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EDITORIAL

El concepto, uso y expresion de las infraestructuras, entendidas como medios
de comunicacion, pero, sobre todo, como instrumentos capaces de hacer posible los
“procesos de produccion de suelo” -transformaciones territoriales, en suma-, no han
significado lo mismo ni se han instrumentado de la misma manera a lo largo del
proceso histérico al que referirnos para contextualizar el desarrollo del capital en la
ciudad contemporanea.

En el “modelo tradicional compacto”, aquel que se identifica con una
primera version del capital, que apuesta por la explotacion del territorio existente,
las infraestructuras se constituyen como un bien heredado. Estas se expresan,
fundamentalmente, en base a “formas territoriales existentes”. El proceso de
construccién de la ciudad se apoya, por tanto, en las vias y caminos consolidados
histéricamente, siendo el territorio existente, en este sentido, el que actla como
auténtica infraestructura. Ello va acompafiado de una carencia de inversiones en este
sector, en la medida en que lo que realmente se esta planteando es una utilizacion
intensiva de lo existente-heredado. Se entiende el desarrollo urbano, en este sentido,
como un proceso de ocupacién espacial en base a un territorio que ya esta dotado de
infraestructuras. La construccion de este territorio se entiende como un “recrearse
sobre lo existente”, ya sea apoyandose en lo ya materializado o reproduciendo
formas urbanas canonizadas.

Porloqueserefiereal “modelourbanodesagregado”, aquel que se corresponda
con una fase del desarrollo del capital en la que las inversiones en el territorio
comienzan a ser una exigencia y una necesidad econdmica, las infraestructuras
adquieren un papel diferente. De su sentido como “formas existentes” van a pasar
a concebirse como “formas proyectadas”. La ciudad -el territorio- no va a depender
tanto del sistema infraestructural existente como de aquel otro que se proyecta o
planifica, lo que va a implicar que el proceso de construccion de la ciudad y del
territorio se debata entre la definicion previa de las infraestructuras y la estrechisima
relacion que deben mantener estas Ultimas con la edificacion propiamente dicha.

Proyectar infraestructuras significa anticipar el crecimiento urbano, haciendo
participe del mismo a los propietarios del suelo. Plantear como ha ido evolucionando
este sistema infraestructural, paralelamente a la evolucidn del planeamiento urbano,
constituye, en este sentido, un cuestion clave para entender el papel que adquieren
las infraestructuras en este modelo desagregado. Y ello es méas relevante por cuanto
este modelo tiene como caracteristica singular el hecho de que se ha expresado a
través de una diversidad de formas espaciales, desde “sistemas infraestructurales”
entendidos como propuestas morfoldgicas acabadas, muy ligados al proyecto
arquitectdnico, hasta su concepcién como “sistema metropolitano”.

Lo mas importante de este modelo es que las infraestructuras comienzan a
considerarse como elementos urbanisticos cuya materializacion no hay que dejar al



azar; por el contrario, deben anticiparse, programarse. Y todo ello, como respuesta
a las expectativas inmobiliarias que se abren con las incorporaciones programadas
de nuevos espacios, hasta entonces rurales, a los que se les dota de capacidad
para soportar procesos constructivos concretos. Estas infraestructuras, por otro
lado, adquieren una doble condicion, ya que, al mismo tiempo que se proyectan
para proceder a nuevas “colonizaciones territoriales”, se conciben para formar
parte del propio trazado de la “ciudad proyectada”. Proyectar ciudad y proyectar
infraestructuras se convierte, en suma, en un nico proceso, el que encauza, controla
y dirige su planificacién como entidad urbanistica.

Y, por lo que se refiere al “modelo disperso”, identificado con la situacion
actual, el papel de las infraestructuras ha dado una vuelta de tuerca importante. Ahora,
las infraestructuras estan programadas para favorecer, sobre todo, accesibilidades
territoriales. No se trata de infraestructuras pensadas para construir ciudad, sino
para impulsar relaciones espaciales de todo tipo. Actan sobre el territorio, impulsan
la materializacion de “fragmentos auténomos” de todo tipo, definiendo, a nivel
urbano, accesos entre la ciudad propiamente dicha y el territorio circundante. Estas
nuevas infraestructuras, por lo tanto, no se plantean, como objetivo mas inmediato,
“proyectar ciudad”, como asi sucedia en el marco del “modelo desagregado”. Su
objetivo prioritario es proyectar “accesos a la ciudad y al territorio”.

Hemos transitado desde la comprension de las infraestructuras
como “existencias territoriales” construidas histéricamente, sin prevision ni
programacion temporal, y sometidas, por otro lado, a sobrecargas urbanisticas que
no se corresponden con su funcionalidad originaria (caso del “modelo tradicional
compacto”), a su concepcién como “proyectos basicos” comprometidos con
propuestas urbanas concretas, sin olvidar su condicién de “categorias territoriales”
con capacidad para implicar a todo el territorio, si es posible, en la formulacion de
nuevas propuestas urbanisticas.

Las infraestructuras en el mundo actual, en definitiva, comprometen a todo
el territorio, concibiéndolo menos como “soporte vital” y mas como una categoria
espacial implicada con procesos inmobiliarios que se expresan ofertando formas
de vida cada vez mas distantes de una “sociabilidad” necesaria, cada vez, en suma,
mas insolidarias. Las infraestructuras, en efecto, tienden a garantizar, en el mejor
de los casos, las comunicaciones en un marco donde domina lo privado sobre lo
publico. La gran contradiccién esta, asi, planteada: unas infraestructuras que se
imponen comunicar, cada vez mas y mejor, &mbitos privados... mas movilidad,
por lo tanto, para un mundo més privatizado. El objetivo prioritario de estas
infraestructuras, por otro lado, es impulsar una movilidad de la que se benefician,
sobre todo, las mercancias, los productos fabricados o las materias primas, mucho
menos las personas. ;Donde estan, entonces, las bondades de esta movilidad, de
este espectaculo infraestructural al que estamos asistiendo?

En laseccion monogréafica de este nimero de Ciudades se han querido reflejar
todas estas cuestiones y otras muchas mas en relacion con las infraestructuras,
aungue no cabe duda de que se trata de un debate muy amplio. En todo caso, cada
vez hacen mas falta las reflexiones atentas a las contradicciones que acompafian
al desarrollo (a veces tan incontrolado que parece pensado a conciencia) de estas
infraestructuras urbanas y territoriales.

Valladolid, mayo de 2008.
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CIUDADES CON ATRIBUTOS: CONECTIVIDAD,
ACCESIBILIDAD Y MOVILIDAD

CITIESWITH ATRIBUTES: CONNECTIVITY, ACCESIBILITY
AND MOBILITY

Luis SANTOSY GANGES y Juan LuisDE LASRIVASSANZ *

RESUMEN

Se plantea en este articulo una critica acerca de los sentidos de algunos conceptos
habituales en el urbanismo y directamente relacionados con la correspondencia entre
espacios urbanos e infraestructuras de transporte. Los autores se interesan especialmente
por los significados y usos de acepciones tales como conectividad, accesibilidad y
movilidad. Abriendo el debate terminoldgico y elucidando la perspectiva del andlisis
tedrico, esta contribucion combina unas notas sobre la movilidad urbana sostenible y el
planeamiento orientado por la politica de transporte urbano.

Palabr as clave: conectividad, accesibilidad, movilidad, transporte urbano.

ABSTRACT

In this article a critique is laid out about the senses of some habitua concepts in the
urbanism and directly related to the correspondence between urban spaces and infrastructures of
trangport. The authors are especialy interested in the meanings and uses of such meanings as
connectivity, accessibility and mobility. Opening the terminologica debate and elucidating the
perspective of the theoretica analyss, this contribution combines a few notes on the urban
sustainable mobility and the Transit-Oriented Development.

Key words: connectivity, bility, mobility, urban transport.

Luis Santos y Ganges es Gedgrafo y Profesor Contratado Doctor. Juan Luis de las Rivas Sanz
es Arquitecto y Profesor Titular; ambos, profesores de Urbanistica y Ordenacion del Territorio en la
Escuela Técnica Superior de Arquitectura de la Universidad de Valladolid.
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14 LUISSANTOS Y GANGESY JUAN LUISDE LASRIVAS SANZ

“El principal deber de la ciudad, su razdn de ser en cierta manera, esel
ser accesible a su entorno inmediato o lejano con €l fin de cumplir con
su vocacion de lugar de intercambio privilegiado® (Labasse, 1987)

“La accesibilidad es... una nocién escurridiza... uno de esos términos
gue todo el mundo utiliza hasta que se encuentra con el problema de
su definicion y medida’ (Gould, 1969)

Compartimos con €l abate de Condillac la idea de que el arte de razonar no
es mas que unalengua bien hecha, convencidos al mismo tiempo de que laideade
un lenguaje perfectamente transparente es imposible. Ello se debe a cierta
inquietud cuando comprobamos cémo en urbanismo las palabras parecen
imprecisas, a servicio de conceptos demasiado elasticos, como si estuvieran a
disposicion de intereses creados. Planteamos por ello una modesta aportacion
-respetuosamente critica y pretendidamente polémica- acerca del uso, mal uso o
desuso de algunos términos utilizados en el amplio campo de la relacion entre
infraestructuras de transporte y ciudad. Precisar su significado no sirve solo para
poner de relieve un problema aparentemente menor -su ubicuidad ideoldgica-,
sino también para reflexionar sobre la movilidad urbanay sus implicaciones en la
planificacion sectorial y urbanistica.

Sobre las infraestructuras en la ciudad cabe tanto estudiar sus aspectos
técnicos -proyectuales, constructivos, operativos- e historico-geograficos como su
complgja interrelacion con el funcionamiento urbano, es decir, sus papeles
urbanisticos y sociales. Sin embargo el estudio de las interrelaciones transporte—
ciudad debe acometerse abandonando paradigmas causales y abordando su
correspondencia dialéctica (Miralles-Guasch, 2002). Desde esta perspectiva, sin
embargo, |o que centra este articulo no son las claves urbanisticas de la movilidad,
ni los sentidos de las infraestructuras y del transporte en la ciudad, sino algunas de
las implicaciones, concomitancias e imbricaciones acerca de la relacion entre
espacio urbano e infraestructura de transporte y, fundamentalmente, los perfiles
de acepciones entrelazadas tales como vialidad, accesibilidad, movilidad y
conectividad, con sus adjetivos y variantes. Son conceptos que deberian formar
parte del nucleo duro de los saberes urbanisticos, junto con otros varios, también
complgjos. estructura urbana, centralidad, densidad, forma, funcién, privacidad,
adaptacién, escala, espacio publico, mezcla de usos, etc.

Se trata, en definitiva, de deshacer la madegja y de tantear lo confuso. Un
intento en & que, esperamos, aflore alguna idea Util. Asi, nos servimos de los
términos 'y de su uso como argumento de debate urbanistico.

1. Vialidad, circulacion y velocidad

Son todavia insuficientes los estudios que abordan € trabajo de los
ingenieros que dieron € primer gran empuje a urbanismo contemporaneo. De la
mano de lldefonso Cerda aparecieron en castellano, ademés de la acepcion técnica
de ‘urbanizacion’, términos como el de ‘viabilidad urbana, ‘vialidad urbana o
simplemente ‘vialidad'. Al calificar ‘vialidad’ con adjetivos como ‘rodada o

CIUDADES 11 (2008)
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‘pedestre’, Cerda planteaba expresiones que interpretaban la locomocion, €
movimiento o € transito en la ciudad en términos espaciales, releyendo el
conjunto de las vias urbanas o viaes desde su funcionamiento y su interrelacion
con los espacios publicos y privados. Precisamente eran la viadidad (las viasy €
movimiento) junto con la habitabilidad (lavivienda higiénicay lavidafamiliar, la
quietud) las claves de su preocupacion por la reforma y € ensanche de las
ciudades. En la terminologia de Cerda la ‘vialidad’ podia atascarse, es decir, se
usaba préacticamente como sinénimo de ‘circulacion’, pero desde una perspectiva
gue era urbanisticay no tanto de ingenieria de los transportes.

El sentido de ‘vialidad' es en si mismo genérico. El Diccionario de la Real
Academia Espafiola -DRAE- sefiala para esta entrada “cualidad de via” y
“conjunto de servicios pertenecientes a las vias publicas’, entendiendo por ‘vial’
(del latin vialis), no solo € adjetivo “perteneciente o relativo a la via’, sino
también el sustantivo “calle formada por dos filas paralelas de arboles u otras
plantas’. Sin embargo y aunque €l término ‘viabilidad’ esté en desuso, goza de un
vinculo directo con su etimologia que facilita su comprension: “condicién del
camino o via por donde se puede transitar”, afiadiendo que se forma a partir del
adjetivo ‘viable' (del francés viable, y éste dd latin viabilis, de via, via, camino),
que significa “dicho de un camino o de unavia: por donde se puede transitar”. Se
vincula, asi, ‘viable' con ‘transitable’.

Pero, ¢qué significado tiene hoy el concepto 'viaidad' en urbanismo? Hace
tiempo que ha perdido la utilidad que contenia en planes 'y proyectos urbanos. El
Movimiento Moderno oscurecio su uso cuando dio preferencia a la velocidad —a
la idea de circular- como aspecto director de los espacios viarios y clave de su
jerarquia en & mallado urbano. La vialidad aparece entonces como un asunto
superado, una exigencia obvia, trasladdndose el centro del debate a la dualidad
accesibilidad-velocidad. Hacia 1946, Le Corbusier planteaba un modelo de
“ciudad moderna’ mediante una reticula formada con 7 tipos de vias, cuyo
objetivo era garantizar accesibilidad y velocidad. De esta forma, con la velocidad-
tipo como elemento discriminador, se segregan los tréficos, se objetivan las
funciones de los espacios, se diseflan vias de sentido Unico y se separan
radicalmente coches de peatones. Es decir, se trata de una ciudad de largos
desplazamientos y distancias, que conjuga perfectamente con la zonificacion de
USoS.

La ciudad actua se caracteriza por la movilidad mecanizada y masivay se
funda en la movilidad individua como garante de los desplazamientos,
condicionando —poniendo a su servicio- € sistema urbano y de transportes. La
paradoja es que la libertad que ofrece la motorizada movilidad individua esta
cada vez més penada por la obligacion de hacerlo: movimientos cotidianos de ida
y vuelta de laresidencia a trabajo, alos equipamientos o a los servicios, etc. Las
politicas de movilidad en € siglo XX, como consecuencia, se han servido de una
ingenieria del trafico -simultdneamente convencional y positivista- basada en la
intensidad, la composicién y lavelocidad del tréfico, la capacidad circulatoriay €
nivel de servicio. Los estudios de tréfico (aforos, tiempos, accidentes...), a pesar
de abordar la demanda (encuestas de origen y destino), han dirigido la
modelizacién de los flujos desde una l6gica centrada en la gestion de la oferta y

CIUDADES 11 (2008)



16 LUISSANTOS Y GANGESY JUAN LUISDE LASRIVAS SANZ

en € control del trafico. Desde estos planteamientos se ha tendido a resolver
problemas concretos sin preguntarse a fondo por su origen, sin atender a sus
causas. € movimiento es €l reflejo de los lazos funcionales entre las actividades
urbanas y de la organizacién socio-espacial. Todo ello ignorando, en la préctica,
esfuerzos pioneros y capaces de introducir tempranamente la reflexion sobre €l
‘ambiente’, como «El tréfico en las ciudades» (Buchanan, 1963).

Colin Buchanan estudié la accesibilidad en buen nimero de ciudades
britanicas, haciendo ver lainutilidad de la idea de que todo plan de trafico a uso
facilitaba e movimiento fluido de los coches y por lo tanto mejoraba la
accesibilidad. El automdévil era ya entonces un extraordinario y complejo
problema social asi como una amenaza alaformafisicay alaorganizacion de las
ciudades. Porque, junto a la accidentalidad y a deterioro ambiental (ruidos,
humos, olores, aceites, interferencias visuales, ocupacion de espacio) provocados
por un trafico rodado que no para de crecer (por €l nimero de vehiculos y por €l
nivel de uso), se ha creado un auténtico conflicto con la estructura urbana, tanto
por su interrelacion con la dispersion urbana como por la problemética en €
disefio de laforma urbana por causa del trafico.

Buchanan hizo especial hincapié en la comprension de la naturaleza del
tréfico en los centros urbanos, llegando ala conclusion de que la accesibilidad y €l
medio ambiente tienden a inevitable conflicto. Y abordd de manera pionera la
cuestion de la conservacion de los centros historicos, en conflicto con su posible
eficacia funcional, y el problema del estacionamiento: no solo se circula, se
aparca. De ahi la importancia razonablemente otorgada al disefio urbano y, sobre
todo, la idea de que las redes (que proporcionan la accesibilidad) deben servir a
las ‘éreas ambientales’ y no a revés. El trafico debia ser considerado como parte
del problema global de la planificacion urbana; por ello correspondia definir
capacidades méaximas de tréfico, normas ambientales y planes de transportes.

Cambiaba asi el sentido que se venia dando a la accesibilidad, desde una
perspectiva que intentaba atgjar la congestion y la polucion: cabia limitar la
accesibilidad. De este modo, a partir de los afios setenta y ochenta del pasado
siglo, se aprobaron diversos planes de transporte imbricados en € planeamiento
urbano (por gemplo, Munich, Médena, Bolonia...) que tendian a restringir €l
viario utilizado por € transporte privado desde los principios de la salvaguarda
del ambiente urbano y del incremento del transporte publico. La idea de la
recuperacion y recualificacion de los espacios publicos (“ganados’ a automovil)
era un objetivo bésico, aun cuando se redujerala accesibilidad.

La accesihilidad es un concepto elemental en planificacion urbana, muy
relacionado con e de centraidad (Claval, 1985). Sin embargo los planes
urbanisticos han tendido a fina del siglo XX a éeudir sus implicaciones,
mostrando una capacidad casi nula de anticipacion de los efectos en e transporte
de la ordenacion que proponian, confiando en unas pocas infraestructuras viarias
‘estructurantes’. El transporte y la movilidad urbana se han interpretado como
asuntos sectoriales. Pero, como han sefiadlado algunos autores (v.g. Lopez Lucio,
1993), en las grandes ciudades ha sido la construccion de infraestructuras la que
ha ‘dirigido’ € crecimiento urbano: porque son ellas las que dotan de
accesibilidad al territorio.
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2. Conectividad y accesibilidad: paseo entre galimatias

La cada vez més frecuente expresién ‘conectividad’, apropiada por €l
pujante campo de las telecomunicaciones y las nuevas tecnologias de la
informacion y comunicacion, no estd en e DRAE. Si lo estan, en cambio, las
entradas ‘ conexionarse', contraer conexiones, y ‘conectar’ (del inglés to connect),
que significa “unir, enlazar, establecer relacion, poner en comunicacion” vy
también “enlazar entre si aparatos o sistemas, de forma que entre ellos pueda fluir
algo material o inmaterial, como agua, energia, sefiales, etc.” y “lograr una buena
comunicacion con alguien”. Ademas, esta e adjetivo ‘conectivo’, 0 sea “que une,
ligando partes de un mismo aparato o sistema’, por lo que cabria sefidar que
conectividad significaria “cualidad de conectivo”. Pero con un sentido muy
similar a conectividad existe en castellano €l término ‘concatenacion’ (del latin
concatenatio, -onis). “accion y efecto de concatenar”, siendo ‘concatenar’ (del
latin concatenare) “unir 0 enlazar unas cosas con otras’.

Conectividad o concatenacion, de este modo, se encuentran directamente
relacionadas con las ideas de union, enlace, interrelacion o conexion. Segun la
Fundaciéon RACC,* se entiende por ‘conectividad’ “el hecho de que diferentes
puntos geogréaficos se encuentren conectados, de manera que se pueden establecer
relaciones de movilidad”. Aunque, asi entendida, conectividad y accesibilidad
podrian confundirse. Para evitarlo, deberiamos pensar inicialmente que, s la
accesibilidad tiene que ver con la calidad del acceso de las personas y las
empresas a sistema de movilidad urbana, consistente tanto en la infraestructura
como en los servicios, la conectividad hace referencia a la capacidad de enlace o
de existencia de conexidn, y todo €ello, en € marco del transito en la ciudad (la
movilidad urbana) y de la dualidad infraestructura-servicio. Conectividad haria asi
referencia alas cualidades de lared y, tal vez, nos pueda conducir a potencial de
prestaciones del sistema de transporte, mientras que accesibilidad haria referencia
directa al servicio prestado.

Acudamos a otras areas de conocimiento y veamos €l sentido tedrico del
término, o a menos cdmo se usa, para comprobar su utilidad conceptual en
urbanismo.

En e campo de las nuevas tecnologias de comunicacion, ‘accesibilidad’ y
‘conectividad’ tienen sentidos multiples y entrecruzados. La conectividad en una
arquitectura de sistemas es una base importante que permite extender € alcance
de una aplicacion para que ésta sea accesible en diversos dispositivos o medios.
La conectividad es € grado de conexion interna de una red, es decir, hace
referencia a la interconexion de dispositivos informéticos y al grado en que las
méguinas, los programas y las bases de datos se pueden interrelacionar
funcionalmente. Aunque esta acepcion puede reducirse y, a igua que se puede
hablar de la movilidad de un vehiculo, ocurre con la conectividad de un ordenador
u otro dispositivo o equipo, entendida como su capacidad de interconectarse de
forma auténoma con otros dentro de una red de telecomunicaciones. La

! En € glosario de la obra «Criterios de movilidad en zonas urbanas» (p. 40), obtenido en

http://www.racc.es/externos/fundacion/Public.pdf.
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accesibilidad, sin embargo, indicaria la capacidad de acceso a los recursos de
Internet, de los ordenadores o de los sistemas de telecomunicacion por todo tipo
de usuarios, independientemente de sus capacidades fisicas e intelectuales
(personas con limitaciones sensoriales, motoras o cognitivas) o0 técnicas
(capacidad de acceder a un recurso independientemente del sistema de acceso a
mismo: su contexto de navegacién), de modo que seran capaces de percibir,
entender, navegar e interactuar con dicho sitio.

Sin embargo en Ecologia €l término ‘conectividad’ tiene un especifico
sentido cientifico: “el grado de vinculacion que hay entre las diferentes partes de
un sistema’, una vinculacion que nos conduce a evaluar la proximidad espacio-
temporal, la transferencia energéticay el movimiento de organismos de una parte
a otra, es decir, una vinculacién que guarda una estrecha relacién con los
intercambios. De ahi que en términos ecol6gicos la fragmentacion contradice la
conectividad y por ello ésta conforma uno de los criterios basicos de los
corredores ecoldgicos (conectores) como favorecedores del intercambio genético
y la biodiversidad. La conectividad en ecologia, junto con otros conceptos como
e de diversidad biolégica, procede de la teoria de la informacién, una rama de la
teoria matemaética de la probabilidad y la estadistica que estudia la informacion y
todo lo relacionado con ella. Un planteamiento que recuperala ‘teoria general de
sistemas’, importante hace unos afios y en los origenes de la primera aplicacién de
la cibernética a la explicacion de modelos complejos. En esta teoria la
conectividad adquiere un sentido muy parecido a ecoldgico. Probablemente éste
es el origen del concepto y de su aplicacion posterior en otras disciplinas: la
conectividad como las potenciales interacciones de un sistema.

Finalmente, desde el punto de vista del andlisis geogréfico locacional -cada
vez més potente por la explotacion de los modelos mateméticos por los Sistemas
de Informacién Geogréfica-, aparte de la fundamental variable de la distancia, €
concepto de conectividad aparece relacionado fundamental mente con la estructura
viariay expresa el nimero de conexiones directas que tiene cada area urbana con
€ resto, mientras que el concepto de accesibilidad expresariala facilidad de vigjar
acada unidad espacial.

La explicacion espacia del concepto de conectividad adquiere un
significado matemético. En Matemética Discreta el concepto de conectividad esta
ligado a la Teoria de Grafos y se refiere d hecho de que estén conectados dos
puntos de una red; en su terminologia, recorrido por una sucesion de vértices o
nodos y aristas o arcos para conectar dos vértices de un grafo. Se dice, asi, que un
grafo es conexo si para cualquier par de vértices, existe al menos una trayectoriao
camino simple (sin aristas repetidas) que lleve de uno a otro. Cuando se trata de
un grafo orientable o digrafo (recordemos que cada vez son mas frecuentes las
vias de un solo sentido), se dice que esta fuertemente conexo si cada vértice es
asequible a partir de cualquier otro vértice. A lavez, y desde la perspectiva de la
Topologia aplicada, conviene distinguir entre la conectividad o eficacia de la red
(integral access) y laaccesibilidad topoldgica o centralidad de nodos concretos de
la red (relative access). Asi, € espacio topoldgico distingue los conceptos de
accesibilidad y de conectividad, aunque € problema de no considerar las
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caracteristicas de los origenes y destinos -su capacidad de atraccion- conduce al
planteamiento de los model os gravitacionalesy su relacion con los usos del suelo.

Algunos urbanistas interesados por las matematicas, desde diferentes puntos
de vista, han otorgado a concepto de conectividad un valor central en
investigaciones dirigidas a interpretar la morfologia urbana con una gran
ambicién. Es e caso de la space syntax (Hillier, 1996), un método de
investigacion que aborda la complejidad del espacio urbano desde una lectura
“configuracional”, es decir, de andlisis de los patrones y la estructura de los
sistemas espaciales que configuran lo urbano. Esta linea de trabgjo da mucha
importancia a la geometria bésica del entramado urbano desde una lectura axial,
otorgando mucho valor a la conectividad de unos espacios con otros, evaluando
los patrones de calles y las |6gicas de localizacion de usos que se apoyan en esta
‘geometria valorada’. Se aspira a observar desde una base espacial comin €l
funcionamiento social, econémico y ambiental de la ciudad.

Otros investigadores se han centrado en e concepto de estructura urbana
desde el concepto de red y los principios que la estructuran: nodo, conexion y
jerarquia (Salingaros, 2005). Buscan una descripcién coherente de la ‘intrincada
conectividad’ de lo urbano construido, considerado como una realidad viva —
ciudad fractal- y buscando métodos para conectar y ‘reparar’ el espacio urbano.
Desde este punto de vista, las cualidades de la conectividad se asocian no sblo a
los principios basicos de nodalidad y jerarquia, sino a ideas tomadas de la
ecologia, como capilaridad, catdlisis...

No es algo nuevo. En e andlisis clasico de las redes de transporte -un
sistema de transporte basado en una serie de ramas y nodos- se plantea la eleccion
de rutas identificando sus centroides de area y sus conectores. Estos conectores
(que son una forma de medir la conectividad) no son sino las lineas de relacion de
los centroides con los nodos del sistema, a las que deberia asignarse datos tales
como tiempos, caracteristicas geogréficas, etc. De este modo, en €l mundo de la
ciudad y €l transporte, donde interesa mas el andlisis locacional y la medicion de
la accesibilidad pero donde la topologia es tan Gtil como exigente en su mangjo, la
‘conectividad’” urbana es un concepto maleable, que suele usarse desde la
perspectiva de la estructura urbana y sus condicionamientos de accesibilidad,
entendidos éstos como la proximidad o distancia, la relacion con e sistema de
transporte que permite salvar la distancia, €l esfuerzo necesitado en tiempo y
coste, y larelacion con la actividad en la que el individuo tome parte (motivos de
vigje).

Es, por otro lado, muy claro el concepto de ‘accesibilidad a los medios de
transporte’, desde la idea de que los viges redlizados en cada medio vienen
condicionados por su adecuacion y nivel de servicio. En consecuencia, €l total de
viges desde un érea urbana depende de la facilidad objetiva para vigar
(congestion, frecuencia de los transportes publicos...). Sin duda este concepto
parte de un sentido sectorial y clésico de ‘accesibilidad’ (Lane, Powell y
Prestwood Smith, 1975):

“Accesibilidad. Término frecuentemente empleado para designar el
grado, la facilidad de acceso a un punto, en términos de distancia,
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tiempo o costo. Especificamente, € término también se refiere al
nimero de posibles elecciones de recorridos para una suma
determinada de ‘ costos de vigie'.”

Es evidente, por lo tanto, que € término ‘conectividad’ se utiliza en
contextos muy diferentes y a veces con mucha insistencia. Por gemplo, en
desarrollo regional se concibe la conectividad como una cualidad que incrementa
el potencial de desarrollo; mientras podemos pensar que en los sectores del
transporte aéreo y de latelefonia celular ‘ conectividad’ significa practicamente lo
mismo. Pero si abordamos los matices solo en el campo del transporte, es posible
distinguir conectividad de accesibilidad, acentuando la variable espacial.

Un gemplo paradigmético de esta debilidad conceptual lo encontramos en €l
texto de la «Nueva Carta de Atenas»,? que introduce numerosas ideas etéreas,
entre sugerentes y vacuas, sobre la ‘ ciudad conectada, la ‘ conectividad social’, la
‘conectividad econdmica’ y la ‘conectividad medioambiental’, ademas de usar
abusivamente de los términos ‘ conexién’ y ‘conectar’. Tantos sentidos mantienen
a la idea entre la niebla. Al menos podemos concluir que los sentidos de
conectividad y accesibilidad en la planificacién del transporte, més definidos, se
reconducen en la planificacién y proyeccion urbanas hacia un sentido genérico de
apariencia simple y probablemente demasiado univaoco.

3. Laconfusion, a veces interesada, entre accesibilidad y movilidad

Seglin el DRAE, ‘accesibilidad’ significa “cualidad de accesible”. Y €
sentido de ‘accesible’ (del latin accesibilis) es “que tiene acceso”. Del mismo
modo, segiin el DRAE, ‘movilidad’ (del latin mobilitas, -atis) significa “cualidad
de movible’. Y movible (del latin movibilis) quiere decir “que por si puede
moverse, 0 es capaz de recibir movimiento por geno impulso”’. Aunque
aparentemente hueras, en realidad son acotaciones atinadas, pues puede
desprenderse del Diccionario la idea de que la accesibilidad es un atributo
espacial, propio de los lugares, las ciudades y los territorios, mientras que la idea
de movilidad es un atributo individual o colectivo, propio de las personas, aunque
trasladable también alos vehiculos 0 medios de desplazamiento®.

Esta constatacién, sin embargo, parece no estar generalizada en la disciplina
urbanistica, pues accesibilidad y movilidad, sorprendentemente, tienden a
confundirse.

Un primer tour de force consiste en la dilucién de la distincién basica antes
sefidlada y en la ampliacion del concepto ‘accesibilidad’” como ambigua cualidad

2 Consgjo Europeo de Urbanistas (2003): «Nueva Carta de Atenas 2003, La vision de las

ciudades en e siglo XXI de Consgjo Europeo de Urbanistas». Disponible en
http://www.aetu.es/aetu/files/final CartaAtenas.pdf.

s Por ejemplo, la idea de movilidad como cualidad de un medio rodado la encontramos en la

manualistica militar. En €l libro «Términos operativos militares» de Carlos Ruiz Ballesteros (Edit.
Mifién, Valladolid 1983), se entiende por movilidad de un vehiculo “la capacidad de trasladarse de un
punto a otro con mayor o menor velocidad y su capacidad de viraje”.

CIUDADES 11 (2008)



CIUDADES CON ATRIBUTOS: 21
CONECTIVIDAD, ACCESIBILIDAD Y MOVILIDAD
urbanistico-socioldgica segun la idea directora del uso social del espacio urbano.
Asi, en un seminario sobre accesibilidad metropolitana se sefialaba lo siguiente: *
“Entendemos por accesibilidad urbana, € conjunto de atributos y de
capacidades que hacen a la posibilidad de que la poblacion toda
acceda a los beneficios de la vida urbana. En ese sentido, el concepto
de ‘accesihilidad’ claramente es més amplio y abarcativo que el de
‘movilidad’, y lo incluye.
Por accesibilidad entendemos no solo la capacidad de desplazamiento
de las personas sino a conjunto de los dispositivos que promueven,
permiten, estimulan y alientan al uso socia del espacio urbano, de las
infraestructuras y de los equipamientos. En la vida contemporanes, la
accesibilidad de todas y cada una de las personas, en condiciones o
més igualitarias posibles, es un desafio y una aspiracion. En este
sentido, la nocidn de accesibilidad guarda directarelacion con € uso y
la apropiacion democréticos de la ciudad. Acceder a espacios y a
lugares; acceder a oportunidades, acceder a recursos y acceder a
servicios. Acceder a expectativasy acceder arealidades.”

Pero hallamos que, independientemente del sustrato socioldgico y del
propésito de equidad, se rompe de manera innecesaria y confusa la radical
distincion conceptual que liga la accesibilidad a espacio y la movilidad a la
poblacién. Y en el bienintencionado propdsito de plantear algo asi como €
derecho a la accesibilidad dentro del marco tedrico del derecho a la ciudad, se
corre € riesgo de mangjar términos inanes. Porque la accesibilidad puede —y
seguramente debe- entenderse socialmente, en relacién con las personas y los
colectivos, siempre que no se esquive e forzoso punto de vista de las
infraestructurasy los lugares.

Tal vez, y matizando lo dicho, la idea de los ‘entornos accesibles en €l
sentido genérico de espacios de justiciay derechos democréticos, o en el sentido
de la igualdad de oportunidades en todas las esferas de la sociedad, introducen
sentidos politicos que fuerzan los sentidos técnicos del urbanismo en relacion
directa con € espacio, y méas aln, con laingenieriay la geografia del transporte.
Y elo porque, desde estos puntos de vista, se trata de facilitar la igualdad de
participacion. Con este sentido, un ‘entorno accesible’ responde a un espacio
estructurado y disefiado de tal modo que puede ser utilizado con seguridad y
eficacia por e mayor nimero posible de personas, ya sean éstas pobres o no,
discapacitadas o no. Por gemplo, las “Normas uniformes sobre la igualdad de
oportunidades para las personas con discapacidad”, aprobadas por la ONU en
1993, hablan de las ‘posibilidades de acceso’ y de la distincion entre ‘acceso al
entorno fisico' y ‘acceso a la informacion y la comunicacion’.> Como puede
comprobarse, acceso y accesibilidad significan aqui otra cosa, pues se usan en

4 Textos del arquitecto Salvador Schelotto, correspondientes a la convocatoria del Sexto

Seminario Montevideo denominado «Accesibilidad: centro/s y periferials en e Montevideo
Metropolitanos», marzo de 2004. En http://www.seminariomontevideo.edu.uy/smvd6/marco.html.

5 Documento «Normas uniformes sobre la igualdad de oportunidades para las personas con

discapacidad», aprobado por la Asamblea General de las Naciones Unidas en su 48° periodo de
sesiones, mediante Resolucién 48/96 de 20 de diciembre de 1993, que recoge en su apartado Il “Las
esferas previstas para laigualdad de participacion”.
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sentido figurado: € ‘acceder’ como ‘alcanzar’, es decir, obtener paso a una
situacion, condicién o grado superiores.

Precisamente en esta linea de adjudicar, aunque parciamente, el sentido de
accesibilidad alas personas ala vez que alos lugares, se han consolidado, yaen la
pasada década, las ideas de accesibilidad universal y del disefio para todos. Segin
el documento “Planificacion de la accesibilidad a medio fisico” el acotamiento
terminolégico seria el siguiente:

“Accesibilidad: Se entiende por accesbilidad la caracteristica del
urbanismo, |as edificaciones, del transportey de los sistemasy medios
de comunicacién sensorial, que permite a cualquier persona su libre
utilizacion y disfrute, con independencia de su condicién fisica,
psiquica o sensorial.

Movilidad: es la cualidad de los seres vivos que les permite utilizar o
relacionarse con el medio. Las limitaciones de esta caracteristica en
las personas nos permite diferenciar: personas con limitaciones y
personas con movilidad reducida. Se considera a las personas en
situacion de limitacién cuando temporal o permanentemente tienen
limitada su capacidad de relacionarse con el medio o de utilizarlo.”

La ‘accesibilidad’ se entiende aqui como “tener acceso, paso o0 entrada a un
lugar o actividad sin limitacion alguna por razén de deficiencia, discapacidad, o
minusvalia’®. Y la ‘movilidad’ parece concebirse como la capacidad de
movimiento, que “supone un requisito indispensable para llevar a cabo las
actividades de la vida diaria. Por tanto, la imposibilidad de realizarlas conduce a
la discapacidad”’. Se trata de un glosario que tiende a compeler |os sentidos de los
términos hacia un determinado fin, muy loable por otro lado. Sus sentidos, por lo
tanto, no pueden extenderse més alla de sus especificos reductos.

En este escurridizo tema de “la ciudad accesible”, eminentemente palitico,
se recoge con claro sentido humanista la idea de la ciudad como espacio para la
convivencia, con unos equipamientos y servicios a acance de todos. Asi,
‘accesibilidad’, como ‘habitabilidad’, pueden convertirse en paradigmas del
urbanismo: la ciudad fundamentalmente debe ser habitable, es decir, ha de contar
con un ambiente favorable para una vida humana justa, en la consecucion de la
equidad social y €l desarrollo sostenible, de forma que el acceso a los espacios y
los servicios no sea discriminatorio. Algunos incluso han introducido bago el
farragoso concepto del “derecho a la movilidad” la dimension trasnacional,
aplicada a campo de la migracién y sus problemas, incrementando ain més €l
barullo.

Tienden atriunfar, entonces, algunas definiciones provenientes del campo de
la igualdad de oportunidades y los derechos civicos, aunque convenientemente
adaptadas al urbanismo o generalizadas (Equipo ACCEPLAN, 2005). Son
acepciones de compromiso, que centran su cualidad en las personas -instalandose
por ello en el equivoco- pero que poseen € poderio de la facilidad. Asi, mientras

6 Glosario en linea de Discapnet (Fundacion ONCE y FEDER, 2004). Disponible en:

http://www.di scapnet.es/Discapnet/Castellano/Gl osario/defaul t.htm.

7 Glosario del trabajo “Vaoracion Funcional del Anciano en Atencién Primaria’ en

http://sameens.dia.uned.es/Trabajos/ T2A/M JGildeGomez/definicion_de_terminos.htm.
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‘movilidad” seria la “capacidad de desplazarse dentro de un entorno”,
‘accesibilidad’ seriala*“ capacidad para poder |legar a ciertos lugares en un tiempo
y un esfuerzo razonable’. A estas alturas del articulo, es ya patente la ambigiiedad
de estas acepciones y su interpretacion como ‘capacidad’ es engafiosa. Porque la
clave urbanistica en su distincion reside realmente en que lamovilidad se refiere a
las personas y la accesibilidad se refiere a los lugares; solo asi deberia entenderse
la extendida idea de que la accesibilidad es la facilidad con la que se puede llegar
aun sitio, es decir, es una caracteristica propia del objeto-lugar, no del sujeto que
se mueve y accede. Pensemos en € concepto urbanistico de centralidad como
prueba: los espacios més accesibles suelen ser los centros urbanos. ¢Esta es una
cualidad del lugar o dela personaque quiereir a centro?

Por ello nos parecen acertadas, en los campos imbricados del urbanismo y
los transportes, las definiciones sumarias que se encuentran en el glosario de la
Ley catalana de lamovilidad:®

“Accesibilidad: capacidad de llegar en condiciones adecuadas a l0s
lugares de residencia, trabajo, formacion, asistencia sanitaria, interés
social, prestacion de servicios u ocio, desde €l punto de vista de la
calidad y disponibilidad de las infraestructuras, redes de movilidad y
servicios de transporte.

Movilidad: conjunto de desplazamientos que las personas y los bienes
deben hacer por motivo laboral, formativo, sanitario, social, cultural o
deocio, o por cualquier otro.”

Son acotaciones acertadas y coinciden plenamente con las de la propuesta de Ley
de movilidad sostenible presentada en e Congreso de los Diputados por
Ecologistas en Accién, Greenpeace, WWF/Adena, Comisiones Obreras, |zquierda
Unida-Iniciativa per Catalunya Verds y Los Verdes. Y son muy similares a las
maés concisas de la Fundacién RACC, que centra sus objetivos y criterios en bases
ideol gicas bien distintas:®

“Accesibilidad: grado de facilidad con e que se puede llegar a un
lugar concreto.

Movilidad: conjunto de desplazamientos que tienen que redizar las
personas de un ambito territorial determinado por motivos laborales,
formativos, culturales, de ocio o por cualquier otra causa.”

En esta rotunda l6gica, la movilidad es un concepto que sdlo se deberia
atribuir a las personas (el desplazarse), no alas mercancias. Aungue €ello llevaria,
desde el punto de vista de la comprension urbanistica y del funcionamiento de las
infraestructuras de transporte -por su mera parciaidad-, a su inutilidad. De ahi
que, forzando la idea inicial nacida de los estudios analiticos sobre transportes,
parezca a menudo conveniente agrupar en el concepto ‘movilidad’ los
movimientos fisicos de personas y de bienesy servicios.

8 Segln el articulo 4 de la Ley 9/2003, de 13 de junio, de la Movilidad (de la Comunidad

Auténoma de Catalufia), publicada en €l "Diario Oficia de la Generalidad de Catalufia" n° 3913, de 27
dejunio de 2003.

o Glosario terminol gico incluido en el documento «Criterios de movilidad en zonas urbanas», en

http://www.racc.es/externos/fundacion/Public.pdf.
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SAlo la claridad conceptual nos permite afrontar la diversidad y complejidad
de situaciones que cada ciudad y territorio plantean. Es indtil despreciar la
dimension espacial si se aspiraa explicar laformafisica de lo urbano, eso que con
tanta sencillez denominamos estructura urbana y que no sélo es morfologia. Asi,
los conceptos de movilidad y accesibilidad pueden aplicarse a cada ciudad,
ayudando a detectar sus elementos estructurales... qué interrelaciones y qué
variables son alli significativas. De nuevo nos ayuda Buchanan a abordar
problemas concretos, como la congestion, a mostrar las interferencias entre
accesibilidad y medio ambiente y, sobre todo, a detectar tan pronto que “una
mejor movilidad puede pasar por una limitacion de la accesibilidad [rodada]” .

La‘accesibilidad’ hadejado de ser €l nlcleo del debate precisamente cuando
triunfa el concepto ‘movilidad’,*® quizés cuando éste se plantea en la dimension
urbana global, en planes como e Plan de Movilidad de Bolonia de los afios
ochenta.

4. Movilidad sostenible: palabras huecasy paradigma de futuro

‘Movilidad sostenible’, més que una acepcién tedrico-terminoldgica, es la
expresion concentrada de una voluntad politica, enunciada en € contexto del
concepto de ‘desarrollo sostenible’. De ahi que, inevitablemente y como ocurre
con su marco contextual, su sentido se estira, se diluye o se vacia en funcion de
los objetivos e intereses de quien lo formula o simplemente lo usa.™

Segln e articulo 4 de la Ley catadana de la movilidad, de 2003, por
movilidad sostenible se debe entender o siguiente:

“Movilidad que se satisface en un tiempo y con un coste razonables y
gue minimiza los efectos negativos sobre el entorno y la calidad de
vida de las personas. Se entiende aqui por sostenibilidad el conjunto
de directrices aplicadas a las politicas de desarrollo y orientadas a
garantizar la satisfaccion de las necesidades de las generaciones
presentes sin poner en riesgo la capacidad de las futuras generaciones
para satisfacer las suyas.”

Seglin la Fundacién RACC, sin embargo, movilidad sostenible significa esto
otro:*?

“Movilidad que se produce sin poner en riesgo ni la continuidad futura
del mismo modelo de movilidad ni la calidad del medio en el que ésta
se da. Esta es capaz de satisfacer las necesidades actuales sin
comprometer para el futuro |os recursos naturales existentes.”

10 De hecho, el manual de Daniels & Warnes, «Movimiento en ciudades» (IEAL, Madrid, 1983)

no habla de movilidad sino de movimiento -y no es cosa de la traduccién-, o el famoso libro de
Wolkowitsch, «Géographie des transports» (Armand Colin, Paris, 1982) tampoco, centrandose en los
desplazamientosy en |os sistemas de transporte urbano.

1 A modo de mero gemplo entre tantos: “Fast track to sustainable mobility” es el eslogan del
«6th World Congress & Trade Exhibition on High Speed Rail» de Amsterdam-2008.
12 Segin e libro «Criterios de movilidad: zonas 30», de enero de 2007, en
http://www.racc.es/pub/ficheros/adjuntos/adjuntos_zonas 30_ok_jzq 132elb4c.pdf.
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La diferencia entre ambas definiciones estriba en que la primera parece
apuntar hacia un modelo de movilidad deseado, un modelo de algin modo
digtinto, y la segunda tiende a eliminar los riesgos del modelo actua de
movilidad, un modelo a consolidar y optimar.

Progresista frente a conservador, se corresponden empero con similares
lineas précticas de actuacion, de perfil reformista. Al igua que la planificacion
territorial persigue el uso racional del territorio, la movilidad sostenible tiene por
objetivo el uso racional de los medios de transporte, desplazando asi €l debate
hacia o que es 0 no es racional. Para fomentar la movilidad sostenible, los
organismos publicos suelen inclinarse por una “ politica multienfoque” que aborda
los problemas mediante un céctel de medidas, planteando diferentes iniciativas en
ambitos también diversos, habitualmente sin cuestionar radicalmente lo existente.

Sin embargo, para el ingeniero Ole Thorson la movilidad sostenible exige, desde
argumentos slidos, algunos cambios fundamentales:™

“... 8s una manera de desplazarse, de vigar, que tiene un profundo
respeto por todos los vecinos de las calles y carreteras. Este respeto
debe ir dirigido a residentes, peatones, ciclistas, pasgjeros del
transporte publico, asi como alos demas conductores.

Ello implica que, conduciendo el coche o la moto (extensible a
transportistas y conductores de vehiculos comerciales), hay que
producir el minimo coste energético, contaminar lo menos posible,
hacer menos ruido y dar preferenciaal otro usuario de lavia

La movilidad sostenible es una situacion en la que hay un minimo
absolutamente necesario de kilémetros conducidos en coche privado,
pero en la que también se conjugan un respeto a los demés y unas
velocidades més contenidas.

Una movilidad sostenible es también un conjunto de vigjes donde el
coste energético se minimiza, tanto en la eleccién del modo de
transporte como disminuyendo € nimero de viagjes realizados y su
longitud.

Para poder eercer esta movilidad respetuosa es necesario que los
modos de mayor sostenibilidad tengan prioridad sobre los mas
contaminantes y con un mayor coste energético. Es necesario
planificar las ciudades para que proporcionen suficiente comodidad y
seguridad en los movimientos de los peatones y ciclistas, en primer
lugar, y paralos pasgjeros del transporte colectivo, en segundo lugar.”

También hay que destacar que el modelo de movilidad sostenible puede ser no
sélo ambientalmente sostenible (efectos sobre € entorno; medidas frente a los
impactos ambientales) sino también socialmente sostenible (efectos sobre la
calidad de vida de las personas; medidas frente a la falta de equidad). En este
sentido, conviene [lamar |a atencion sobre las condiciones de uso de los medios de

13 En http://www.laf actoriaweb.com/arti cul os/thorson5.htm.
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transporte y su caracterizacion social, tal como sefidlan Cebollada y Miralles-
Guasch:™

“La mobilitat és la suma de desplagaments que fan els ciutadans per
accedir alstreballs, bénsi serveis necessaris per a seu quefer quotidia
Aquests desplagaments es reditzen amb mitjans diferents que
presenten unes condicions d'Us que €ls caracteritzen sociament. Aixi,
els mitjans no motoritzats tenen un caracter universal; els transports
d'Uis col -lectiu, democratic; i €lstransports privats, selectiu.”

En efecto, la movilidad no es sino la suma de los desplazamientos... Pero en el
concepto de movilidad, los transportes son e objeto, no € sujeto, que es la
ciudadania. De ahi la importancia de las caracteristicas de las personas que se
mueven: edad, género, nivel de renta, calidad de vida... asi como de sus motivos,
recorridos y modos. Los desplazamientos, como aspecto del funcionamiento
urbano y de la calidad de vida, responden a sujetos con caracteres propios, que se
mueven por distintos motivos, mediante recorridos diversos, con unos costes
desiguales. Todo €llo sin obviar que las condiciones de uso de los medios de
transporte caracterizan |os espacios urbanos.

En un momento histérico en el que se plantea la extension de los derechos a
campos concretos de la vida, no resulta extrafio que se aplique también a mundo
del urbanismo y de los transportes. Se habla asi del “derecho a la movilidad” ,*®
aungue sin matizar que estamos ante un derecho -lo sea 0 no realmente- que tiene
la doble cara de Jasdn. Desde posiciones progresistas se alzan propuestas de
elevar al rango de derecho algunas ideas, sin ser conscientes de su acance real, de
la manera abstracta, esforzada y dificil con la que se estan interpretando los
conceptos, quizéds guiados por un esfuerzo totalizador que implica cierto
encastillamiento. En esta perspectiva, e derecho a la movilidad guarda una
estrecha relacion con la idea de promover medios de vida saludables y entornos
propicios, es decir, con un derecho genérico a la ciudad que se materializa sobre
todo en el desarrollo de los derechos del peatdn y de los derechos de las personas
mayores. La meta de la ciudad accesible, sin embargo, no coincide per se con €l
derecho alamovilidad.

Por e contrario, bajo e mismo lema del derecho a la movilidad, aungque con un
sentido bien distinto, los lobbies automovilisticos argumentan inteligentemente la
racionalizacion del uso del coche, la meora de la seguridad via y las
herramientas de pacificacion del trafico, siempre desde la idea de que € actual
modelo puede reformarse o perfeccionarse a la luz de las nuevas necesidades.
Veamos dos gjemplos. En la Memoria 2005 de RACC se dice: “La Fundacion
promueve el concepto de movilidad sostenible, que defiende el equilibrio entre el

14 SegUn sostenian en 2004 en su articulo electrénico “Mobilitat i exclusio social: un nou repte per

ales administracions locals’, en «Sintesi» n° 9. En http://www.diba.es/pdfs/Sintesi9.pdf.

15 Véase a respecto del Caz & Rodriguez -edit.- (2006): «El derecho a la movilidad: Informe de
Valladolid 2005», en http://www.oei.es/decada/informed.pdf, con valiosos articulos de Litman,
Thorson Jorgensen, Miralles-Guasch, Sanz Alduéan y Perona Gémez.
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derecho a la movilidad y €l respeto hacia el medio ambiente”. Y en la reciente
publicidad de RACE se dice: “Garantizar tu movilidad es nuestro valor afiadido y
principal objetivo”.

Pero, seguin &l Libro Verde «Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana»:*®

“El reto supuesto por e desarrollo sostenible en las zonas urbanas es
inmenso: reconciliar el desarrollo econdmico de las ciudades y su
accesibilidad, por una parte, con la mejora de la cdidad de viday la
proteccion del medio ambiente, por otra.

Ante estas cuestiones con repercusiones numerosas y variadas, un
esfuerzo comin permitira fomentar la busqueda de soluciones
innovadoras y ambiciosas en materia de transporte urbano con vistas a
unas ciudades menos contaminantes y més accesibles y en las que la
circulacién seamés fluida

Debemos estudiar juntos cdmo conseguir una mejor movilidad urbana
y suburbana, una movilidad sostenible y en beneficio de todos los
ciudadanos europeos, facilitando a mismo tiempo que los agentes
econdmicos desempefien su papel en nuestras ciudades.”

Y es desde esta perspectiva, en buena parte contradictoria, desde donde la
Comision Europea plantea multitud de dificultades y retos y cuestiona sus
soluciones sobre la base de items como: unas ciudades con circulacién fluida,
unas ciudades méas ecolégicas o un transporte urbano mas inteligente, mas
accesible, seguro y protegido. Es decir, se enuncian diversas medidas de
pacificacién del tréfico y de potenciacion del transporte pablico, Ilamando mucho
la atencidn sobre los sistemas inteligentes de transporte -SI T-, la disponibilidad de
informacién sobre trayectos multimodales e interoperativos, la interoperabilidad
de las aplicaciones, los nuevos sistemas de gestion del tréfico y de tarificacion
urbana, etc. El Libro Verde se empefia en crear una “nueva cultura de la
movilidad urbana’, basada en mejores y mayores conocimientos y recogidas de
datos (consolidar las competencias de los profesionales de la movilidad urbana,
asociacionismo, nuevos métodos y herramientas, mejores estadisticas urbanas de
movilidad, observatorios...). En definitiva, la Comisiéon Europea plantea un
modelo méas parecido a de la Fundacion RACC, donde la confianza en la
tecnologia es patente.

Sin embargo, desde una postura quizas mas radical, pero urbanisticamente més
clara, las politicas de movilidad sostenible contienen diversas herramientas
basadas en medidas ya ensayadas asistematicamente desde hace décadas, las
cuales se engarzan con principiosy criterios urbanisticos. Distingamoslas:

16 Se trata del Libro Verde «Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana», Bruselas, 25 de

septiembre de 2007. COM (2007) 551. Para comprobar |a evolucion conceptual, aclidase también a
otros documentos de la Comisién Europea tales como «Libro Verde sobre el impacto del transporte en
el medio ambiente» (Comunicacion de la Comisién a Consgjo y Parlamento, Bruselas, 9 de abril de
1992) o «Medidas encaminadas a mejorar la movilidad urbana en las ciudades europeas» (Comision,
Direccién General delaEnergia AG XVI1, 1995).
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1. La‘internalizaciéon’ de los costes del transporte. Numerosos y relevantes
costes (ya sean directos o indirectos, internos o externos, cuantificables o
no, monetarizables o no) estan ocultos o son dificilmente valorables pero
deben ser evaluadosy tenidos en cuenta.

2. La planificacion como método. Un planeamiento urbano sostenible
(urbanismo de proximidad -la virtud de las distancias cortas-,
crecimiento compacto y con mixtura de usos) y la planificacion de la
movilidad hacia su sostenibilidad.

3. Gestion de la demanda, uso inteligente del espacio destinado al
automovil y mejora de las aternativas del transporte auténomo.
Restriccion del viario utilizado por el transporte privado y recuperacion y
cudificacion de los espacios publicos. Células residenciaes, areas
ambientales y calles para la convivenciaz modelo Radburn, woonerf'y
‘zonas 30'. O seq, politicas de pacificacion del trafico (Traffic calming):
uso responsable de los vehiculos en las calles, menos coches y a menor
velocidad.

4. Incremento y mejora de la movilidad alternativa (pedestre y ciclista),
salvaguarda del ambiente urbano y disefio urbano para la habitabilidad.

5. Incremento y perfeccionamiento del transporte publico (autobus, tranvia,
metro, cercanias), complementariedad modal e intermodalidad.
Relevancia del transporte publico incluso en la proyeccion de nuevos
espacios urbanos (Transit-Oriented Development).

5. Planeamiento urbano orientado por €l transporte publico

En los dltimos afios cobra protagonismo, por estar precisamente dirigido a
relacionar urbanismo y movilidad, articulando conceptos como centralidad,
densidad y transporte publico, lo que comenz6 a denominarse en Estados Unidos
Transit/Transport Oriented Development —TOD. ES precisamente en un contexto
como el americano, en el que & urbanismo ha priorizado e automévil, donde la
variable ambiental ha modificado en los Ultimos 25 afios y de manera pionera la
perspectiva sobre el transporte urbano.

El enfoque TOD surge en el marco de lo que en Norteamérica se denominé
growth management, administrar responsablemente el crecimiento urbano, y que
desde finales de los afios setenta del siglo XX aglutina el despliegue conjunto de
herramientas dirigidas a controlar las transformaciones territoriales buscando €l
dificil compromiso entre crecimiento econémico, equidad social y sostenibilidad
ambiental. No es simple lucha contra el sprawl; por €llo, es en este contexto en €
gue laimportancia de las infraestructuras de transporte en la configuracion urbana
adquiere nuevo significado, a la vez que se buscan caminos para integrarlas en un
proyecto sostenible de ciudad.

El New Urbanism fue €l primer gran difusor de ideas que habian surgido en
el campo del Regional Planning. Hoy, tras un balance de los éxitos y decepciones
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del Traditional Neighborhood Development (TND) iniciados en Seaside por
Duany & Plater-Zyberk, la l6gica recuperada del trénsito peatonal y de los
espacios publicos como pilares del disefio, revisitando a Olmsted y Nolen, se ha
consolidado en lavision urbano-territorial més amplia de Calthorpe, que asume €l
Transit-Oriented Development y €s pionero de lo que hoy lleva e nombre de
Livable Communities Initiative, apoyada por la administracion federal de
transporte.”’

Peter Calthorpe es uno de los urbanistas que han liderado € interés por €
control de la forma arquitecténica desde el transporte y, en general, con
planteamientos urbanos derivados de principios de sostenibilidad. *® Ya a
mediados de la década de 1990, aplica en su proyecto para Laguna West, en €l
condado de Sacramento, una estrategia de estructura urbana desde planteamientos
TOD. Calthorpe articula un concepto de desarrollo urbano desde la promocién de
una integracion de los modos de transporte, pero sobre todo dando a transporte
ferroviario metropolitano una funcién directora: organizadora de la centralidad
metropolitana y administradora de las densidades de lo edificado (Calthorpe y
Furton, 2001).

Sin duda fue pionero e trabgjo de Newman y Kenworthy (1999),
investigadores australianos que, a partir de un detallado estudio comparado,
analizaron los problemas y contradicciones de un urbanismo dependiente del
automovil, mostrando cémo las sprawled cities generaban problemas no solo de
gasto energético y contaminacion, sino de salud publica. Su ya clasico gréfico que
relaciona la densidad de lo urbanizado con e incremento del consumo energético
en diferentes ciudades del mundo es sdlo una muestra del profundo esfuerzo
documental de este estudio. Describiendo los tipos de espacios metropolitanos
actuales se pretende que las propuestas en materia de transporte estén bien
fundadas, evitando argumentaciones parciales.

Esto es lo que hizo Robert Cervero en lo que también fue un trabajo pionero,
con e singular titulo de «The Transit Metropolis» (1998), trabajo fundador de la
nueva perspectiva -TOD- y con gran influencia en el incremento del interés por €l
transporte pablico de los gestores urbanos. El estudio comparaba casos en
contextos diversos, valorando la eficiencia de las politicas urbanas en € fomento

1 Livable Communities Initiative 0 Iniciativa de Comunidades Habitables, de 1994, representaba

un enfoque transversal sobre como planificar, disefiar y construir ciudades con las personas como foco
principal, poniendo su maxima atencién en la planificacion de vecindarios y disefiando edificios, calles
y “facilidades’ de transporte... Siguiendo esta iniciativa, el programa creado en 1998 por la
Metropolitan Transportation Commission del Area de la Bahia de San Francisco (MTC, agencia de
planificacién, financiacion y coordinacién del transporte en sus nueve condados) denominado
Transportation for Livable Communities (TLC) o Transporte para Comunidades Habitables, surgio
para apoyar proyectos de peguefia escala, orientados a“la comunidad y €l transito” y alamejorade “la
vitalidad del barrio”.

18 Peter Calthorpe es de los primeros profesionales que se interesan por el desarrollo sostenible,

muestra de ello es el libro que realiza con S. Van Der Ryn en 1986: «Sustainable Communities»,
Sierra Club Books, San Francisco. El concepto de comunidad se desarrolla con el fomento de las
relaciones de proximidad, |a creacién de espacios para el peatén. Otro factor clave es laintegracién en
el paisgje. Sus trabajos son una prueba de la aplicacion del saber acumulado de la cultura urbanistica
contemporanea, trasladada a contextos concretos de aplicacion, y dirigidos selectivamente desde
criterios de sostenibilidad.
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de sistemas de transporte urbano y dando prioridad a experiencias de mejora del
transporte publico urbano y metropolitano. Frente a la simple lucha contra la
congestion del trafico, las estrategias metropolitanas de transporte publico
adquieren un significado urbanistico preciso, concebidas como estrategias de su
adaptacién a cada tipo de territorio —-muchas veces con conceptos de transporte
hibridos-, y como agentes para la revitalizacion de los centros urbanos, la mejora
ambiental de sus espacios publicos, y la promocion de un modelo urbano més
complejo, es decir, que corrija su tendencia a la especializacién y fragmentacion.
Argumentos urbanisticos en los que € transporte publico es determinante, y que
van a fomentar otros objetivos del urbanismo sostenible, como la mixticidad
urbana o € reciclaje de espacios obsoletos, revalorizacion de barrios y suburbios
existentes.

No estamos ante ideas absolutamente originales, ya que grandes ciudades
como Londres, Munich o Paris llevan afios vinculando €l modelo de desarrollo
urbano a modelo de transporte publico, con diverso éxito, y lo han hecho
ciudades como Curitiba con eficacia y menores recursos econdmicos. Sin
embargo las estrategias TOD plantean una planificacion integrada, recuperando €l
ideario de planificacion clasico, desde Unwin y Geddes, donde la consideracién
conjunta de los usos, la densidad y la accesibilidad asegurada por las redes de
transporte publico se combinen paralaformacion de espacios urbanos compactos,
con cierto control de las centralidades y donde € viandante tiene un papel
esencid.

Se trata, pues, de plantear de manera precisay simultanea transporte, forma
urbana y espacios de centralidad, como un esgueleto del modelo urbano futuro.
Porque el urbanismo puede hoy integrar muchas ideas, con auto-exigencia, sin
renunciar a los espacios urbanos llenos de vida y actividad, espacios amables, y
preservando &reas ecoldgica 0 paisgisticamente interesantes a la vez que se
potencialadiversidad residencial, la calidad de viday la equidad.
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CARRETERAS—-PLANEAMIENTO. ALGUNASCLAVESDE LA
EVOLUCION HISTORICA DE UNA RELACION IMPERFECTA

HIGHWAY - URBAN PLANNING. SOME KEY S OF THE
HISTORICAL EVOLUTION OF AN IMPERFECT RELATION

José Maria CORONADO TORDESILLASy Maddi GARMENDIA ANTIN®

RESUMEN

H aticulo revisade maneragenerd, laevolucion delaformadetrazar careteras desde las antigues
careteras condruidas antes de la gparicién dd automovil haga las modermnas autopisas de accesn
regtringido. Los efectos de las carreteras son muy diversos, varidlesen d tiempo y diferentes para cada
tipo de caretera S antes de lagparicion ddl automdvil |as carreteras tenian efectos de pequefiaecda,
nuevo modo de locomocion revolucionard su papd en d territorio. La accesibilidad se convertirden un
factor esendid y las careteras en lugares donde edificar. En este contexto, aparecen las primeres
propuedtas orientadas a ordenar las careteras y los usos contiguos: la Townless Highway de Benton
Mackayey laautopistacolonizadorade Hilarion Gonzdez dd Casiillo.

E desardlo imparable dd automdvil y les téonicas de trazado de careeras hardn que la
concepaion de édtas se conviartaen unaactividad exdusivade losingenieras de carreteras, bendecida por
d movimiento moderno gue segregara de este tipo de vias de los desarrallos urbanos Las carelaras
vmeterdn entonces a las ciudades exigtentes, convirtiendo induso sus verdes bulevares en vias urbanes
de dta capecidad. En la actudidad, |as carreteras tienden a dejarse de los nlideos de poblacion, con la
intencién de evitar verse superadas por su crecimiento. Por su parte, los planificadores tienden a
condderarlas como limites u objetivos adcanzar, integrandolas en  planeamiento, y convirtiendo enley
urbanigtica decisones de trazado tomadas por ingenieros de careteras.

Palabrasclave: Carretera, autopista, variante, plan, historia

ABSTRACT

The atide reviews the evalution on the highway design ariteria from the firgt roads bilt before the
automohile agetill the modemn access controlled matorways. The effects of theroads are vary diversg, time-
varying and different for each type of road. If before the advent of automohileroads used to have smdl-scde
effects the new mode of locomation would revalutionize itsrole in the territory. The accessihility becamea
key factor and, asaconsaouence, roed adjacent land were oolonisad by urben edtivities and buildings (ribbon
devdopment). In thiscontext, firgt proposas amed a managing roeds and adjacent uses gopeared: Berton's
Mackay TownlessHighway and Hilarion Gonzalez dd Cadlillo'sCalonising Highway.

With the ungoppeble groath of the automobile and the evolution of the highway techniques its
design became an adtivity exdusive of traffic enginears, as modern movement urbanism segregated such
infrestructures from urban developments The matorway's where introduced in the exiding dities trough the
congtruction of expressaysand by converting green boulevardsinto high-capedity urben streds. At presart,
new highways tend to move away from populated aress trying to escape from baing involved in ther
growth. On the other hand, urben plannerstend to regard them aslimits or targets to achieve, by integrating
theminto the planning schemes Inthisway, design decigonstaken by roed enginearsbecome urban law.

K ey words: Highway, by passroad, mortorway, urban planning, history.

Doctores ingenieros de Caminos, Canales y Puertos; ambos, profesores de Urbanistica y
Ordenacion del Territorio en la Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canalesy Puertos de
laUniversidad de Castilla— LaManchaen Ciudad Redl.
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Introduccién

Que las carreteras tienen un papel fundamental en la forma del territorio y
las ciudades es una afirmacién que nadie puede discutir. Basta con observar la
estructura de cualquier ciudad para apreciar la huella que las carreteras, antiguasy
modernas, han dejado en ella. Si la escala de observacion cambia, si se observa un
territorio, se hace evidente que las vias de comunicacion, y en especia las
carreteras, son las arterias por las que se candizan las relaciones entre los
distintos ndcleos y actividades que lo conforman.

Esta influencia de los modos de transporte en la estructura urbana no es
nueva y ya fue detectada por Cerda en su, no podria ser Ilamada de otro modo,
Teoria de la Vialidad Universal, donde explicaba como para é cada nuevo modo
de locomocién determinaba otra forma de urbanizacion, por lo que la ciudad es
una especie de jeroglifico que se puede interpretar a partir del entendimiento del
efecto de cada modo de comunicacion sobre la ciudad de cada momento
histérico’. Este planteamiento es directamente extrapolable a territorio: en
palabras de Ortega Valcarcel, los territorios que habitamos hoy son un
conglomerado de restos de etapas anteriores que han dgjado su huella méas o
menos clara, hasta configurar e patrimonio territorial®, y que estas huellas estan
muy directamente relacionadas con las formas de produccién, de consumo y de
los trazados de |as vias de comuni cacion de cada momento.

Puesto que la ciudad de origen medieval que Cerda conocié no estaba
adaptada a las nuevas necesidades de movilidad que € carrugje imponia en la
sociedad del XIX, en los nuevos ensanches se debia construir un nuevo tipo de
ciudad vial eliminando puertas, fosos y murallas. Basandose en esta relevancia de
la movilidad, Cerda desarrollé6 dos conceptos vitales para entender sus
planteamientos urbanisticos, las vias y los intervias. En las vias se desarrolla la
vialidad, las calles son la unién conjuntiva de las vias y los edificios’. Los

! “...nosotros leemos los hechos y los acontecimientos en la edificacion misma combinada con la

vialidad, que con sus jeroglificas lineas y combinaciones... nos revelan como testigos presenciales,
veridicos e incorruptibles, la historia material de cualquier poblacién, que llevan escrita con grandes
caracteres’. En lldefonso Cerda (1861): «Teoria de la Vialidad Universal», parrafo 446, texto
recopilado en Arturo Soria y Puig (1999): «Cerd& las cinco bases de la teoria general de la
urbanizacion», Madrid, Electa, p. 380.

2 “El territorio es, asi, en la mayor parte de los casos, en &reas de amplia continuidad cultural
histérica, una especie de palimpsesto, cuya lectura requiere identificar los diversos territorios
incorporados en él, separar estas distintas aportaciones historicas, valorando su grado de insercion, en
cada caso, asi como la amplitud que cada uno ocupa, y las modalidades de articulacion de lo antiguo
en lo nuevo, y e grado de transformacion experimentado en ese proceso de absorcion y
refuncionalizacion. Lo que es patente en el ambito urbano, y bien conocido desde hace bastantes
decenios, 1o es menos en la marco territorial, en la medida en que hemos estado més condicionados
por concepciones tedricas o de orden geométrico, que han impedido abordar |os territorios desde una
Optica equivalente a la utilizada en el marco urbano. Convierte e andlisis del territorio en un proceso
de deconstruccién”. En José Ortega Valcarcel (1999): “El patrimonio territoria: el territorio como
recurso cultural y econémico”, pp. 38-39 en «Ciudades» n° 4, Ingtituto de Urbanistica de la
Universidad de Valladolid.

3 “La calle es un compuesto de vias y edificios, es la caja formada por € suelo y las paredes
colaterales. La via por si solano es calle, ni lo son tampoco las casas por si solas; vias tenemos en los
campos que no son calles, y caserios hay desparramados por la campifia, que tampoco lo son. Deben
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intervias, neologismo con el que Cerda se refiere a las manzanas, son lo que
gqueda entre las vias. Por tanto, las vias definen los intervias, y serén las
condiciones de movilidad las que determinen las caracteristicas de la ciudad. Esta
concepcion de la ciudad como un positivo y negativo, movilidad y estancia,
ambos totalmente interdependientes, favorece el enfoque globalizador de Cerda,
gue no se preocupa solo por € edificio o lavia:

“Al hacer de las vias e intervias un par inseparable de nociones, trataba de
evitar dos peligros siempre latentes. que |os ingenieros disefien vias sin tener clara
conciencia de que con €ello definen variables fundamentales para la habitabilidad
de los intervias o que los arquitectos disefien manzanas o intervias por simple
agregacion de edificios sin pensar en las caracteristicas funcionales de la red
viariaresultante” (Soriay Puig, 1999, p. 33).

La adaptacion de la ciudad al carrugje realizada por Cerda se manifestaba de
manera distinta en la ciudad consolidada y en la nueva ciudad. En la primera
planted nuevas aperturas (la reforma interior), mientras que la segunda, era un
nuevo tipo de ciudad, el ensanche. Con la aparicion del automévil este proceso se
repetird un siglo més tarde. Por un lado, la ciudad existente se adaptara al
automovil mediante la construccion de agresivas carreteras urbanas que con sus
viaductos, tineles y enlaces, fragmentaran barrios y comprometeran su calidad
urbana®. Por € otro, con e automdvil aparecerda una nueva ciudad, dispersa,
difusa, con una escala diferente, y con una intensidad variable en €l territorio,
cuyos gjemplos mas representativos se encuentran en EEUU, pero que, marcan
una tendencia que, ¢desgraciadamente?, en Europa copiamos cada dia més. Esta
nueva ciudad del automdvil, situada fuera de la ciudad tradicional y por €lo
muchas veces poco planificada, se apoya en carreteras cuyo disefio y localizacién
suele responder a motivos histéricos en el caso de las carreteras existentes, y a
motivos funcionales (principalmente relacionados con € trafico de largo
recorrido) en € caso de las nuevas carreteras. En cualquier caso, se evidencia que
la deseable interrelacion entre carreteras y planificacion de sus entornos
generamente no existe. La dualidad vias — intervias establecida por Cerda ha
desaparecido del proceso planificador en la ciudad dispersa del automovil.

¢Cudles son los procesos acaecidos en las ciudades y/o € territorio como
consecuencia de las redes de carreteras? En e caso del ferrocarril se han estudiado
y establecido una serie de efectos que, con las |dgicas diferencias entre unos
lugares y otros, tienden a repetirse®: la llegada del ferrocarril a exterior de las
ciudades decimonénicas o al borde del ensanche en construccion en €l caso de las

concurrir, pues, para laformacion de la calle, lavia para el trénsito, y las casas para la estancia’. Cita
en |ldefonso Cerda (1867): «Teoria de la General de Urbanizacion», Tomo |, p. 534, recopilada en
Soriay Puig, 1999, p. 111.

4 El precursor de este tipo de soluciones fue Hénard, quien en su informe sobre el futuro de las
ciudades de 1910, ya incorporé disefios pioneros de la ingenieria de tréfico planteando calles con
varios niveles para la circulacién de distintos modos de transporte y la mejora de las intersecciones.
Eugene Hénard (1910): “The Cities of the Future’, Royal Institute of British Architects, Town
Planning Conference London, 10-15 October 1910, pp. 345 - 367, Transactions (London: The Royal
Institute of British Architects, 1911).

5 José Luis Calvo Palacios (1998): “Las llegadas del ferrocarril y ferrocarril de alta velocidad a
las ciudades’, pp. 14-21 en «OP» n° 45.
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estaciones término, la aparicién de las calles o paseos de la estacion con un cierto
aire simbdlico y la atraccidn de residencias de las clases més elevadas, hoteles y
servicios, la atraccién de la industria generalmente a otro lado de las vias donde
ademas se consolidan barrios de rentas mas bgjas, o que a su vez provoca la
consolidacion del ferrocarril como una barrera y que termina por dejar los
espacios ferroviarios en localizaciones relativamente centrales, la decadencia
ferroviaria que se acompafia de la degradacién de los entornos ferroviarios y,
finalmente, su resurreccién o sustitucion de la mano de operaciones de
rehabilitacion urbana acompafiando al ferrocarril de Alta Vel ocidad.

Sin embargo, los efectos de la carretera no estan tan definidos,
principalmente, porque al contrario de lo que sucede con € ferrocarril, las
carreteras se han sucedido alo largo de un periodo mayor de tiempo y, lo que es
més importante, durante el mismo han tenido funciones diferentes. Asi, bajo el
nombre genérico de carreteras incluimos desde Caminos Reales construidos a
partir de la segunda mitad del Siglo XVIII, hasta las modernas autopistas de
accesos restringidos. Sus caracteristicas geométricas, su relacion con el territorio
circundante y su funcion no es, en absoluto, la misma, por tanto, sus efectos
también seran diferentes. Pero, mas dificil todavia, ambas forman parte de unared
Unica, la red de carreteras, con lo que las unas interfieren y modifican las
caracteristicas de las otras. E incluso, carreteras en principio similares, pueden
tener funciones territoriales diferentes. este es el caso de las autopistas estatales
frente a las autonémicas, ya que éstas Ultimas tienen una mayor vocacion de
servicio a territorio, lo que se deberia traducir en una mayor cantidad de accesos
y en intervenciones en lared local para asegurar la difusién en €l territorio de la
accesibilidad aportada por las nuevas infraestructuras’.

Lascarreteras anteriores al automovil

En Espafia se construyen carreteras desde 1748, cuando bajo €l reinado de
Fernando VI se abre €l paso del puerto de Guadarrama por €l Alto del Ledn y e
Camino Real de Reinosa a Santander. Se trata de las primeras infraestructuras de
transporte de cierta calidad construidas desde la época romana si obviamos los
fallidos canales para transporte de mercancias. Influidas por € movimiento
ilustrado, se plantearon con el objetivo de conectar Madrid con los principales
puertosy fronteras, y fomentar el desarrollo econémico a permitir lasalidaa mar
de los productos del interior. Por tanto, no es de extrafiar que su trazado no
respondiera a criterios locales sino a su vocacion de vias de largo recorrido, lo que
justifica que, ain hoy, la red de vias de alta capacidad, heredera directa de estos
Caminos Reales, deje fuera a niicleos importantes: 10s casos mas claros son la A-6
en su paso por Cadtilla — Ledn que no pasa por ninguna de las capitales de
provincia, o la A-4 que hizo lo propio en Cagtilla — La Mancha. En todo caso,
estas vias principales pronto aglutinaron gran cantidad de tr&fico y atrgjeron

6 Este es e caso de la autopista entre Pamplona y Logrofio, donde simultaneamente se han

construido 70,3 km de autovia nueva, y 50 km de reforma de 16 carreteras locales para extender los
beneficios de la primera a territorio. Véase Alvaro Miranda Simavilla (2003): “Integracion de las
redes locales con las vias de gran capacidad”, XVI1 VY ODEAL, Sevilla
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actividades que se ubicaron alo largo de las mismas, bien en desarrollos lineales
en nlcleos existentes, bien en nuevos nicleos junto a las ventas del camino u
otros puntos relevantes como puentes, cruces, molinos, etc.

ALk

Fig.1.- Carretera de VValencia construida por Lucio del Valle en 1853. La carreteradel XIX es cercana
al terreno y territorio, con acceso alas parcelas colindantes y escaso trafico hipomdvil. Fuente:
Francisco Javier Rodriguez Lazaro y José Maria Coronado Tordesillas -eds.- (2003): «Obras Publicas
de Espafia. Fotografias de J. Laurent, 1858 — 1870», Ciudad Real: Univ. de Castilla— La Mancha.

Esta primera red de carreteras se va completando a lo largo del resto del
XVIII y laprimera mitad del X1X, hasta que a mediados de siglo, la aparicion del
ferrocarril revoluciona la funcion de las carreteras’. En efecto, € ferrocarril
aparece en Espafia de manera relativamente tardia respecto a otros paises, con lo
gue desde €l primer momento se apoyd en una tecnol ogia suficientemente madura
COMo para asegurar su supremacia respecto a la carretera: € ferrocarril permitia
transportar masas importantes a velocidades hasta entonces inimaginables. A
partir de ese momento, la red de carreteras se subordina a ferrocarril 1o que se
traduce en el cambio de designacién de las mismas con una nueva jerarquia sujeta
a ferrocarril, que culmina en 1870 con €l Decreto de abandono, por parte del
Estado, de las carreteras paralelas a los ferrocarriles, puesto que ya no se
consideraban de interés nacional®: los desplazamientos de cargas y personas en
largos recorridos quedaban asignados exclusivamente a ferrocarril. La red se
convierte entonces es una red de ambito més local, mas al servicio del territorio y
las cabeceras de comarca, dénde generamente se situaban las principales

7 Todo lo referente a la planificacion, disefio, construccién y tréfico de estas primeras carreteras

puede consultarse en Santos Madrazo (1984): «El sistema de comunicaciones en Espafia, 1750-1850x.
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canalesy Puertos, Ed. Turner, Madrid.

8 En 1870 se promulg6é a una orden por la que se entregaba a Diputaciones Provinciales,
Ayuntamientos y particulares que lo soliciten 2.599 kilémetros de carreteras, aquellos paralelos a las
vias férress, 0 sea, € triunfo en estos corredores del ferrocarril sobre la carretera de titularidad estatal,
que solo tendrén interés para alimentar a primero, o para llegar donde éste no llegue. Como
consecuencia se dejaron de conservar las carreteras abandonadas lo que tuvo desastrosas
consecuencias. La Ley de carreteras de 1877 vuelve a recuperar estas carreteras abandonadas, pues se
demostré que el aumento de actividad traido por €l ferrocarril, hacia que el tréfico sobre la carretera,
|gjos de desaparecer, incluso fuera en aumento.
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estaciones ferroviarias. Ser4 por tanto, menos ambiciosa técnicamente,
tolerandose trazados de peor calidad y anchuras menores, tanto en la carretera
COMO en sus estructuras.

En lo que respecta a su relacion con los nicleos de poblacion, estas
carreteras aprovechaban, incluso ensanchandolas’, |as travesias existentes de los
caminos historicos, cuya conservacion quedaba ademas a cargo de los municipios.
Cuando no era posible, generalmente por su estrechez, la carretera se construia
por €l borde de la localidad creando una “travesia exterior” que no variante pues
la carretera nunca pasd por otro sitio™. Aunque en general e crecimiento del
nicleo suele absorber rdpidamente la travesia exterior se aprecian diferencias
claras con las travesias de los caminos histéricos, como que los edificios son més
modernos, que no se pasa junto a la iglesia o el ayuntamiento, que no son tan
estrechas e irregulares (se identifican las alineaciones rectas y curvas que
componen el trazado), y que su nombre, normalmente no esta relacionado con los
destinos de los caminos histéricos o directamente se llaman Calle Real.

La gran mayoria de las carreteras espafiolas se construyé bajo estas
premisas, antes del automavil, formando hoy parte de lared loca y regiona y, en
zonas de orografia llana, incluso de las autovias de la red de ata capacidad
(Fig.1). Evidentemente, muchos de estos trazados fueron posteriormente
modificados para adaptarlos a automovil, rectificando curvas, aumentando la
anchuray evitando, mediante variantes, € paso por |os nicleos de pablacion. Esta
transformacion de lared conllevara también ladel territorio.

L os afios del automévil como esperanza de futuro

Si poco mas arriba comentdbamos que € ferrocarril habia supuesto una
revolucion evidente en prestaciones con respecto a todos lo modos de transporte
terrestre existentes, la aparicion del automovil no sera menos importante. Pero a
diferencia del ferrocarril, € automovil aparecerd sin unainfraestructura especifica
adaptada a sus posibilidades, la autopista, que tardara varias décadas en permitir
al automaovil mostrar su verdadero potencial. En efecto, en sus primeros afios, €l
automavil era un capricho paralas clases pudientes, y su uso, lejos del transporte,
se centraba en los viagjes recreativos y turisticos. Sin embargo, y en gran parte
favorecido por e de desarrollo de laindustria automovilistica como consecuencia
de la primera guerra mundial, pronto empezara a utilizarse para el trasporte de
pasajeros y mercancias, inicialmente como modo complementario del ferrocarril
para, apartir delos afios 30 del siglo XX, convertirse en un potente competidor.

o José Ramon Navarro Vera (1988): “La carreteray la ciudad: travesias en el siglo X1X”, pp. 599-

604 en «Revista de Obras Plblicas».

10 Francisco Javier Rodriguez Lazaro (2006): “Evolucién histérica de la planificacion y
construccion de travesias y variantes en Espafia’, pp. 29-49 en «Cuadernos de Ingenieriay Territorio»
n° 6, ETS-ICCP delaUCLM.
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En esencia, e automdvil supondra laindividualizacién de la locomotora que
presagié Cerda™ liberada ademés de la esclavitud de seguir las vias, con lo que
permitira acceder a cualquier punto a velocidades elevadas.

Fig.2.- Plano de las carreteras incluidas en el CNFE. Fuente: «<Memoria del CNFE», 1930.

La infraestructura existente en ese momento, las carreteras del XVIII y XIX
disefiadas para €l trafico de vehiculos de traccion animal, pronto se mostrarén
obsoletas para el nuevo vehiculo, por lo inadecuado de su geometria para la
circulacion a altas velocidades (radios de curvas), por la inconsistencia de su
firme que le hara levantar grandes nubes de polvo, y por su paso por poblaciones
en los que se convertira en un peligro paralos peatones.

La necesidad de una infraestructura adecuada para € nuevo vehiculo se
canalizé por dos caminos diferentes. En algunos paises como Italia (la pionera),
Alemania o EE.UU. se inici6 la construccion de autopistas, vias de trazado y
firme especificamente adaptado a automovil, caracterizadas ademas por tener
accesos restringidos y carecer de cruces con otras vias de comunicacion. En
Espafia, pese a agunas interesantes iniciativas privadas que no llegaron a
concretarse™, puesto que el trafico automévil era poco intenso, se opté en 1926
por la adaptacion de los itinerarios principales al automdvil, basicamente
mediante un programa de pavimentacion y acondicionamiento llamado Circuito
Nacional de Firmes Especiades” (CNFE), que incluyé ademés algunas

1 “Contemplando que de dia en dia va generalizandose més y robusteciéndose el deseo de que la

locomotora sea un instrumento de locomocién urbana al servicio del individuo, abrigamos la
conviccion intima de que ese beneficioso instrumento, a cua hoy cerramos las puertas de nuestras
urbes, ni mas ni menos que las antiguas urbes cerraron las suyas a los carrugjes, penetrara por ellasy
vendran a acrecentar la suma de bienestar de los hombres urbanos (...). La locomotora acabara por
urbanizarse, y no queremos decir domesticarse e individualizarse, a fin de evitar que los hombres poco
reflexivos nos tachen de escribir una nueva novela del Mundo tal cual serd’. Cerda (1867): «Teoriade
laGeneral de Urbanizacién», Tomo I, pp. 812-813 (Soriay Puig, 1999, p. 323).

12 Francisco Javier Rodriguez Lazaro (2004): «Las primeras autopistas espafiolas (1925/1936)»,
Madrid, Colegio de ingenieros de Caminos, Canalesy Puertos.

13 El CNFE supone la pavimentacién de |a carretera para soportar 1os esfuerzos generados por los
automoviles, ademas de la construccion de pequefias mejoras de trazado, generamente para
eliminacién de curvas cerradas y estrechamientos, y el fuerte peraltado de las curvas, lo que obliga a
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rectificaciones de trazado y las primeras variantes de poblaciéon (Fig. 2). En
cualquier caso, se trataba de un programa orientado, a menos en sus fases
iniciales, al turismo automovil, que se vio acompafiado por agunas de las
primeras muestras de arquitecturas asociadas a la carretera, como fueron los
albergues de carretera construidos por €l Patronato Nacional de Turismo en
Manzanares, Medinaceli, Bailén, etc. o las primeras estaciones de servicio. Lo que
si hizo el CNFE fue consolidar, de manera préacticamente definitiva, los itinerarios
principales de la red de carreteras espafiola, concentrado los tréficos principales y
favoreciendo € desarrollo de ciertos nicleos. Sobre estos itinerarios se
concentraran después la mayor parte de las operaciones de mejora de la red,
incluidala construccion de autovias del Plan General de carreteras 83/91.

El coche pronto degja de ser un articulo de ocio para mostrarse como un
modo de transporte revolucionario capaz de cambiar € mundo y evidentemente,
[lamo la atencion de los urbanistas. La saturacion de los caminos y carreteras
existentes por culpadel creciente trafico y su colapso por € desarrollo lineal llevo
a plantear la necesidad de coordinar € desarrollo de suelos y la construccion de
carreteras, 1o que se tradujo en diversas propuestas de relevantes urbanistas. La
primera de €llas, fue la Townless Highway (Fig.3) del norteamericano Benton
Mackaye', quién propuso que las carreteras, con caracteristicas de autopista y
rodeadas de bosque (parkways) no pasaran por las poblaciones, quedando éstas
conectadas mediante fondos de saco. Mackaye se inspiré en Radburn, modelo de
referencia de adaptacién de la ciudad jardin a automdvil, en la que los accesos a
las casas quedaban en fondos de saco con respecto a las vias principales del
tréfico, de las que se excluian a los peatones. El corolario de la Townless
Highway, como después coment6 Lewis Mumford™, era la Highwayless Town,
esto es, la ciudad sin carreteras, justo lo contrario de lo que después sucedera en
muchas ciudades, sobre todo norteamericanas, con la construccion de feroces
autopistas urbanas, si este término no es una contradiccion en si mismo, o S es
posible urbanizar una autopista.

El programa de construccién de autopistas interestatales Interstate Highway
Act de 1956™ favorecié los procesos de suburbanizacion a hacer accesibles
suelos rurales, en los que se situaron ciudades jardines tipo Radburn o Lewittown
donde las casas unifamiliares de cierta calidad proliferaban gracias a la rebaja de

elevar los muros exteriores de las curvas y ala colocacion de nuevos sistemas de proteccion formados
por mallas de alambre sobre postes de madera. Todo ello supone un cambio substancial en a
fisonomia de las carreteras afectadas por el programa.

14 Benton Mackaye (1930): “The Townless Highway”, «The New Republic» n° 787, pp. 93-95.
1 Lewis Mumford (1963): «The Highway and the City», New Y ork: Harcourt Brace and World.

16 El Interstate Highway Act, promulgado bajo € mandato de Eisenhower, justificé la
construccién de la red de autopistas interestatales por motivos de defensa nacional. La critica de
Mundford es més que ilustrativa: “Cuando el pueblo americano, através del Congreso, votd hace poco
(1957) un programa de veintiséis billones de ddlares para carreteras, lo més caritativo que puede
pensarse de esa resolucion es que no tienen la menor idea de lo que estdn haciendo. dentro de los
préximos quince afios, sin duda algunalo habran descubierto; pero entonces serd demasiado tarde para
corregir todo el dafio causado a nuestras ciudades y nuestras campifias, no menos que a la eficiente
organizacion de la industria del transporte, por este programa mal concebido y un absurdo por lo
desequilibrado”. En Lewis Mumford (1966): «La carretera y la ciudad», Buenos Aires, EMECE,
p.305.
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las hipotecas'’. Esta suburbanizacion pronto gener6 la necesidad de mejorar las
vias de penetracion en las ciudades, lo que llevé a la construccién de
Expressways, grandes autopistas que rompian el tejido urbano deteriorando los
barrios por €ellas atravesados, |0 que favorecio a su vez el desplazamiento de sus
habitantes hacia e suburbio, en un circulo vicioso que solo recientemente
empieza aromperse.

Fig.3.- A laizquierda, desarrollo tradicional en linea (ribbon development) sobre una carretera
convencional que pasa por los nlcleos de poblacion. A la derecha, esquema de la Townless Highway,
de Benton Mackaye trazada dentro de un parque y dejando fuera a los ntcleos de poblacién, sélo
conectados mediante fondos de saco. Elaboracion propia

En Espafia, fue Hilarion Gonzadlez del Castillo (Fig. 4) quien, interesado por
las primeras propuestas de autopistas, planted la posibilidad de utilizarlas para
construir ciudades lineales colonizadoras del territorio®®. Hilarion Gonzalez del
Casdtillo las bautiz6 como autopistas colonizadoras, y pese a varios intentos, no
logré del todo definir el modelo de convivencia de la autopista con la actividad,
principalmente residencial, situada en sus margenes. En sus primeras propuestas
situd la autopista en el centro de la ciudad lineal, simplemente sustituyendo al
tranvia de la ciudad lineal de Arturo Soria, para después situarla en €l interior de
uno de los bosques que proponia para separar la ciudad lineal del campo. Si bien
no logré establecer un modelo definido, si fue pionero en detectar por un lado €l
potencial del desarrollo urbano que las autopistas brindaban, y también, los
conflictos entre autopistas y actividades en sus margenes y la conveniencia del
planeamiento conjunto de la autopista y el suelo por ella servido. Parece que €
tiempo le hadado larazén.

1 Thomas W. Hanchett (2000): “Financing Suburbia. Prudential Insurance and Post-World War 11
Transformation of the American City”, p. 312 en «Journal of Urban History», Vol. 26, n° 3.

18 José Maria Coronado, Fco. Javier Rodriguez y José Maria Urefia: “Linear planning and the
automobile: Hilarion Gonzélez del Castillo’s colonizating motorway, 1927/1936", en «Journal Of
Urban History», en prensa.
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Fig. 4.- Propuestas de Hilarién Gonzélez del Castillo, con la autopista como eje de laciudad lineal a
laizquierda, o en uno de sus bordes, dentro de un bosque de proteccion de la ciudad, ala derecha.
Elaboracién propia.

La colonizaciéon delas carreteras

El automdvil trajo una revolucién en la accesibilidad del territorio,
acercando a las ciudades suelos rurales proximos, donde comenzaron a asentarse
actividades urbanas. A partir de ese momento, se consolidaron los procesos de
crecimiento lineal (en inglésribbon o strip development) apoyados en la carretera,
ya presentes en los caminos reales del XVIII, pero que serian mas intensos y
dispersos, puesto que el automaovil permitia ubicar actividades en lugares cada vez
mas alejados. Para frenar el ribbon development, Raymond Unwin propuso en el
«Memorandum n° 2», Ribbon Development and Sporadic Building publicado en
1929 por e Greater London Regional Planning Committee, prohibir el ribbon
development y crear vias de servicio colgadas de las carreteras sobre las que se
situaria la urbanizacion. Esta solucion, sedujo a Gonzalez del Castillo quien acab6
por incluirla en su autopista colonizadora, cada vez més indefinida y lejos de la
ciudad lineal original de Arturo Soria.

El peligro de colapso de las carreteras por € tréfico y e desarrollo de
actividades fue detectado en Espafia ya en 1945 por el Ingeniero Manud Suérez
Sinova, quien aertaba del fendmeno de la colonizacion de las carreteras en un
articulo publicado en la Revista de Obras Publicas titulado «La edificacion en las
carreteras y @ Urbanismo». En é indicaba que la circulacién de vehiculos
automoviles “es incompatible con la existencia de edificacion bordeante a la
carretera, a lo menos en las condiciones en que al presente se establecen. Las
carreteras para automaoviles no pueden ser convertidas en calles, con servidumbres
de acceso a las edificaciones y de estacionamiento y maniobra de vehiculos que
éstas soportan, y con el transito de peatones consiguiente’®. La reglamentacion
vigente en aquel momento no protegia a las carreteras, ya que se permitia la
edificacion incluso en las variantes. Este proceso se justificaba por |la fata de

10 Manuel Sudrez Sinova (1945): “La Edificacién en las carreteras y e Urbanismao”, pp. 416-422

en «Revista de Obras Plblicas». Los entrecomillados que siguen a continuacién corresponden a este
articulo mientras no seindique lo contrario.
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solares, 1o que provocaba “que las poblaciones se extienden rapidamente a lo
largo de las carreteras que cruzan aguellas, por la facilidad de acceso a los
terrenos que las rodean y por el valor que cobran estos a causa, precisamente de la
existencia de la carreterd’. La carretera proporcionaba gratuitamente acceso y
servidumbre de luces, mientras que la edificacion en zonas de nueva urbanizacion
obligaba a |as consabidas cesiones y costes de urbanizacion®. Suérez Sinova, al
igual que Unwin, planted desde e mundo de la ingenieria la necesidad de
restringir los accesos a las carreteras y construir vias de servicio en las zonas
pobladas (Fig. 5).

_i [ C’:ir"r"a'41 I pare servicio de fos edificacianes l

Lamino
«E—'_H- -~

- =i _Minimo Soo mi?

Fig. 5.- Propuestas de Suérez Sinova (1945) para frenar la colonizacién de las carreteras.

El riesgo de colonizacion de las carreteras ya habia sido tenida en cuenta en
e Plan de Urbanizacién de Guipulzcoa, que tenia entre sus bases, “evitar que las
carreteras se inutilicen a convertirlas en calles;, evitar que los pueblos se
conviertan en barrios chinos y antihigiénicos, evitar que la industria quede
embotellada, sin terrenos para desenvolverse a utilizarse anarquicamente los
situados en los emplazamientos estratégicos, y por Ultimo, resguardar |os paisajes
pintorescos’. Este plan, el primer intento de la posguerra de planeamiento
territorial, “ parte de la consideracién de la unidad natural y la reducida dimension
de un territorio que, reclamaba un tratamiento de conjunto para enfocar €l
crecimiento demogréfico e industrial, que ya entonces aparecia poniendo en
peligro la fluidez de las comunicaciones y era visto como una amenaza de
congestion de repercusiones negativas, sociales y sanitarias, para la poblacion”?.
Esta necesidad de proteger la fluidez de las comunicaciones ordenando el
crecimiento ‘ supramunicipalmente’ sigue hoy en dia de absoluta vigencia.

La legislacion vigente en el momento de redaccién del articulo de Suérez
Sinova (Reglamento de Policiay Conservacion de Carreteras, de 29 de octubre de
1920), era ineficaz para frenar la colonizacion de la carretera, puesto que

2 “con arreglo ala Ley de 1892 (art. 28), exige & propietario ceder la mitad del terreno de su

propiedad necesario para las calles y satisfacer los recargos contributivos correspondientes (...). Si se
tiene en cuenta que para € establecimiento de carreteras o desvios de éstas nada se exige a los
propietarios colindantes y, por el contrario, sele abona el valor del terreno ocupado, se comprende que
ladiferencia de trato es tan fuerte que pugna por situar las constricciones en los bordes de la carretera,
que son precisamente los lugares donde més debierarestringirse” (Suarez Sinova, 1945, p. 419).

2 Fernando de Teran Troyano (1978): «Planeamiento urbano en la Espafia contemporanea:
Historia de un proceso imposible». Barcelona: Gustavo Gili, p. 222.
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simplemente establecia la necesidad de solicitar licencia (que se solia conceder)
para edificar dentro de una franja de 25 metros desde el borde de la carretera®. En
1952 se aprobd la “Ley sobre ordenacién de tréfico y la edificacidon en las
proximidades de las poblaciones y a lo largo de las carreteras fuera de las
poblaciones’ que establecié por primera vez una linea de prohibicién de la
edificacion, a una distancia minima de edificacion al gje de las carreteras de 15,50
metros para las nacionales, con el fin de que cupiera una calzada central de 3
carriles, més dos vias laterales de servicio y las aceras contiguas a la edificacion.
La ley no logré gran cosa, aunque hoy en dia es facilmente identificable esta
anchura en los extremos de muchas travesias, mayor que la de sus tramos
centrales, colonizados con anterioridad a 1952. Igualmente, puede observarse
claramente en las construcciones surgidas sobre las muchas variantes de
poblacién construidas por € Plan de Modernizacion en los afios 50, que fueron
sisteméticamente colonizadas pero con la edificacion ligeramente separada,
cumpliendo con laley.

A partir de entonces se hizo patente la necesidad de proteger las carreteras
de la colonizacién, estableciéndose cada vez mayores restricciones y poniéndose
en marcha la construccion de autopistas, en la que los accesos estan totalmente
restringidos. Desde el punto de vista del territorio, las carreteras de accesos
restringidos funcionardn de manera completamente distinta a las carreteras
convencionales. de una presencia en el territorio lineal alo largo del trazado, se
pasard a una presencia puntual, Unicamente en €l entorno de |os enlaces de acceso.

El triunfo delaingenieria detrafico: las carreterasurbanas

De los distintos urbanistas preocupados por € papel del automévil y la
autopista, probablemente Le Corbusier fue quién de una manera mas relevante
asumi6 el papel del automdvil, tanto en su arquitectura como en sus propuestas
urbanisticas, y quién a la postre resulté mas influyente. El automdvil era €l
simbolo de nueva sociedad, y la nueva ciudad se adaptaria a él, habilitandole
espacios especificos, las autopistas, segregadas de toda urbanizacién, solo con
accesos puntuales a los grandes edificios que concentrarian la actividad
residencial, las oficinas o la industria. Era su respuesta a las calles-corredor
atrofiadas por los automdviles. Esta segregacion de las autopistas y carreteras de
la urbanizacién/edificacion hara que los urbanistas las dejen en manos de los
ingenieros de carreteras, al considerarlas un objeto geno, disefiado solo segiin
criterios y formulas auténomas de funcionalidad, situacion que, salvo contadas
excepciones, se mantiene en la actualidad.

En la ciudad existente, las politicas de introduccién del automovil apoyadas
en documentos como el informe de Buchanan «Traffic in towns»*, produjo
sustancial es intervenciones basadas en la introduccién de laingenieriade trafico a

2 “la servidumbre de los terrenos sitos en una faja de veinticinco metros de anchura, a contar

desde la linea exterior de la explanacion de la carretera, en la cual no se puede construir obra de
ninguna clase sin la correspondiente licencia.”

= Colin Buchanan (1973): «El tréfico en las ciudades», Madrid, Tecnos, 1973.
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través de la aplicacion del Manual de Capacidad norteamericano y de los
estandares de disefio de carreteras en entornos urbanos. En los afios sesenta, y
paraelamente a la mejoras de trazado y de seccién introducidas en la red de
carreteras por €l Plan Genera de Carreteras de 1963, que en la préctica se
tradujeron en e programa REDIA (Red de Itinerarios Asfalticos), se aprobd el
Plan de “Redes Arteriales’ para las ciudades de mas de 50.000 habitantes (Fig. 6).
Basandose en encuestas origen/destino, la medicién del tréfico existente en €
momento y el planeamiento vigente, en estos planes se definieron los accesos
desde las distintas carreteras a las ciudades, asi como la interconexion de las
mismas. Esta interconexion se lograba acondicionando viarios existentes para
transformarlos en “Arterias Principales’, y construyendo nuevas vias de
circunvalacién y penetracion, generalmente “ Autopistas o Autovias’. Aparecieron
asi |las primeras autopistas urbanas en las ciudades mas grandes, y las variantes en
las més pequefias™.

ACTURGIONES EN EL PANE /(

|. MOP OMECCION QENTAAL DE CARRETERAS At -E;Fr‘::h_\c;u.n e e

Fig. 6.- Plano dela Red Arterial de Sevilla. Fuente: Memoria del PANE.

En la planificacion de las Redes Arteriales hubo poca relacion entre €
planeamiento urbano y el planeamiento sectorial de carreteras, y cuando la hubo
fue por subordinacién del planeamiento urbanistico (de Teran Troyano, 1978, pp.
496-501). Pese a que hubo intentos de plantear la necesidad de considerar las
caracteristicas del entorno en los disefios de carreteras™ para impedir su
colonizacion (asfixia de las carreteras), dejar zonas de esparcimiento préximas a
los centro de las grandes ciudades en las cercanias de las carreteras y minimizar
los impactos negativos del viario sobre el entorno, éstos no tuvieron excesiva
repercusion y carreteras y planeamiento (o desarrollo urbanistico) continuaron sin
una coordinacion efectiva. El planeamiento se limité a dar por buenos, o
someterse a, los trazados previstos por las redes arteriales. Con estas lineas ya
trazadas, lo habitual fue reservar suelo para la red arterial, pero también

A La descripcion de esta metodologia de estudio de las variantes y redes arteridles puede

encontrarse en Manuel Herce Vallgjo (1999): «Las formas de crecimiento urbano y las variantes de
carretera», Tesis Doctoral Inédita, UPC, Barcelona, 1999.

= Véase Jaime Lleo de la Vifia (1973): “Las carreteras y sus entornos’, pp. 665-678 en «Revista
de Obras Publicas».
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aprovecharla para apoyar los nuevos desarrollos urbanos. La red arterial de las
ciudades se convierte en protagonista de su crecimiento y base para €l desarrollo
de las &reas metropolitanas. La ciudad sera ahora percibida desde el automovil, y
muchas de sus calles, seran transformadas en vias de alta capacidad, eliminando
arbolado y bulevares e introduciendo enlaces a distinto nivel en las intersecciones.
Estas nuevas arterias devoraran el espacio publico y romperan la continuidad de la
ciudad compacta. Ejemplo prototipico de este tipo de intervenciones sera el
Scalextric de Atocha en Madrid.

En todo caso, la superacién del limite tradicional entre lo urbano y lo rural,
asi como € desarrollo de las carreteras orbitales y radiales, hace que en los
ultimos 25 afios, en las areas metropolitanas y los bordes urbanos se haya
consolido una nueva tipologia de carreteras, la carretera urbana, para la que las
normas y recomendaciones de disefio vigentes en carreteras interurbanas debian
de ser adaptados para mejorar ciertas caracteristicas como la permeabilidad
transversal, la alta densidad de accesos, los impactos en € entorno urbano, etc. .
Estas nuevas carreteras se resuelven con estandares adaptados a menores
velocidades de funcionamiento: no en vano, las intensidades de tr&fico que
soportan son, generalmente muy elevadas, con periodos congestionados cada vez
mas altos. El disefio de estas autopistas y vias urbanas degja de ser estandarizado y
se adapta, muchas veces imaginativamente, a las condiciones de su localizacion
(carriles estrictos, rampas de longitud reducida, enlaces que dejan dentro de sus
lazos actividades urbanas, soterramientos totales o parciales, etc.) y, por supuesto,
considera a peatones y transporte publico, inexistentes en las carreteras
interurbanas.

Carreterasinterurbanasy nicleos pequefios. L as variantes

Fuera de las ciudades, a partir de los afios 60, se consolidé la construccion de
vias de ata capacidad con restriccion de accesos y trazados cada vez més
exigentes y aejados del terreno. Como resultado las carreteras en lugar de
adaptarse a territorio como hacian sus antepasadas del siglo X1X, se impondran
ahora a él, de manera en ocasiones casi violenta, provocando fuertes impactos
visuales, efectos barrera, fragmentacion de parcelas, etc. Sin embargo, en Espafia,
por las particulares circunstancias del pais, se dio una paradgjica situacién con la

% El interés es definir criterios de disefio especificos para las carreteras en entornos urbanos y

periurbanos se tradujo en una valiosa serie de publicaciones: Pedro Puig-Pey y Jests Arroyo (1993):
«Carreteras Urbanas: recomendaciones para su planeamiento y proyecto», Madrid, Ministerio de
Obras Publicas y Transportes, Direccion General de Carreteras; Carlos de la Hoz y Julio Pozueta
(1989): «Recomendaciones para el disefio de glorietas en carreteras suburbanas», Madrid, Direccion
General de Transportes, Comunidad de Madrid; Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo (1989):
«Recomendaciones sobre Glorietas», Madrid, Ministerio de Obras Publicas y Transportes. Este intento
por adaptar |a normativa de carreteras a los entornos urbanos se ha dado también en EE.UU., donde la
aplicacion excesiva de estandares interurbanos en carreteras y calles urbanas ha tenido fuentes
impactos en €l entorno, lo que ha llevado ala administracién de carreteras norteamericana a promover
el disefio de “carreteras adaptadas a contexto”. Federal Highway Administration (1997): «Flexibility
in Highway Design», FHWA, y Federal Highway Administration «Context-Sensitive solutions»
http://www.fhwa.dot.gov/context/index.cfm
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conversién de carreteras convencionales, de origen histérico, plagadas de accesos
y servidumbres, en autovias de alta capacidad, calzadas separadas 'y, a menos en
teoria, accesos restringidos. Esto provocé muchas situaciones de dificil
convivencia de la carretera con las actividades situadas en sus margenesy con los
nicleos de poblacion atravesados’’. De hecho, quedaron no pocos accesos
directos que evidentemente incumplian la normativay que solo recientemente han
comenzado a ser eliminados bajo € programa de modernizacion de las autovias
de primera generaci6n®.

Por otro lado, €l origen histérico de muchas de las carreteras espafiolas hacia
la gran mayoria de ellas atravesaran los nlcleos urbanos mediante travesias,
espacios urbanos singulares en los que carretera y calle se confunden, con los
evidentes trastornos para ambas. La solucion, cuando € trafico es importante, es
la construccion de una variante que supone la eliminacién de la travesia, desde €
punto de vista del nlcleo urbano supone la eliminacion de la carretera del centro
urbano, a tiempo que aparece una nueva carretera en el exterior de la localidad.
La variante supone ademéas en muchos casos, € cambio de ubicacion de los
accesos de la ciudad.

La variante no es una carretera urbana, de hecho se construyen para eliminar
latravesia que si lo es, aunque muchas de las més antiguas sean hoy vias urbanas.
En efecto, la colonizacién de las carreteras afect6 de igual manera a las primeras
variantes, 1o que llevd a un cambio de criterio en su disefio y construccion,
aumentando por un lado su distancia a los nucleos variados y aplicando una
normativa mas estricta de trazado (Norma 3.1-IC, de 1964), restringiendo los
accesos y utilizando enlaces en lugar de intersecciones anivel. La aplicacién de la
nueva norma provocd un aumento de la distancia del trazado del terreno,
aumentando las alturas de desmontes y terraplenes, de modo que la posible
integracion de la variante dentro de una futura trama urbana, como finalmente
sucedié en el caso de las primeras variantes, es, en la préctica, imposible. La gran
Igjania de la variante respecto a los nlcleos, lgjos de frenar €l desarrollo de los
suelos cercanos, solo ha servido para romper la continuidad urbanay favorecer la
dispersion. La distancia entre variante y €l nucleo serd un parametro clave en la
localizacion y cuantia de sus efectos sobre €l desarrollo del mismo (Herce Vallgo,
1999).

La relacion carreteras — territorio ha sido, es, y muy probablemente seguird
siendo, una relacién amor-odio. Los usos del suelo son atraidos por las carreteras
llegando a colapsarlas, a hacerlas indtiles. Como respuesta, las carreteras huyen
de las actividades a las que en teoria deben servir, algdndose cada vez mas de

7 Ve Begofia Guirao Abad y José Maria Coronado Tordesillas (2002): “Enlaces en autovia

construidas por duplicacién de calzadas: € caso de Manzanares sobre la N-1V”, pp. 25-35 en
«Carreteras» n° 124, Nov-Dic- 2002.

B A titulo de eiemplo, en 2007 el Ministerio de Fomento licit6 la adecuacion, reforma y
conservacion de 170 km de la autovia A-4, un tramo de alta densidad de tréfico, “existiendo en é
numerosos accesos directos, vias de aceleracion y deceleracion, carriles de trenzando cortos y
estructuras, porticos y banderolas con gélibo escaso...”. Raguel Santos (2008): “ Carreteras de primera.
Balance del plan de acondicionamiento de autovias de primera generacion”, p. 37 en «Revista
Fomento» n° 570, Febr- 2008.
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lugares poblados. La situacidon actual es compleja puesto que, como se ha
explicado, en lared de carreteras conviven vias de caracteristicas muy diferentesy
por tanto, |as oportunidades de |os suel os cercanos a las mismas también |o serén.
Cuando las carreteras permiten el acceso (redes locales generalmente) las parcelas
colindantes se ven favorecidas lo que acelera su edificacion, mientras que en €
caso de las vias de accesos restringidos la situacion es la contraria: los terrenos
préximos a las carreteras no se benefician de éstas, sino que son fragmentados,
impactados, deteriorados, etc. En esta situacion, los efectos més claros se
produciran en las proximidades de los enlaces, donde se pasa de las vias de alta
capacidad a vias locales que si permiten el desarrollo junto a ellas. Las autopistas
no son colonizadas, pero si sus enlaces, zonas de accesibilidad privilegiada, de
alto valor, que atraeran a centros comerciales, industrias, etc.

Carreterasy planeamiento

El proceso de planeamiento y proyecto de carreteras es complegjo e incluye
diversas etapas. En un principio se establecen los posibles corredores con
capacidad de acogida del trazado sin que éste provogue un impacto ambiental
inadmisible, para después perfilar una serie de trazados alternativos que son
comparados con técnicas multicriterio y sometidos a un proceso de informacion
publica (estudios previos e informativos).

A la hora de establecer la capacidad de acogida de una carretera en las
cercanias de un nucleo de poblacién pequefio, se suele partir de la clasificacion
del suelo establecida en el planeamiento local, considerando los suelos urbanos
con capacidad de acogida nula (no se debe trazar por ahi la carretera), el suelo
urbanizable la tienen baja mientras que es el suelo rastico € que tiene una
capacidad de acogida alta siempre que no estén protegidos. Los trazados por
tanto, tenderan a algjarse de los suelos urbanos y urbanizables. Sin embargo,
desde € punto de vista funcional, €l impacto de la autopista o carretera en €
ndcleo no dependera solo del trazado y su distancia, sino sobre todo, de |os puntos
de conexion con las carreteras locales que dan servicio al nlcleo. En este sentido,
y dado que desde € mundo de la carretera se pretende reducir a maximo €l
namero de accesos y conexiones®, los pocos que se construyen tienen una fuerte
capacidad polarizadora. Por otro lado, en muchas ocasiones seran pequefias
decisiones a escala de proyecto y obra las que terminen de rematar el papel de la
carretera en € nucleo (cerramientos, barreras, sefializacion, pasos de caminos,
etc.). Por desgracia, en la mayoria de nicleos pequefios (y no tan pequefios) no
existen equipos técnicos capacitados para hacer frente a las todopoderosas
administraciones de carreteras y las empresas consultoras y constructoras a su
servicio, con lo que rara vez las alegaciones presentadas a un trazado, cuando
existen, tiene repercusiones notables en su configuracién final.

® Lanormade trazado 3.1-1C de 1999 indica que en las carreteras de calzadas separadas, a efectos

de la ubicacion de los enlaces, “la distancia entre enlaces consecutivos sera superior a seis kilémetros
(6 km), medida entre las secciones caracteristicas de los carriles gje cambio de velocidad més
préximos’.
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L

Fig. 7.- Los dos esquemas para la circunvalacion de un nicleo: arribala variante, abgjo, la ronda, més
legible y coherente desde el punto de vistaterritorial. Fuente: Pierre-Marie Tricaud y Gérard
Chanteloup (2000): «Géométrie de laroute et relation au site», Paris: Institut d’ Aménagement et
d’ Urbanisme de la Région D'lle-de-France.

Por el contrario, desde el punto de vista del planeamiento urbano, las
carreteras, existentes o planificadas son lineas clave automaticamente asumidas
por el planeamiento. Este fendmeno es méas potente cuanto mayor seala diferencia
entre el tamafio del nicleo urbano y la importancia de la via de comunicacion, ya
que ésta es mas independiente del primero. Asi, es habitual que, por g emplo, las
variantes se conviertan en € limite €l suelo urbanizable, o en barreras que separan
usos industriales de los residenciales, o que los enlaces, atraigan préacticamente de
manera automética poligonos industriales. Si esto es asi, resulta paraddjico que la
delimitacion del suelo urbanizable disponible, tanto en localizacion como en
cantidad, searealizada por un ingeniero cuyo objetivo, como no podria ser de otro
modo, no es otro que trazar una buena carretera, no ordenar el futuro crecimiento
de los nlcleos por ésta servidos, mas ala de las posibles discusiones con los
diferentes nticleos®. En este sentido, se puede encontrar un interesante gjemplo en
Francia™, donde en algunos casos, se construyen rondas en vez de variantes, (Fig.
7) con €l objetivo de compatibilizar |as necesidades del trafico de paso con €l
desarrollo y funcionamiento de los nicleos de poblacién y sus periferias, en las
gue se han de insertar estas nuevas vias.

Las carreteras, pese a restringir sus accesos, siguen teniendo un atractivo
enorme. No se concibe un poligono industrial legjos de la autopista, sin relacion
visual. Lavecindad, €l efecto escaparate, parecen determinantes, y esto sucede, no
s8lo en las &reas metropolitanas™ sino también en los pequefios nicleos de

% Algunos interesantes casos de disensiones entre el planeamiento local y los intereses de la

carretera fueron ya expuestos por José Luis Gomez Orddfiez (1985): “Carreteras y Ciudades’, pp. 73-
82 en «Estudios Territoriales» n° 18.

= Pierre-Marie Tricaud y Gérard Chanteloup (2000): «Geometrie de la Route et relation au site».
Paris, Institut d’ Aménagement et d’ Urbanisme de la Region D’ [le-de-France, 2000.

82 En éreas metropolitanas, en el caso de autopistas urbanas, este efecto se hace todavia més nitido
en el caso de centros comerciales, de ocio o terciarios que, inevitablemente, han de situarse en los
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poblacién (Fig. 8). Pero las carreteras no solo predeterminan cémo sera el
planeamiento, sino que en muchos casos su construccién es la que va marcando el
ritmo del desarrollo urbano. La apertura de una nueva circunvalacion, de una
nueva carretera, de un nuevo enlace, sirve de espita para la puesta en marcha de
procesos urbanizadores en suelos que, hasta entonces, permanecian latentes en €l
letargo del suelo rastico.

=, P L Y N RSy 2 \
Fig. 8.- Localizacién de poligonos industriales en Daimiel (Ciudad Real). El primero poligono
(cuadro superior) se sittio al noreste en la confluencia de dos carreteras, laN-420y laN-430. Trasla
construccion de a autopista A-43, 1os nuevos poligonos industriales (cuadro inferior) se ubican en
torno a uno de sus enlaces a sur, desvinculados del ntcleo y separados de éste por el ferrocarril.
Fuente: POM de Daimiel, en www.daimiel.org.

Conclusiones

El término ‘carreteras’ incluye un gran abanico de vias con caracteristicas,
origen y efectos sobre el territorio muy diferentes pero que forman parte de una
red Unica. El acoso del desarrollo de suelos sobre las carreteras ha llevado a las
administraciones y técnicos responsables a adoptar medidas de proteccion de la
infraestructura, bien pasiva, limitando los accesos, bien activa, trazando cada vez
mas |lgjos de los centros de actividad.

Por su parte, los planificadores del desarrollo urbano, y las fuerzas locales,
se ven irremediablemente atraidos por las carreteras, que actlan como referencias
territoriales fijas, polos de atraccion, barreras segregadoras, etc. Resulta entonces
gue decisiones sectoriales de trazado tomadas segin un (nico de criterio, la
eficiencia de la infraestructura de transporte a escala nacional o regional, se ven
reflgjadas en el planeamiento que, evidentemente, debe considerar €l territorio con
un enfogque mas local. Que ambos intereses coincidan queda, en demasiadas
ocasiones, en manos de casualidad o del sentido comin de los técnicos
involucrados.

nodos de las redes de alta capacidad pues viven de la alta accesibilidad por €llos proporcionada. \Véase
Gabriel Dupuy (1998): «El urbanismo de las redes: teoriasy métodos». Vilassar de Mar, Oikos-Tau.
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Se hace una vez més necesario € escalon intermedio de la planificacion
supramunicipal, que defina corredores y espacios libres donde poder ubicar en un
futuro vias de comunicacion, prevea sus puntos de conexion y acceso, y coordine
la clasificacién de los suelos en diversos escenarios temporales de todo un
territorio, superando las limitaciones municipales, porque las carreteras nunca son
municipales. Solo asi, es posible que, aescalade red, larelacion entrelasviasy €
intervias planteada por Cerda para la ciudad compacta, logre tener una légica
diferente de la generada por las fuerzas del mercado y la competencia
intermunicipal en la ciudad dispersa que nos hatocado vivir.
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CIUDADESY PUERTOS
CITIESAND PORTS

Algjandro Luis GRINDLAY MORENO'

RESUMEN

Seredizaen € presente articulo un estudio sobre laintegracién urbana de las infraes-
tructuras y espacios portuarios desde una aproximacion a proceso de las relaciones des-
arrolladas entre puerto y ciudad. Se establecen, de forma general, unas etapas caracteristi-
cas (de unidad, de crecimiento, de distanciamiento, de separacion y aislamiento); detenién-
donos, especialmente, en una Ultima de integracion urbana de estas infraestructuras expli-
cada desde las potencialidades urbanisticas de las mismas. Se consideran los factores cau-
sales de estos recientes desarrollos y se profundiza, a pesar de las caracteristicas y especifi-
cidades propias de cada caso, en los aspectos comunes de tales operaciones singulares. Se
atiende de manera particular a las experiencias nacionaes de transformacion portuaria,
desde la relacion entre planificacion sectorial y urbanisticay su evolucion. Finalmente se
valoran estas con algunos balances criticos de sus resultados.

Palabras clave: puertos, relacion puerto-ciudad, potencialidades urbanisticas, integracion
urbana, relacion planificacion sectorial - planificacion urbana.

ABSTRACT

In the present article it is realized a study on the urban integration of the infrastructu-
res and port spaces from an approximation to the process of the relations developed bet-
ween port and city. A few typical stages are established, of genera form, - of unit, of
growth, of distancing, of separation and isolation-; we are detaining, specially, in the last
one of urban integration of these infrastructures explained from the urban development
potentials of them. They are considered to be the causal factors of these recent develop-
ments and it is deepened, in spite of the characteristics and proper specificities of every
case, in the common aspects of such singular operations. It is attended in a particular way
to the Spanish experiences of port transformation, from the relation between infrastructural
and urban planning and its evolution. Finally these are valued by some critical balances of
itsresults.

Key words: ports, city-port relation, urban development potentials, urban integration,
infrastructural - urban planning relation.
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1. Algunas consider aciones sobre la integracion urbana de las infraestructu-
rasportuarias: aproximacioén alarelacién ciudad-puerto

L os puertos constituyen, histricamente, un elemento urbano y territorial de
primer orden por lariqueza de |as relaciones que se han tejido, y que tienen lugar,
en sus entornos urbanos y territoriales, asi como por la especial singularidad de
las mismas, dado que no se van a presentar en ningln otro ambito espacial. De
hecho, no hay otra infraestructura de transporte que caracterice tanto a una ciudad
como los puertos, parallegar a calificarla como portuaria.

La razén de ser de un puerto es la de servir a intercambio entre los medios
maritimo-terrestres desarrollado desde las embarcaciones, por |o que, ademés de
aprovechar inicialmente las condiciones naturales de su emplazamiento (abrigo,
calado, etc.), su configuracion espacial posterior estard siempre ligada a los reque-
rimientos de los bugues (Aguilé Alonso, 1999, 115). Por otro lado, igualmente, €l
asentamiento urbano habra encontrado, junto alas apropiadas condiciones portua
rias, un emplazamiento privilegiado que le proporciona |los recursos necesarios
para su desarrollo (defensa, agua, agricultura, comercio, etc.).

Sera precisamente |a adaptacion de la funcion portuariay su caracter infraes-
tructural ala evolucion tecnoldgica del transporte maritimo, y ala transformacion
de los intercambios comerciales, la que ha dado lugar a una progresiva mutacion
del espacio portuario. Esta se ha verificado en la sucesion de una serie de episo-
dios en su relacion con el espacio urbano adyacente que, paralelamente, se haido
desarrollando y transformando segin los requerimientos de su poblacion. Los
ultimos se enmarcarén en las mutaciones que producen la desindustrializacién y
terciarizacion urbana desde e Ultimo tercio del pasado siglo XX.

Como diversos autores han puesto de manifiesto en general (Hoyle, 1994 y
1997; Meyer, 1999), o para agin caso en particular (Barragan, 1995; Navarro,
1998), se pueden distinguir, abarcando toda la historia de ésta singular relacion,
una serie de etapas que, en sintesis, podemos agrupar y denominar como: de uni-
dad urbana-portuaria, de crecimiento y distanciamiento, de aislamiento y separa-
cion, y de acercamiento e integracion urbano-portuaria.

1.1. Origenesy unidad urbano-portuaria

En una primera etapa, puerto y ciudad apareceran como un todo, unidos, y
en ella los proyectos portuarios participardn en mayor medida de los urbanos y
viceversa. Esta se verificara mientras que el transporte maritimo dependa de la
fuerza humana o la del viento, y sera identificada como tal, por contraposicion a
la posterior radical separacion entre ambos que se iniciara con las expansiones
(tanto urbanas como portuarias) del siglo X1X. Asi, abarcara desde sus origenes,
en los que las ventajas y la actividad para €l intercambio maritimo-terrestre serén
trascendentales, hasta préacticamente mediados del XIX. En €lla la intima coexis-
tenciade los primitivos puerto y ciudad se explica, segin Hoyle (1994, 7), por una
préxima asociacion espacial y maxima interdependencia funcional.
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Fig.1. Ejemplo de espacio unitario urbano—portuario: el antiguo Canal Grande portuario del “Borgo
Teresiano” del dieciocho en Trieste (Italia). Fuente: A. Grindlay, 2002.

1.2. Crecimiento y distanciamiento

Los efectos de la revolucion industrial seran trascendentales, tanto sobre los
puertos como sobre sus ciudades. La aplicacion de la energia del vapor, no solo a
los procesos mecanicos sino también a los medios de transporte, dara lugar a la
aparicion del ferrocarril, que con sus nuevas vias y estaciones transformaran pro-
fundamente el medio urbano, como también a la transformacién de los navios, de
veleros a vapores, hacia embarcaciones mucho més potentes y de mayores dimen-
siones (eslora, manga y calados) que impondran significativas adaptaciones sobre
los espacios portuarios. Seran precisas mayores superficies terrestres para mani-
pulacién y almacenamiento de mercancias, un incremento en la longitud y pro-
fundidad de los muelles, y mayor extension y calado de las darsenas (Alemany
Llovera, 1991, 85-89). Todo ello dara lugar a grandes procesos de expansion que
forzaran una primera separacion del puerto respecto a la ciudad, y que perderd,
por una progresiva especializacion funcional, € tradicional caracter urbano que
hasta entonces habia tenido, adquiriendo la configuracion general con quelosvaa
contemplar, practicamente, todo el pasado siglo XX. Asimismo se van a producir
también unas extraordinarias oportunidades urbanas, en ocasiones vinculadas
ademas a la demolicion de las murallas, por la generacion de amplios espacios
libres (paseos, jardines y parques) de gran calidad escénica’. En otros casos, se
verificara la parcelacion y venta de los nuevos terrenos generados por las expan-
siones portuarias, produciéndose destacados barrios residenciales junto a mar?, y
siguiendo en sus trazas la g emplar experiencia urbanistica de los ensanches.

! Véanse por gemplo los casos de La Corufia (Nardiz, 1995), de la explanada de Espafia en

Alicante (Navarro, 1989) o del amplio Paseo del Parque en Mdaga (Grindlay, 2003).

2 Como los casos de El Ferrol, La Corufia, Vigo, Santander, Alicante, Cartagena, etc. o su intento,
como los barrios originalmente proyectados en Mélaga junto a la ampliacién portuaria en €l “Proyecto
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1.3. Separacioén y aislamiento

A mediados del siglo XIX seiniciard la segregacion del espacio portuario
respecto del urbano. De esta manera €l puerto se va a constituir en un enclave
administrativo distinto del municipal en el mismo corazén de la ciudad, ello origi-
narg, junto a otras cuestiones, las posteriores diferencias y conflictos entre ambos.
Ademas, segin Meyer (1999, 37), se producira la distincién entre un dominio
publico socializado y un dominio publico puramente funcional. Asi, € disefio de
la parte socializada correspondera a planeamiento urbano, y la parte funcional o
“espacio publico tecnocratizado” serd competencia exclusiva de la ingenieria
civil. Serayadurante e siglo XX cuando se intensificay culmina este aislamiento
del puerto respecto a la ciudad. Una vez definidos los limites entre ambos, se
procedera en sus primeras décadas a cerramiento y vallado de |os recintos portua-
rios, que materializa la separacion entre los dos ambitos debido a la incompatibi-
lidad entre sus actividades®. Pero ademés, en mucho casos, la evolucion de los
traficos maritimos hacia una especializacion en graneles que apenas participan en
la dindmica econémica de la ciudad y su territorio, va a producir la pérdida de la
presencia del puerto en la vida socioecondémica urbana, que sera ya percibida sdlo
como una barrera al mar generadora de costes ambientales (Navarro Vera, 1998,
98-100).

Fig.2. Vistade cerramiento tradicional del puerto de Malaga en vias de desaparicién con las actuacio-
nes previstas de integracién. Fuente: A. Grindlay, 2004.

de Obras de Mejoray Ampliacion del Puerto” de 1877, y que seran finalmente cedidos a Ayuntamien-
to para espacios libres.

8 Este cerramiento parece resultar inevitable por lafiscalidad de los recintos aduaneros, depositos
de mercancias, etc., o incluso recomendable, para la seguridad de |as personas en genera y su interfe-
rencia en la explotacion portuaria.
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1.4. Factores para la integraciéon puerto-ciudad y la nueva escala metropoli-
tana portuaria

A lo largo de las siguientes décadas, tras €l aislamiento que impone la exclu-
siva naturaleza comercia-industrial del recinto portuario, se van a producir unas
transformaciones tremendas en las ciudades portuarias y en sus puertos, princi-
palmente desde la segunda mitad del siglo XX. Ello se traducira en unos procesos
iniciados en Norteamérica en |os sesenta y setenta® y que se extenderén a Europa
occidental a partir de los ochenta, primeramente en Gran Bretaria y, posteriormen-
te, al resto de ciudades portuarias europeas y del mundo desarrollado. Actuaciones
gue, como mostraran las ulteriores experiencias, van suponer una de las mayores
oportunidades urbanas actuales en estas ciudades’.

Es posible aproximar la complejidad de estos procesos de transformacion
desde un amplio conjunto de factores explicativos, concretados de forma desigual
en cada puerto®. Estos han sido generalmente agrupados en técnico-econémicos y
socio-culturales, referidos, por una parte, a cambios tecnol dgicos en el campo del
transporte maritimo y en e comercio mundial y, por otra, a las transformaciones
socioculturales y sus nuevas sensibilidades.

Al igual que se habia contemplado un siglo atras desde un punto de vista
técnico-econdmico, ha sido cominmente sefialado € papel de los cambios en €l
disefio y tamafio de los buques (que da lugar a la inadecuacién de determinadas
areas portuarias para los modernos tréaficos), asi como las innovaciones en las
técnicas de manipulacion de las mercancias (especial mente la “ containerizacion””
y € transporte intermodal), como elementos que incidiran de forma trascendental
en € incremento de las demandas superficiales portuarias, imposibles de conse-
guir en € interior de las éreas tradicionales. Seran efectivamente el aumento de
lostréficosy el incremento de la capacidad de |os buques, sobre todo a partir de la
década de los cincuenta, los que convierten a las instalaciones portuarias situadas
en medios urbanos en inadecuadas para tales requerimientos (Boubacha, 1997,
69). Ademés, los cambios estructurales en la economia mundial posteriores han
diluido progresivamente €l tejido industrial tradicional en favor del sector tercia
rio, incrementando el conjunto de espacios portuarios infrautilizados u obsol etos.

La traduccion espacial de la containerizacidn en los recintos portuarios, ha
sido la de una extraordinaria demanda de superficie junto a los muelles, necesita-

4 En el marco més general de las operaciones de remodel acién (renewal) de los slums centrales de

|as ciudades norteamericanas.

5 Como afirmaba Hoyle (1994, 3), el “redesarrollo” de las zonas de | os frentes urbano-maritimos,
en el contexto de los cambios del carécter econémico de las ciudades portuarias, representan una de las
més difundidasy significativas de estas oportunidades.

6 Pozueta y Urefia hablaban de “una variada gama de factores técnico-econémicos, culturales, y
politicos, y se concreta de forma desigual sobre |os diferentes puertos, segiin su situacion y las caracte-
risticas particulares, tanto del puerto, como del ambito geogréfico y socio-cultural en el que se ubica’

(Pozueta Echevarri y Urefia Francés 1986, 74).

7 El proceso de “containerizacion”, “contenerizacion” o “contenedorizacién” de la mercancia

general es un fendmeno muy relevante de las Ultimas décadas: el transporte en containers o contenedo-
res ha transformado radicalmente el transporte maritimo, propiciando la masificacion y facilitando la
estandarizacion.
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dos también de mayor longitud y calado, que se han multiplicado por diez 0 mas
respecto a unaterminal convencional de mercancia general. Ello habra provocado
nuevas ampliaciones o bien, donde no ha sido posible, la forzada migracién de sus
actividades, de forma parcia o incluso totalmente, llegandose a extremo del
establecimiento completo de nuevos enclaves portuarios.

En este proceso de blsqueda de espacios mas adecuados para sus activida-
des, y su desplazamiento hacia nuevas areas mejor preparadas, |a retirada indus-
trial-portuaria aparecera como una extraordinaria oportunidad urbana. Como
model o general, para aquellos puertos localizados en rios o estuarios se verifica su
tendencia a desplazarse corriente abajo hacia aguas mas profundas, forzando
gradualmente la separacién entre puerto y ciudad, como en los casos de Rotter-
dam, Londres o Sevilla. En € caso de los emplazados en la costa esta migracion
se desarrollaré bien hacia el interior del mar, en aguas mas profundas cuando no
es posible ocupar tramos costeros adyacentes, como en los puertos de Algeciras,
Maaga o Almeria, o bien, siguiendo la linea de costa con sucesivos rellenos y
ampliaciones, como en los puertos de Barcelona, Tarragona, Castellén, Vaenciao
Alicante. El caso extremo de deslocalizacion casi completa se estd verificando en
la actualidad en €l caso de La Corufia con su nuevo gran Puerto Exterior en Punta
Langosteira.

Por otro lado, con la continuidad de la cadena de transporte posibilitada por
el contenedor, las industrias o actividades ligadas a fraccionamiento de las cargas
se liberan de su localizacién portuaria. No obstante también, la l6gica del trans-
porte combinado e intermodal daréa lugar, asociadas a los grandes traficos de mer-
cancias “ containerizadas’, alas llamadas Zonas de Actividades Logisticas (ZAL),
Plataformas logisticas, etc.® en el entorno de los puertos que demandaran impor-
tantes superficies y potentes conexiones viarias y ferroviarias. Con estos nuevos
desarrollos, evolucion de las anteriores areas industriales, se ha de considerar una
escala metropolitana, y los puertos se constituyen en grandes enclaves formando
parte de un amplio conglomerado de vastos espacios industrial-logisticos, todo
ello imbricado en las potentes redes de transporte terrestre, de trascendental im-
portancia parala planificacion territorial.

Pero junto a tales factores técnico-econémicos, este proceso de transforma-
cion estard vinculado a los de tipo socio-politico o cultural, dado que, de forma
paralela a los anteriores, se han producido relevantes cambios socioculturales en
la poblacion. Casi como una revolucion en las actitudes, valoraciones y sensibili-
dades publicas hacia las materias medioambientales, patrimonialesy de calidad de
vida. Lo que se reflejard en la favorable apreciacion de las areas costeras en gene-
ral, y de los frentes urbano-portuarios en particular. Ello se traducira en una gran
presion social sobre el abandono de determinadas areas portuarias y su proceso de
reconversion.

Dichainflexién socio-cultural se vaareflgjar en laatenciény demandas so-
ciales sobre los recintos portuarios que giran en torno a dos cuestiones principa-

8 Centros en los que desarrollar servicios logisticos generales y de valor afiadido alas mercancias:

carga/descarga, manipulacion, amacenaje, ‘grupaje’, control de calidad, empaquetado, envasado,
inspeccion, etc.
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les: por un lado, referidas a las caracteristicas ambiental es derivadas de su empla
zamiento costero y su importante extension y ocupacion frontal, que suponen una
gran barrera de acceso a mar. La percepcion de este medio se ha transformado
profundamente, para valorarlo extraordinariamente en sus dimensiones ecol 6gica,
paisgjisticay recreativa, y reclamarlo para el uso y disfrute de la poblacién®. Por
otro, frente a los extraordinarios déficit urbanos de zonas verdes y equipamientos
existentes, la necesidad ciudadana de espacios libres vera en las superficies por-
tuarias infrautilizadas una gran ocasion para su satisfaccién. Ademas, la nueva
actitud de vaoracion y conservacion de los elementos histéricos patrimoniales
tendra un importante reflejo en las antiguas instal aciones portuarias.

En este proceso relacional se reconoce € significativo encaje que van a pre-
sentar las exigencias urbanas de un lado, y las portuarias de otro'. En sintesis,
ambos grupos de factores, técnico-econdmicos y socio-culturales, interactuando
conjuntamente, serén responsables de los cambios en las caracteristicas y las
transformaciones en el paisgje de los tradicionales frentes urbano-maritimos. Las
amplias superficies portuarias se convertiran en una gran oportunidad para la
ciudad, como ha ocurrido en la reciente regeneracion de la Ria de Bilbao, produ-
ciéndose entonces e mundialmente generalizado movimiento de “retorno a wa-
terfront” (o frente maritimo)™, que dara lugar a una etapa més reciente de acer-
camiento e integracién urbano-portuaria.

2. Potencialidades urbanisticas de los espacios portuarios en su integracion
urbana

Ciertamente, los espacios portuarios abandonados o infrautilizados ante €l
desplazamiento de la actividad principal hacia éreas més aptas para los modernos
traficos de una parte, y la presion socia urbana que los demanda para satisfacer
sus actuales requerimientos de espacios libres que mejoren su calidad de vida de
otra, van a dar lugar a multiples actuaciones de integracion urbana de infraestruc-
turas portuarias. Y aunque cada ciudad portuaria es un caso particular por sus
condiciones geogréficas, histéricas, econdmicas, sociales y culturales singulares,

° Ademés, esa misma actitud popular se ha vuelto un obstaculo para nuevos crecimientos y

desarrollos portuarios, cuyo impacto ambiental ha adquirido una atencién social creciente. Como
afirman Casariego, Guerra, Ley y Palop, los frentes maritimos “ se han convertido en &reas muy sensi-
bles ala opinion publica, y en general a los ciudadanos: la connivencia entre frente maritimo y ciuda-
dano va en aumento en proporcién a grado de desarrollo de cada comunidad implicada” (Casariego et
al., 1999, 207). Seglin Pozueta (1996, 8), “los ciudadanos han pasado, en unos pocos decenios, de
considerar los puertos como verdaderos motores de la economia urbana y |os frentes portuarios como
las formas naturales que adopta € frente maritimo urbano, a considerarlos como ‘frontera’, como
ocupantes no deseados de espacios extraordinariamente valiosos que la ciudad deberia recuperar
cuanto antes parasi”.

Como afirma Pozueta (1996, 10): “La pérdida de importancia de los puertos, en €l marco de la
complejidad infraestructural y econdémica actual parece corresponder con la blsqueda de localizacio-
nes més periféricas y su carécter de infraestructura técnica especializada. De la misma manera, a las
exigencias de recuperacion de los frentes maritimos ocupados por |os puertos parecen corresponder la
obsolescenciay progresivo abandono de éstos por |as autoridades portuarias”.

1 Véase Hall, citado en Casariego et al., 1999, 93.
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y va a responder de forma propia a los estimulos exteriores™, el amplio conjunto
de experiencias existentes por todo el mundo, ponen de manifiesto un cierto refle-
jo, en mayor o menor grado, de |as tendencias globales®.

Estas extensas areas centrales desocupadas, maximo exponente del paso de
la era industrial a la postindustrial y fruto de su transicion espacial y funcional,
que aparecian inicialmente como espacios probleméticos ante las administracio-
nes urbanas, fueron redescubiertas hace algunas décadas como sitios ideales para
e desarrollo de “nuevos emporios urbanos’. Asi, el frente urbano-maritimo se
convertir4 en una férmula internacional para €l éxito urbanistico (Meyer, 1999,
13) y “paradigma esencial de la ciudad post-industrial” (Bruttomesso, 2001, 39-
49). Se producira un conjunto de operaciones, tan numerosas y destacadas, que
han generado incluso todo un movimiento internacional de Waterfront redeve-
lopment o Waterfront revitalization (“redesarrollo” o revitalizacion del frente
urbano maritimo), animado por numerosas iniciativas desde diversos organismos
publicos y privados, asi como por diversas asociaciones y redes internacionales
que han desarrollado reuniones y debates sobre el estudio de los puertos y su
integracion en sus respectivos entornos regional y urbano™.

La especia atencién de las ciudades respecto a las areas portuarias en parti-
cular, se ha visto también influenciada notablemente por sus potencialidades ur-
banisticas: su situacion generalmente de gran centralidad, fruto de su origen histé-
rico comun; su calidad ambiental y paisgjistica, derivada de la presencia de la
l&mina o “espg0” de agua del mar; su calidad cultural, por € conjunto de cons-
trucciones e instalaciones industrial-portuario histéricas; e carécter juridico-
administrativo del Dominio Publico Portuario; su gran extension y extraordinaria
accesibilidad resultado del conjunto de accesos de los que tradicionalmente se ha
dotado €l recinto portuario, etc. Todo ello en su conjunto, motivara esa nueva
mirada urbana sobre los suelos portuarios contiguos. Como muestran las expe-
riencias existentes, su adecuada recuperacion adquirira un protagonismo trascen-
dental en las ciudades portuarias.

Estos espacios, liberados de usos portuarios exclusivos, podran acoger las
actividades precisas para la necesaria revitalizacion o regeneracién de los degra-
dados centros urbanos, creando iniciativas para actividades culturales, turisticas y
recreativas. Asimismo, sera el movimiento de blsqueda de la especifica identidad

12 Estudios amplios sobre diversas ciudades portuarias, como el de Casariego, Guerra, Ley y

Palop, muestran que “efectivamente, las condiciones geogréficas, econémicas y culturales de cada
ciudad son tan determinantes en cada proceso de formacion urbana’ que no “permiten extraer conclu-
siones globalizadoras nitidas que sirvan de model os de aplicacion a otras situaciones, por similares que
estas puedan parecer” (Casariego et al. 1999, 201).

18 Hoyle cita una serie de estudios relativos a las transformaciones portuarias en Norteamérica
(Hoyle 1994, 6).

14 Veéanselas Actas de Jornadas y Simposios sobre el tema, asi como asociaciones especificas para
este tema, como la Asociacion Internacional Ciudades y Puertos (Association Internationale Villes et
Ports, AIVP) que reine desde 1988 a los actores de la ciudad portuaria, confrontando una preocupa
cién comun: la evolucién de las relaciones entre ciudades y puertos y su traduccién en términos de
desarrollo econémico y urbano (http://www.aivp.com); el centro de investigacion internaciond, dirigi-
do por R. Bruttomesso, Citta d’ Acqua (Cities on Water) en Venecia (http://www.citiesonwater.com), o
el norteamericano The Waterfront Center en Washington D. C. (http://www.waterfrontcenter.org).
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cultural de la ciudad, de la calidad de sus espacios libres, o por contra de su “fes-
tivalizacion”, de nuevos espacios para el fun shopping (Meyer 1999, 44-45), etc.

T
ﬂl‘!u_

Fig. 3. Vistade |la calidad ambiental y paisgjistica proporcionada por laextensalaminade agua de la
dérsena histérica del puerto de Méaga. Fuente: A. Grindlay, 2004.

3. La transformacién urbana de espacios portuarios en las experiencias
mundialesy susrefleos en Espafia

Las primeras actuaciones de este tipo que se desarrollan a nivel mundial tu-
vieron lugar a finales de los setenta en las grandes ciudades portuarias de los Es-
tados Unidos, y més tarde de Canad4, como Baltimore (“Harbour Place”, 1980),
Boston (“Quincy Market”), San Francisco (“Fisherman's Wharf”), Los Angeles
(“Ports of Call”), Nueva York (“Battery Park City”), Seattle, Savannah, etc.’® Fue
en este pais donde se descubri6 por primera vez el “potencia rea del ‘redesarro-
Ilo’ del borde acuatico”, con € concepto de festival market place (Hoyle y Pinder,
1992, 120), con antecedentes desde mediados de los cincuenta®. Este modelo
tiende a una reasignacion de usos derivada de una nueva valorizacion de los em-
plazamientos, [0 que supone un total desmantelamiento de las estructuras existen-
tes. Las actividades portuarias son, en su mayoria, desplazadas y |os espacios son
reocupados y transformados para abergar nuevas funciones, fundamentalmente
terciarias (comerciales y de ocio), que sirven de estimulo para los centros de las
ciudades"’. El riesgo de éste tipo de intervenciones, que implican una completa
reestructuracion del &rea portuaria @ margen de sus usos tradicionales, y que solo

5 El festival marketplace de Baltimore (1980) ha sido interpretado como pionero del movimiento

que se extender4 como panacea de la estrategia de revitalizacion de los “decadentes y desérticos’
centros urbanos norteamericanos, desarrollados por |a“Rouse Company” (Meyer, 1999, 252-266).

18 En Boston, por eiemplo, €l sector de “Union Wharf” es objeto de un proyecto de reconversion
en 1956 (Meyer 1999, 260-273).

e En él, seglin Busquets y Alemany (1990, 82): “la creacién de iméagenes para el turismo de masas
tiende a ser con ciertafrecuencia el sustrato més importante de la propuesta’.
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emplean el agua “como un decorado”, se encontrara en que a cabo de unas déca-
das suponen un estorbo para el desarrollo de actividades maritimas turisticas y de
ocio, y paralarecuperacién de laidentidad portuariadel area.

Estas experiencias llegardn posteriormente a Europa, desarrollandose prime-
ramente en las ciudades portuarias britanicas durante los afios ochenta, que repro-
duciran el modelo anterior. La controvertida y vasta operaciéon de los London
Docklands (1981), para recuperar € gran barrio de las darsenas portuarias a este
de la ciudad, se realiza bgjo la autoridad de un organismo auténomo (the London
Docklands Development Corporation). Este promovera la inversién privada de
forma especulativa, sin planificacién previa (demand-led planning o planificacion
ala demanda) y en contra de las funciones tradicionales y el contexto local, por
los que seréd intensamente criticada, dadas sus consecuencias sociales en este am-
bito y por sus discutibles resultados desde el punto de vista urbanistico™. Con ella
se desarrollara un vasto polo terciario como extension del centro financiero y
economico global de la*“City” londinense (Hoyle, Pinder y Husain 1994, 199-221
y 222-231, y Brownill, 1998, 68-85). A menor escala apareceran, por € emplo, €l
caso del frente portuario de Liverpool (Parkinson y Evans 1992, 45-52, y Hopkins
2005, 52-57), o la operacion posterior de Ocean Village en Southamptom.

Este movimiento se extendera a resto de ciudades portuarias europeas, aun-
que las caracteristicas socioculturales e histéricas de las mismas, tan intensamente
vinculadas a su vocacion maritima, el régimen juridico y publico de sus territorios
portuarios, y sus estructuras econémico-financieras, dificultaran una aplicacion
mimeética del modelo anterior. En ellas se dardn unas transformaciones en las que
se tendera a la discusion de opciones generales de reconversion, aungue poste-
riormente se desarrollen por partes. Ademas, el mantenimiento del ambiente sin-
gular del puerto seré casi siempre un valor potenciado (Busquetsy Alemany 1990,
10). La reordenacion estard habitualmente en manos de las administraciones pU-
blicas cuyo objetivo, a menos en principio, sera e equilibrio entre los intereses
estrictamente portuarios y los urbanos, con esquemas de ordenacion que tedrica-
mente respeten las preocupaciones sociales, culturales y medioambientales, como
la recuperacion del frente fluvial en el caso de la Exposicion Universal de Lisboa
de 1998, o en latransformacion de la Barcel ona olimpica afios antes.

Respecto a las nuevas funciones que pueden acoger |os espacios portuarios
transformados y que se muestran en las distintas experiencias mundiales, ademéas
de los propios usos urbanos, comunes alos modernos centros comerciales, de ocio
y otros espacios publicos que no requieren un emplazamiento especifico dentro de
la ciudad, paralaintegracion urbana de los espacios portuarios se deberian primar
aquellos posibles usos del puerto que de por si son compatibles con el medio
urbano. Dado que es importante mantener, al menos en parte, los caracteres origi-
nales de estos singulares recintos con objeto de no perder la propia identidad
maritima de la ciudad portuaria (Collin, 1992, 5-10). Asi en estas transformacio-

18 Véanse para €l caso de Londres: Falk (1992, 123-125). Este autor presenta también otros casos

britanicos alternativos a modelo londinense especulativo, tales como Church, A.: “Demand-led plan-
ning, the inner city crisis and the labour market: London Docklands evaluated”, y Clark, M.: “The
need for amore critical aproach to dockland renewal” .
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nes es necesario reconsiderar, en algunos de los espacios demandados por los
urbanizadores, e potencial de estas areas para desarrollar nuevas actividades
portuarias, antes que sustraer tales superficies a su vocacion origina (Charlier,
1992, 137-138). En lareforma de los espacios portuarios siempre cabra plantear la
disyuntiva en términos de revitalizacion o “redesarrollo” (Cromptn, 1999, 54-57).
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Fig. 4. Vistadel centro financiero y econémico global delos“Docklands’ de Londres. “South Dock”.
Fuente: A. Grindlay, 2005.

De este modo, los usos portuarios compatibles con el acceso de la poblacion,
y que han sido denominados como actividades portuarias “de tipo blando”, son
(Fernandez Pérez, 1999, 12-13): las terminales para tréfico de pasgjeros, con ins-
talaciones adecuadas para lineas regulares de navegacion o ferrys; los tréficos y
terminales de cruceros, que han experimentado un gran auge durante las Ultimas
décadas'; la ocupacion de las darsenas para marinas o &reas deportivas; las acti-
vidades pesqueras, limitando el acceso a instalaciones especificas; |as operaciones
de las embarcaciones de los servicios portuarios como practicos, remolcadores,
avituallamiento, salvamento, etc.

No obstante, como muestran los multiples g emplos existentes, estas areas se
pueden destinar a otros usos que no estan relacionados directamente con los mari-
timos, y que son reveladores de la actual sociedad de |os servicios del tiempo libre
y del consumo. Las nuevas funciones vinculadas a un entorno maritimo, y que no
tienen sino unarelacion indirectay subjetiva con la proximidad del agua, se van a
organizar arededor de grandes temas correspondientes a los modos de valoriza-
ciony alos valores actuales. Siguiendo a Boubacha et a. (1997), estos son identi-
ficados como: el medio ambiente y € esparcimiento, la investigacion y la tecno-
logia, las funciones terciarias y, por dltimo, la cultura (Boubachaet a., 1997, 79 y

10 Los cruceros van camino de ser una de la principales industrias turisticas del mundo. Véanse

Orams (1999, 24-25), asi como las ponencias del Encuentro Empresarial sobre “La Industria del
Crucero: Un Nuevo incentivo para el turismo espafiol”, celebrado en M aga en octubre de 1999.
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ss.). Su aplicacién dard lugar a multitud de experiencias por todo el mundo, califi-
cadas como episodios urbanos de éxito®.

En primer lugar, las preocupaciones medioambientales y paisqjisticas consti-
tuyen un reto urbano fundamental. La reordenacién del espacio portuario se pre-
senta como la ocasion de valorizar un espacio de gran centralidad, hasta entonces
separado de la ciudad, con la constitucién de amplios espacios abiertos y a nuevas
funciones recreativas y lldicas. El agua es utilizada como un privilegiado entorno
natural y agradable, muy propicio para las actividades de esparcimiento y ocio:
paseos peatonaes y ciclistas a borde del agua, parques (como en los Waterfront
Parks en Boston, en Hong Kong, etc.), restaurantes, comercios, complejos cine-
matogréficos (como en Southampton, en Barcelona, etc.), o acuarios (como en
Sydney, en Baltimore, también en Barcelona, Alicante, etc.).

Fig. 5. Paseo peatonal junto ala darsena histéricadel puerto de Alicante integrada en la ciudad.
Fuente: A. Grindlay, 2005.

Los nuevos requerimientos de la investigacion y la tecnologia exigen a las
ciudades la localizacion de importantes establecimientos tecnol égicos relaciona-
dos con los sectores terciarios e industriales avanzados, para servir de apoyo a su
dinamismo, su modernidad y su capacidad de innovacion. Las actividades cienti-
ficas, de investigacién y de ensefianza superior, pueden situarse en torno a polos
tecnol gicos sobre los nuevos espacios urbano-portuarios centrales. La implanta-
cion de edificios universitarios (como en El Havre y Dunkerque) induce una cierta

0 Véanse los proyectos recogidos en Breen, Rigby y Norris (1994), para ciudades norteamerica-

nasy en Breen y Righy (1996) y Bruttomesso (1993) para otros casos internacional es.

2 Sobre este paradigmético caso en nuestro pais véanse: Bolafios (1993, 42-47), Munteis y Rodri-
guez-Marin (1990, 84-91) y Meyer (1999, 113-180).
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dindmica que facilita la regeneracion de los espacios portuarios degradados, su
animacion y la creacion de otras actividades asociadas (comercios, residencias,
etc.).

Laterciarizacion de la economia urbana requiere un nimero considerable de
sedes de estos centros y su concentracion, los cuales constituyen simbolos de
poderio econémico y social para la ciudad. Las implantaciones de direcciones
administrativas (como en Dunkerque, etc.), de World Trade Centers (como en
Baltimore, El Havre, Barcelona, etc.), de sedes sociales (Londres), de palacios de
congresos (como los Convention Centres en Sydney, o el de Baltimore, e futuro
de Méaga, etc.), de centros comerciaes (como el paradigmatico Festival Markets
en Boston, el de Nueva Orleans, 0 en nuestro pais, € “Maremagnum” de Barcelo-
na, el “Panoramis’ de Alicante, o el “Muelle” de Las Palmas de Gran Canaria,
etc.) se muestran como grandes posibilidades para incrementar la influencia y
atraer diversos flujos de turismo, empresas, etc. haciala ciudad portuaria.

Fig. 6. Vistadel gran centro comercial y de ocio “El Muelle” en el Puerto de las Palmas de Gran
Canaria. Fuente: A. Grindlay, 2004.

Por ultimo, las actividades culturales forman parte de la nueva dinamica de
las ciudades en general, y de las portuarias en particular, tanto como polos de
atraccion turistica, como propios recursos econdmicos. En consecuencia, las ciu-
dades portuarias, como se ha indicado, deberian hacer valer su especificidad cul-
tural para poder atraer tales flujos y no convertirse en metrdpolis sin identidad.
Para €ello, éstas pueden recuperar su vasto pasado industrial y maritimo, valori-
zando su patrimonio mediante la rehabilitacion de edificios y de equipos, museos
maritimos (como “Walsh Bay” en Sydney, en Liverpool, en Dunkerque, Barcelo-
na, etc.), desarrollando centros de cultura maritima y portuaria (como en Ambe-
res, Rotterdam, etc.)?. Pero también, las areas portuarias transformadas pueden

2 Veéase Bruttomesso (1999).
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convertirse en e espacio oportuno para otras manifestaciones culturales, constitu-
yéndose en ambitos privilegiados de la creacion arquitecténica, incorporando
espectaculares iconos arquitectonicos. En nuestro pais sera paradigmatico € fa-
moso museo Guggenheim de F.O. Ghery en Bilbao (1993-1997), tornado en ima-
gen mundia mente conocida de toda una ciudad.

Seglin R. Bruttomesso (2004, 24-25), en estas operaciones se trabgja:

“con los mismos objetivos con los que la ciudad ‘reproyecta’ las vie-
jasy obsoletas zonas industriales, es decir, operando a mismo tiempo
seglin tres directrices: la de ‘recomposicion’ (dando un sentido unita-
rio a sus diversas partes), lade ‘recalificacion’ (que conllevala recon-
sideracion y larevitalizacion de zonas urbanas) y la de ‘ recuperacion’
(sobre edificios singulares o sobre €l conjunto de las estructuras)”, asi
pues son muchos los “eemplos de esta estrategia que ha asignado al
‘waterfront’ un valor afiadido en la perspectiva del desarrollo de la
ciudad”.

4. Las experiencias nacionales de transformacion portuaria: planificacién
sectorial vs. planificacién urbanistica

Como es natural y se ha apuntado, nuestro pais no sera ajeno a todo este ex-
traordinario movimiento internacional de transformacion urbana de espacios por-
tuarios, a igua que historicamente ha experimentado los cambios en esta singular
relacién puerto-ciudad.

Las demandas iniciales por parte de las autoridades locales parala cesion de
espacios del puerto que se consideraban infrautilizados o innecesarios para su
actividad, asi como de aplicacion sobre ellos de planes urbanisticos, promovidas
desde | os procesos de redaccion de los Planes Generales de Ordenacion Urbana de
la década de los ochenta, chocaron frontalmente con la postura de las portuarias
(dependientes de la administraciéon central). Estas percibieron tales intentos de
planeamiento de su ambito mediante figuras de planificacién urbana y dichas
peticiones como una injerencia en sus asuntos, que podia afectar negativamente a
su actividad y desarrollo.

No obstante, desde un punto de vista instrumental, yaen laLey del suelo de
1976 se proponia una figura de planeamiento, €l Plan Especial, para la resolucién
de la planificacion urbana de determinados ambitos especificos. Esta fue la adop-
tada por las antiguas Juntas de Puertos para la planificacion de sus espacios de
acuerdo a la normativa urbanistica, si bien requeria un informe favorable de la
autoridad urbanistica. Su aplicaciéon para € remedio de estos conflictos no se
[levara a cabo hasta mediados de los 80, empleandose inicialmente por parte de
las autoridades portuarias con un objetivo “puramente defensivo”, para lograr un
compromiso con las urbanisticas (Pozueta Echevarri 1992, 203). Sin embargo
continuaron los casos de conflicto entre ambas autoridades (urbanistica-local-
autondmica / portuaria-estatal), dando lugar a algunos contenciosos. De ahi, que
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surgieran numerosas voces denunciando la necesidad de acuerdo y entendimiento
entre ambas administraciones®.

No sera hasta mediados de los ochenta en que, desde la propia administra-
cion portuaria, se plantee ya “la necesidad de iniciar una politica de acercamiento
alaciudad, que, en principio, tendriareflgjo en la programacion de algunas inver-
siones que facilitasen laintegracion del puerto” 2. Pozueta sefial aba también como

reveladores del cambio de tendencia, la inauguracion del Moll de la Fusta de
Barcelona en 1985, “que constituira una de las principales referencias en € pen-
samiento portuario y urbanistico de la siguiente década’, junto a otros aconteci-
mientos®.

Fig. 7. Vistadd “Moll delaFusta’ del “Port Vell” de Barcelona. Fuente: A. Grindlay, 2007.

Estas primeras intenciones de aproximacion por parte de la administracion
portuaria estatal, se transformarén en una instrumentacion legal que trate de resol-
ver decididamente los conflictos generados. Asi aparecera la Ley 27/1992 de

23
24

Véase, por jemplo, Colmenar (1987, 74-78).

Seglin Barragén, “en 1986 se produce un hecho [...] de trascendental importancia: la presenta-
cién de la Memoria Anual de 1986 de los Puertos Espafioles recoge su preocupacion por la falta de
entendimiento existente entre autoridades portuarias y locales. Aqui es posible situar, de continuar la
tendencia actual, el comienzo de la quiebra de un modelo de relaciones portuarias que ha durado cas
unsiglo” (Barragan Mufioz, 1995, 344-345).

% La presentacion del “primer proyecto de remodelacion de todo un frente maritimo urbano, €l de
Santander”, el Plan Especial de Reforma Interior del Puerto Local de Gijon aprobado en 1986, y un
Seminario Internacional sobre éste tema (Pozueta, 1996, 14-15).

CIUDADES 11 (2008)



68 ALEJANDRO LUIS GRINDLAY MORENO

Puertos del Estado y de la Marina Mercante, por la que las anteriores Juntas de
Puertos, heredadas de las Juntas de Obras decimondnicas, se transforman en Au-
toridades Portuarias™. Se introduce un nuevo modelo descentralizado de gestion
portuaria, de carécter empresarial, aunque coordinado y controlado por un orga
nismo central, el Ente Plblico de Puertos del Estado, para proporcionar 10s servi-
cios portuarios.

Probablemente en “un intento de resolver la relacién puerto-ciudad” como
afirmaba Soler (1994), esta Ley dedicaba todo un articulo, €l n° 18, ala“conside-
racion urbanistica de los puertos’. Asi, respecto a la problemética ocasionada por
la falta de coordinacion entre administraciones, quedara clara la necesidad, “de
consensuar una solucién, sin poderse aprobar instrumentos urbanisticos de una u
otra procedencia, y de mayor o menor rango, sin que las partes implicadas’ los
hubiesen aceptado o, al menos, hubiesen llegado a un compromiso consensuando
los puntos de desacuerdo (Soler Gaya, 1994, 15). Se mantendra como instrumento
idoneo para esta planificacion la figura del Plan Especial (P.E.), ya previsto en la
legislacién urbanistica pero que habria de redactar la autoridad portuaria, y que
tras su aprobacién por ésta, deberia ser sancionado por las autoridades urbanisti-
cas”’. De este modo las administraciones portuarias mantendrian el “control urba-
nistico” sobre sus instalaciones y su desarrollo. Ademas se introduce otra figura
de planeamiento portuario, € Plan de Utilizacién de Espacios Portuarios
(P.U.E.P.), en & que, como su propio nombre indica, se realiza una definicién de
las necesidades y la zonificacion de usos en el area portuaria asi como su delimi-
tacion, y que podria tener algiin efecto similar al P.E. si no se dispusiese de é, ya
gue requiere un informe preceptivo de la autoridad local (Soler Gaya 1994, 15), y
por tanto un didlogo y consenso previos sobre la distribucion de estos usos. Aun-
gue de hecho, su funcién ordenadora desde un punto de vista urbanistico, “posee
un caracter y unos efectos meramente provisionales hasta la aprobacion del co-
rrespondiente P.E.” (Garrido Rosell6, 1996, 53).

La resolucién de la planificacion urbana de los espacios portuarios se va a
efectuar, legalmente, estableciendo la obligatoriedad de que los planes generales y
otros instrumentos general es de ordenacién urbanistica debiesen “ calificar la zona
de servicio de los puertos estatales como sistema general portuario” y no pudien-
do “incluir determinaciones que supongan una interferencia o perturbacién en el
gercicio de las competencias de explotacion portuaria’®®. De esta manera, el do-
cumento del P.E. formulado por la Autoridad Portuaria 'y tramitado y aprobado
por la urbanistica, va a mantener naturalmente una perspectiva eminentemente
portuaria, aungque debera atender a la problemética urbana paralograr un consenso
con la ciudad y también su aprobacion. S6lo se indica que “deberd incluir entre
sus determinaciones las medidas y previsiones necesarias para garantizar una
eficiente explotacién del espacio portuario, su desarrollo y conexién con los sis-

% Entes de Derecho Publico con personalidad juridica y patrimonios propios, independientes de

los del Estado, que gjustan sus actividades al ordenamiento juridico privado.
o En aprobacion inicial por las municipalesy en forma definitiva por las autonémicas.
® Ley 27/1992 de 24 de noviembre de puertos del Estado y la marina mercante. Art. 18. 1.
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temas generales de transporte terrestre’®, lo que indudablemente constituyen de
forma esencia las necesidades portuarias; no recogiéndose, sin embargo, las cues-
tiones basicas que habrian de coordinarse con el planeamiento urbano, como la
regulacion de actividades o |os aspectos de borde.

La Ley 62/1997 modificara la anterior con objeto de “regular la participa-
cion de las Comunidades Autdnomas en la estructura y organizacién de los puer-
tos de interés de general”, através de la designacién de sus érganos de gobierno,
para que “las decisiones que éstas adopten... se puedan integrar de manera mas
efectiva los propios intereses econémicos y territoriales’, asi como el de “reforzar
la autonomia funcional y de gestion de las autoridades portuarias’*. Ello supon-
dratrasladar € anterior conflicto de los ambitos portuario-estatal vs. urbano-local,
a nuevos conflictos autondémico-locales en aguellos casos en que no se dé la nece-
saria sintonia politica entre tales administraciones. Sin embargo, desde un punto
de vista urbanistico, se mantendréa el articulo comentado y su imposicion de califi-
car por el planeamiento general urbano la zona de servicio portuaria como sistema
genera portuario, asi como también la figura de planeamiento del P.E. (o instru-
mento equivalente) formulado por la autoridad portuaria 'y tramitado y aprobado
por la administracion competente en materia de urbanismo®. Igualmente, se man-
tiene sin modificar la figura del P.U.E.P., fundamentalmente como instrumento
para la delimitacién del perimetro portuario y la ordenacién de su zona de servi-
cio. Aungue, si bien incluye los usos previstos para |as distintas zonas del puerto,
asi como la justificacion de su necesidad o conveniencia, este “no regula, en sen-
tido estricto, los usos urbanisticos del espacio portuario comprendido en la zona
de servicio del puerto, labor que se redliza a través del Plan Especial”®. Este se
realizara, igualmente, a propuesta de la autoridad portuaria, pero previo informe
de las administraciones urbanisticas sobre aspectos de su competencia®. Su im-
portancia estara, por tanto, en el establecimiento del espacio sobre €l que se van a
desarrollar las relaciones entre puerto y ciudad o, “ definiendo asi € ambito territo-
rial de la competencia exclusiva del Estado sobre los puertos de interés general”
(Garrido Rosell6 1996, 53).

Como indica Saiz (2005), €l P.U.E.P. no puede sustituir a P.E., “es decir, no
debe definir cuestiones urbanisticas que competen a P.E., pero tiene caracter
supletorio”, dado que en su ausencia “las licencias, concesiones y autorizaciones
podran otorgarse si se gjustan a aquel”. “El P.U.E.P. requiere |a previa aprobacién
de instrumentos de planificacion portuaria’ (el Plan Estratégicoy € Plan Director
de Infraestructuras del Puerto), mientras que €l planeamiento especial requiere,

29
30

Ley 27/1992 de 24 de noviembre de puertos del Estado y |a marina mercante. Art. 18. 3.

Ley 62/1997 de 22 de diciembre de modificacion de la Ley de puertos del Estado y la marina
mercante. Exposicién de motivos.

= Se recogen también el conjunto de sentencias favorables a la administracion central que suscitd
laanterior ley con las administraciones autonémicas respecto a las competencias urbanisticas sobre los
espacios portuarios.

32 Sentencia 40/1998 del Tribunal Constitucional.

s Siendo éste “uno de |os supuestos en los que la competencia exclusiva estatal permite condicio-
nar legitimamente la competencia autonémica sobre ordenacién del territorio y urbanismo”. Sentencias
del Tribunal Constitucional 149/1991y 36/1994.
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por la posterior Ley 48/2003 de régimen econdémico y de prestacion de servicios
de los puertos de interés general en su art. 96, la previa aprobacion del P.U.E.P, y
del planeamiento urbanistico general para gjustarse a €él. La coordinacién entre
puerto y ciudad, prevista en la legislacion a través de los informes urbanistico-
territoriales parala aprobacion de los P.U.E.P., y de los portuarios en la redaccion
y aprobacion de los Planes Generales de Ordenacién Urbana, como también para
latramitacion y aprobacién de los P.E. portuarios, precisa, segun Séiz, que ambas
administraciones compartan o asuman en definitiva “el mismo modelo de desarro-
[lo delaciudad portuaria’ (Sdiz MUgica, 2005, 31-32).

Esta Gltima Ley 48/2003 hatratado de dotar de una sistemética al régimen de
planificacion de los puertos estatales, a establecer €l “Plan Director de Infraes-
tructuras”® que define el modelo de crecimiento del puerto en un horizonte mi-
nimo de 10 afios y la financiacion de sus obras futuras de acuerdo con las necesi-
dades que se deriven de las previsiones de tréfico, con seleccién de aternativas,
estudios de impacto ambiental, desarrollo por fases modulables y flexibles, andli-
sisfinanciero y de rentabilidad, recursos y andlisis de accesos terrestres. Ademas,
todos estos instrumentos de planeamiento desde la Ley 9/2006 deberan someterse
aevaluaciony declaracion ambiental (Del Nero Benéitez, 2007, 24-27).

Asi, estas figuras o instrumentos de planeamiento empleadas en nuestras
ciudades portuarias para resolver la integracion urbana de parte de sus superficies
portuarias no van a garantizar por si mismas, obviamente, la resolucion definitiva
del didlogo o los conflictos urbano-portuarios, como tampoco €l éxito de tales
operaciones (que sera muy relativo segin una perspectiva urbanistico-social o
econémico-comercial). Posiblemente algunas de éstas pudieran tener efectos no
deseados 0 enmascarar intenciones especulativas, fundamentalmente en lo que
respecta a la intensidad de los usos terciarios y comerciales. Ademas, si en ellas
no se tiene en cuenta la estructura de la ciudad adyacente puede afectarla negati-
vamente, al implantarse actividades que, en lugar de regenerar sus centros histori-
cos, entren en su competencia. Incluso, aunque desde la Ley de 1992 quedaban
prohibidas aquellas ocupaciones y utilizaciones del dominio publico portuario
destinadas a edificaciones para residencia o habitacion™, lo que excluia la cons-
truccion de viviendas u hoteles, este aspecto fue variado en la modificacion de
1997. En ella se afiadio que, excepcionalmente, y por razones de utilidad publica
debidamente acreditadas, €l Consgjo de Ministros podria autorizar instalaciones
hoteleras en aquellos espacios de los puertos de interés general que estuviesen
destinados a actividades complementarias siempre y cuando tales usos hoteleros
se acomodasen al Plan Especia o instrumento equivalente. Las actividades com-
plementarias son entendidas como aquellas que complementan la esencial activi-
dad comercial, como “equipamientos culturales o recreativos, certamenes feriales
y exposiciones siempre que no se perjudique globalmente el desarrollo de las
operaciones de trafico portuario”®. No obstante, en ninglin caso las autoridades

i Ley 48/2003 de régimen econémico y de prestacion de servicios de los puertos de interés gene-

ral, Art. 38.

% Que parecen ser los usos que “mayor presion gercen sobre € puerto”. Fernandez Pérez,
J.(1999, 12).
% Ar.36.
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portuarias podrian participar “directa o indirectamente en la explotacion o gestion
de las instalaciones hoteleras’®, ya que, segin sus funciones, las autoridades
portuarias no pueden participar en sociedades mercantiles cuyo objeto socia no
esté ligado a desarrollo de |as actividades vinculadas a la explotacion portuaria®.
Aunque €llo trata de asegurar que el objeto del negocio portuario sea exclusiva
mente €l trafico maritimo, sin embargo en las actuales operaciones de integracion
urbana de espacios portuarios la maximizacion de las ocupaciones de los terrenos
portuarios abiertos a publico para concesiones privadas dedicadas esencialmente
a actividades comerciales y terciarias no relacionadas con la actividad nautico-
portuaria, y que han de abonar un canon por ocupacién o actividad, le proporcio-
nara una notable rentabilizacion de unas superficies escasamente aprovechables
de otra manera para sus traficos.

El panorama de la complejidad en estas operaciones se complicard alin mas
cuando, dado su evidente caracter territorial de gran infraestructura de transporte,
sean objeto de atencidn desde planes autondmicos de ordenacion del territorio.
Asi, se dalugar nuevamente a conflictos competenciales, como los analizados por
Del Nero sobre €l caso de intervencion urbanistica denominada “La Gran Marina”’
en las Palmas de Gran Canaria, donde sobre €l escenario fisico objeto de trans-
formacién convergen “un entramado de instrumentos, confluyendo dos planes
especiales municipales, dos planes territoriales insulares y dos sectorices portua
rios, con las |6gicas dificultades de coordinacion interadministrativa por las res-
pectivas competencias’ (Del Nero Benéitez, 2007, 19).

En Espafia, estas transformaciones se iniciaran con la emblemética operacion
de Barcelona, cuyo P.E. se comenzd en € afio 1984 y cuyas actuaciones no se
finalizaran hasta una década después. Sera fundamentalmente a partir delaLey de
Puertos de 1992, cuando se impulsen estas intervenciones, promovidas ahora
desde |as propias Autoridades Portuarias. Asi, no ha habido puerto en Espafia que
no haya desarrollado sobre sus suelos, en mayor o menor grado, operaciones de
integracion urbana, a través de sus respectivos Planes Especiales®. Actuaciones
que van a ser ampliamente difundidas para tratar de mejorar laimagen y larela
cién del puerto y su administracion con su entorno social y urbano®.

Muchas de estas operaciones estaran desarrolladas por proyectos urbanos
singulares, como €l citado clasico Moll de la Fusta de M. de Sol&Morales (1987),
renovado hace pocos afios. También se acudira frecuentemente al recurso de con-
vocar y resolver €l disefio y la reordenacion de los nuevos espacios gracias a un

37
38
39

Art. 55.2.

Art. 37.1.9.

En palabras de Pozueta (1996, 16): “précticamente no hay un solo puerto de interés general
donde no se haya producido en los Gltimos afios o esté en marcha una operacién de remodel acién para
usos urbanos”.

a Como se muestran en los distintos nimeros del Boletin Informacion Mensual de Puertos del
Estado.
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concurso internacional de arquitectura, algunos exitosos, como los casos de Méa-
ga, Algeciras, Vaenciao Vigo, o falido, como el de Almeria™.

Sobre € muelle nimero dos del puerto de M aga se esta actual mente gjecu-
tando € “palmeral de las sorpresas’ de J. Junquera (2003), concebido como un
amplio espacio por € que pasear entre palmeras y jardines, como prolongacién de
la masa verde del Parque adyacente hacia el mar, y con la que se logra mantener e
incrementar la permeabilidad visual del muelle. El otro elemento central de su
propuesta, ademés de la trama verde y una gran pérgola, era el enlace del espacio
portuario con el centro urbano mediante una amplia pasarela peatonal, conforma-
da por una estructura laminar bagjo la cua se instalaria una estacion maritima e
intermodal, que ha quedado en discusion, mostrando cémo las actuaciones de
mayor calado seran muy controvertidas y dificilmente materializables.

5 LG
Fig. 8. Vistade la maqueta de la propuesta de J. Junquera para el muelle dos del Puerto de Médlaga.

Exposicion “Descubre tu Puerto. Escollerasy Olas’. Autoridad Portuaria de M&aga (2004). Fuente:
A. Grindlay, 2004.

El concurso para la ordenacién de los “terrenos del Muelle de Ribera de la
Darsena Pesquera del Puerto de Algeciras’, también conocido como “Llano Ama-
rillo” se resolvid con la propuesta del equipo de arquitectos encabezado por A.
Cruz y A. Ortiz (2005), y desarrolla la ordenacion del muelle de ribera de la dér-
sena pesguera, integrandola en el Sistema General de Espacios Libres de la ciu-
dad, y destinandola a zona de ocio y a equipamiento cultural. A través de lamis-

4 En éste se reeditara la polémica puerto-ciudad por la titularidad de los terrenos considerados y

por las competencias portuarias sobre los mismos y su futuro desarrollo. Siendo abanderada la postura
més radical desde la ciudad por el Colegio de Arquitectos local que lo boicoteard, disuadiendo la
participacion del colectivo y proponiendo declararlo desierto. Tras una escasa participacion, finalmen-
te el Jurado acuerda no conceder el primer premio a ninguna solucién, ya que, a juicio de la mayoria
de sus miembros, “ninguna propuesta cumple con la totalidad de objetivos planteados en las bases del
concurso”. (Acta de Examen y Fallo del Jurado del Concurso de Ideas para la Ordenacion de Usos del
Muelle de Levante y Ribera de las Almadrabillas del Puerto de Almeria, 2004).
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ma se recuperara el frente maritimo con un amplio paseo, también palmeral, que
termina en un singular edificio cultural, con sus bajos didfanos para dgjar libre la
perspectiva del gran viaducto del acceso norte. Se contempla también un nuevo
trazado de la avenida de borde Virgen del Carmen, que es rectificada alinedndola
y dgjando un nuevo espacio verde entre ellay la ciudad, proyectandose la cons-
truccion de un aparcamiento subterraneo bajo su superficie.

En Valencia, tras |la transformacion derivada de la celebracion de la “ Ameri-
ca's Cup” (Ronda, 2005, 66-71), se ha fallado recientemente €l concurso interna-
ciona de ideas convocado por €l Consorcio Vaencia 2007 para crear una nhueva
centralidad urbana en torno a la fachada litoral, con la reordenacion del vasto
sector de suelo urbanizable de EI Grau junto a puerto, la desembocadura del
Turiay € entorno de la darsena interior, siendo premiados los trabagjos de los
equipos de J. Nouvel, JM. Tomasy J. Ribas, asi como los de M. von Gerkany V.
Marg. Destacar asimismo las propuestas de Nouvel actualmente presentadas para
la reordenacién del sector central del puerto de Vigo, con su proyecto “Peirao
XXI" e igualmente ganador del correspondiente concurso internacional de ideas.
En éste, el futuro polo de cruceros quedara terminado con la ordenacién paisgjisti-
ca, comercios turisticos y espacios recreativos; € proyecto gira en torno a una
gran torre iluminada de granito cuya base quedara rodeada de agua en la pleamar
y que se destinaria a varios servicios como hotel con restaurante panoramico, etc.

Por Gltimo, debemos citar también las recientes tres propuestas de J. Bus-
quests para lareordenacion y laintegracion en la ciudad de los espacios que degja-
ra el puerto de La Corufa (2007), y que dara lugar a nueva fachada maritima
urbana, recuperando 40 Ha para crear grandes bulevares, viviendas y zonas de
ocio con €l traslado de la mayor parte de las actuales instalaciones portuarias a
nuevo Puerto Exterior. Este sera naturalmente uno de |os proyectos méas importan-
tes de la ciudad en los préximos afios.

5. Balances de las experiencias de transformacion

Con relacion a los resultados de estas transformaciones, y como se ha indi-
cado, no ha habido practicamente ciudad portuaria en € “mundo desarrollado”
gue no haya experimentado, en mayor o menor medida en las Ultimas décadas,
alguna operacion de cambio de uso o recuperacion urbana de sus espacios portua
rios, o de su frente maritimo. Esto ha llegado a ser tal que incluso P. Hall (1991)
las subrayaba como € mas importante evento de planificacion urbana de anterio-
res décadas™.

Es obvio que los resultados de estas actuaciones seran tan variados como ca-
sos posibles y criterios de andlisis aplicados. Aunque en general, seguin Casariego
et a. (1999), “e ‘modelo’ de revitaizacién refleja una fuerte influencia de los
‘intereses comerciales que se incrementa con € tiempo”. La necesidad de la
participacion del capital privado a través de promotores ha dado lugar a que “€l
resultado en términos fisicos’ hayan sido “a menudo un ‘esterectipo’: un puerto

a2 Y afade que “ha simbolizado los ochenta del mismo modo que los cincuenta 'y sesenta se han

caracterizado por la construccion de autopistasy de nuevas ciudades’ (Hall, 1991, 18).
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deportivo y otras actividades acuaticas de ocio, ademas de museos, restaurantes 'y
viviendas de lujo, en muchos caso aprovechando edificios antiguos rehabilitados”
y, con menor frecuencia, “oficinas, hoteles y centros de convenciones’. Asimis-
mo, la escala de la actuacion, no sdlo en términos fisicos sino también econémi-
cos, tendrd obviamente una relevancia sobresaliente, advirtiéndose que “el tama-
fio, y por tanto la capacidad econémica de cada contexto, cualifica, no sblo cuanti-
fica, €l carécter de las operaciones’ (Casariego, Guerra, Ley y Palop, 1999, 102-
103, 201-203).

El caso de Barcelonay su “Port Vell”, por ser pionero en nuestro paisy dado
su indudable éxito comercial, ha servido de modelo y referencia, en algunos as-
pectos no adecuadamente, para el resto de actuaciones nacionales. Desde un punto
de vista critico, Font la consideraba “ como una actuacion parasitariay consuntiva
de centralidad, por actividades y servicios que podrian estar descentralizados’, y
gue hatransformado “el espacio civico mas emblemético de la ciudad en un banal
parque de ocio metropolitano”*. También incluso, como recoge Monclus, algu-
nos autores han visto en @ “unainspiracién mas o menos directa en los modelos
estadounidenses’, y en tal remodelacion es posible reconocer “esas influencias de
la reconversion de los usos portuarios en areas para €l ocio y €l turismo a ‘estilo
Rouse’” (Monclus, 2003).

En otro andlisis critico de varias de estas actuaciones, Navarro (1995) por su
parte, destacaba que urbanisticamente sus Planes Especiaes ignoran “la ciudad
como hecho morfolégico, estructura y funcional”, y que sus objetivos buscan
“maximizar larentabilidad del areadetierray lamina de agua mediante ocupacio-
nes intensivas de ambas y a través de concesiones a la iniciativa privada’. Ade-
mas de la grave inexistencia de garantia alguna “para la proteccion de elementos
patrimoniales del puerto”, como cantiles, muelles, etc. signos que mantienen la
identidad portuaria, o también respecto a “la relacion entre superficies de tierray
agua que configuran un paisaje singular”*. E incluso, la més que probable posibi-
lidad de que los usos comercialesy terciarios implantados, sin la consideracion de
los existentes en la ciudad, afecten a estos negativamente (Navarro Vera, 1998,
43). En el mismo sentido, Pozueta se referia a que “las operaciones de remodela-
cion portuaria en nuestro pais parecen seguir, también, la tendencia evolutiva
detectada en las de otros paises, en € sentido de acentuar sus contenidos comer-
ciaes’ (Pozueta, 1996, 17).

8 Segun este autor, en términos espaciales “la forma de su ocupacion, el volumen y la disposicion

de los edificios, la configuracién del espacio libre resultante, etc. son consecuencia no slo de las
condiciones de méxima rentabilidad exigidas a la operacion, sino también de la ausencia de un ‘pro-
yecto de lugar’ que, a partir de la interpretacion de sus singulares caracteristicas, proponga su inten-
cionada transformacion”. Dandose lugar a “la destruccion del carécter portuario de la ciudad por una
operacion de explotacion privada y consumista del ocio metropolitano, en una feria de lujo de trivial
imagen”. Y afiade, “la localizacion concentrada, de un solo golpe, de un conjunto de actividades de
dimension tan importante y en posicion tan privilegiada, puede suponer la creacion de efectos de
sombra y de transformacién no controlada de los bordes mismos del casco antiguo, acelerando €l
proceso de invasion-sustitucion del tejido histérico” (Font, 1996, 32-37).

“ Este autor cita como ejemplo “el nuevo puerto deportivo ‘adosado’ ala hermosa obra de silleria
del muelle de Alfonso XII en el puerto de Cartagena’.
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Sin embargo es preciso reconocer, como sefiala desde € punto de vista por-
tuario Estrada (2002, 2004), “d esfuerzo realizado por las Autoridades Portuarias
espafiolas para integrarse de forma activa en las ciudades y en € territorio del que
forma parte’ (Estrada Llaquet, 2002, 21) alo largo de los Ultimos afios -“a veces
con importantes inversiones y cesiones, como hechos més significativos y visi-
bles’ (Estrada Llaguet 2004, 11). Y “aungue no todo es positivo, e balance... es
claramente favorable...” (Estrada Llaguet, 2002, 21).

Se observa en sintesis que, aunque las consideraciones respecto a estas ope-
raciones han sido muy variadas, en general van a aparecer en ellas simplificada
mente los dos intereses contrapuestos que se presentan el didlogo puerto-ciudad.
Los portuarios, fundamentalmente, aunque no sblo, de tipo econémico para la
rentabilizacion de sus areas carentes de valor para € comercio maritimo actual, y
los urbanos que demandan tales espacios para usos ciudadanos y de los que gene-
ralmente se carece en sus centros historicos adyacentes.

De estaforma, las operaciones de integracién urbana de infraestructuras por-
tuarias, cuyo objetivo més elemental es el garantizar la accesibilidad peatonal
publica, se van atraducir basicamente en dos tipos genéricos de opciones 0 espa
cios, y segun la proporcion de cada uno de ellos, nos dard €l carécter global de la
operacion. De un lado, lo que se puede denominar como “rentabilizacion” urbana,
si en ella van a predominar los usos comerciales y terciarios, vinculados o com-
pletamente gjenos a la actividad maritima, y que aprovechan la centralidad urbana
historicamente consolidada, o de otro, de revitalizacion urbana, si en ellava a
predominar la dotacién de equipamientos culturales, institucionales, etc. o de
espacios libres, en una operacién de recomposicion morfolégica del lugar conjun-
to de ciudad y puerto.

Es por ello que la critica fundamental que desde ambitos urbanisticos se vaa
efectuar a estas operaciones, como en el caso de Alicante, va a ser precisamente la
busqueda de rentabilidad por parte de la administracion portuaria “ de cada metro
cuadrado de tierra 'y de agua que ya no tienen un uso maritimo comercial”. Ade-
mas, € exceso de usos comerciales y terciarios en ellas, y/o su concentracién
(como en €l caso de las Pamas de Gran Canaria), van a ser manifiestos, ya que
incluso podra llegar, en ocasiones, a superar € existente en la propia ciudad. Todo
ello va a derivar del enfoque unilateral que, en ocasiones, han presentado éstas
actuaciones por parte del puerto, tal como afirma Navarro (1998), “sin ninguna
reflexion sobre el papel que debe de cumplir el waterfront portuario en laciudad y
en € territorio” (Navarro Vera, 1998, 102).

Por otra parte, es absolutamente necesario que unido a estas actuaciones se
tienda a un modelo estable de ciudad con su puerto moderno y competitivo apro-
piadamente situado junto a ella. Es decir, tan imprescindible como una adecuaday
satisfactoria integracion urbana de parte del espacio portuario para la resolucion
conjunta de probleméticas reciprocas, serd el mantenimiento de la actividad y la
competitividad portuarias en ambitos técnicamente adecuados, y apropiadamente
distanciados de las areas urbanas, dado que los puertos son uno de los principales
centros generadores de Valor Afiadido en la ciudad portuaria. Sin embargo, como
estos desarrollan su actividad en un contexto urbano, “no pueden desentenderse
de los problemas de la calidad urbana’, siendo lo ideal €l llegar a un “Plan Estra-
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tégico de la Ciudad Portuaria’* desde una perspectiva conjunta de ciudad y puer-
to. Como seflala Estrada (2004), “en todo caso, la solucién del conflicto puerto-
ciudad pasa por € conocimiento mutuo, €l respeto y € didogo entre ambas insti-
tuciones’ (Estrada Llaquet, 2004, 19).

Como no podia ser de otra forma, la extendida perspectiva de sostenibilidad
serda la que predomine en los planteamientos de desarrollo futuro en una conside-
racion unitaria de puerto y ciudad, tal y como se expone en la Carta para el desa-
rrollo sostenible de las ciudades portuarias, entre cuyos articulos se encuentra el
“respetar laidentidad de los lugares’, “establecer nuevos principios de cohabita-
cion ciudad/puerto”, y “manejar los distintos ritmos de la vida portuaria y de la
vida urbana’*°.

No obstante, la alternativa elemental a estas operaciones mas radicales de
cambio de uso, y obviamente méas sencilla, estara en una adecuada apertura con-
trolada del recinto portuario para los tradicionales usos ciudadanos que en é han
tenido lugar: € paseo, la pesca, la contemplacion, etc. De ésta manera sus mue-
Iles, espacio publico maritimo “bajo latutela de la comunidad portuaria’, se man-
tienen vivos y, permitiendo €l acceso a sus lugares de trabajo, se transforman en
espacio abierto a la poblacion local. Tal vez, como ha tenido lugar en la mayoria
de nuestros puertos, pero necesitada de un fomento de esta apertura. El carécter de
espacio publico de los recintos portuarios choca, en sus ambitos de estricta activi-
dad comercial, con € de su carécter fiscal y, sobre todo con €l de la seguridad,
tanto de las mercancias como de las personas frente a su manipulacién. Sin em-
bargo, ante € panorama internacional de amenaza terrorista, la cuestién de la
seguridad puede presentarse como un obstaculo a la apertura portuaria (Sainz
Mugica, 2003, 35-39). No puede ignorarse la necesidad de acotar determinados
ambitos mas sensibles dentro de las terminales portuarias de mercancias y pasaje
por seguridad. Sin embargo, ello no puede constituirse en un impedimento para €l
desarrollo de los espacios publicos, y parala reduccién de las barreras entre puer-
to y ciudad. Por tanto es preciso distinguir adecuadamente tales ambitos, desde
una aperturatotal y sin limitaciones en el borde urbano, pasando por garantizar un
cierto acceso tutelado y controlado junto a determinadas darsenas (dotandolas de
las tecnologias de control adecuadas), hasta restringir completamente € acceso
publico a las terminales mas vulnerables. Asegurando, con recursos arquitectoni-
cos y urbanisticos, una transicion apropiada entre los distintos espacios, para
garantizar una adecuada accesibilidad peatonal publica. Como gemplo de transi-
¢ion, los paseos miradores sobre el recinto portuario, no solo resuelven una rela
¢ion, al menos visual, con el mar, sino que también suponen un adecuado e intere-
sante control social de laactividad portuaria (Grindlay Moreno, 2004, 49-50).

Finalmente la valoracion de estas experiencias sera muy discutida segun los
casos. Aunque en general, hay que reconocer su indudable interés y los aspectos
ciertamente positivos del amplio conjunto de actuaciones de integracion urbana de

® Association Internacionale Villes et Ports (AlVP). Conferencia Internacional sobre “Planifica

cién Portuaria y Relaciones Puerto-Ciudad” (Génova, 1999). Citado en Puertos del Estado: Boletin
Informacion Mensual, n° 65 (1999, 70).

% Asociacion Internacional de Ciudades y Puertos -AlVP-: Carta para el desarrollo sostenible de
las ciudades portuarias. Conferencia de Sydney (2006).
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los espacios portuarios, por las cuales las ciudades maritimas han transformado
sus frentes maritimos, habiendo recuperado magnificos espacios libres y equipa
mientos parad disfrute ciudadano de lamar.
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LA NUEVA LLEGADA DEL FERROCARRIL A LA
PERIFERIA URBANA: ;UNA AMENAZA O UNA
OPORTUNIDAD PARA LA CONSOLIDACION DE UN
MODELO DE CIUDAD?

THE NEW ARRIVAL OF THE RAILWAY TO THE URBAN
PERIPHERY: A THREAT OR AN OPPORTUNITY TO
CONSOLIDATE A MODEL OF THECITY?

Cecilia RIBALAYGUA BATALLA*

RESUMEN

Desde las primeras estaciones decimononicas, € ferrocarril haincidido fuertemente en la
configuracion de las estructuras urbanas de las ciudades europess. La llegada del tren de dta
velocidad a las periferias ofrece una renovada posbilidad de incidencia en su tejido urbano,
puesto que gparece en una coyuntura urbanitica en la que los crecimientos difusos vacian de
actividad la ciudad central, sin acabar de ofrecer soluciones a las necesidades de referentes
urbanos y espacio socia de sus habitantes. En este contexto, las nuevas estaciones periféricas
pueden suponer una oportunidad en la consolidacion de un renovado modelo de ciudad, aunque
también una amenaza por su capacidad de atraccion, que puede entrar en competencia con € ya
debilitado centro urbano.

El objetivo de este articulo es revisar la implicacion que las nuevas estaciones de ata
velocidad pueden jugar en la configuracion de nuestras ciudades 'y, con dlo, reivindicar latoma
de decisiones de locdizacion de la estacion desde una perspectiva integradora, considerando su
potencial como generador de ciudad.

Palabras clave. Alta velocidad ferroviaria, estaciones periféricas, desarrollo urbano,
planeamiento.

ABSTRACT

Sincethefirgt train stations appeared in the XIX century, the train has been shaping
urban structures in European cities strongly. The arrival of High Speed Trains to the peripheries
brings nowadays a new possibility to affect urban developments. It appears in a specia urban
conjuncture where the diffuse growth obstruct the central city activity. This new resdential
aress are not offering solutions to the needs of urban references and socid space for the
inhabitants. In this context, new stations may bring an opportunity to consolidate a renewed city
model. Due to its capacity of attraction they can also be seen as athreat, and compete with the
aready debilitated urban centre.

This article tries to review the roll that new HST stations can play in the configuration of our
citiesand, with it, vindicate their potential as urban activity attractors.

K ey words. High speed railway, periphera stations, urban development, city planning.

Doctora Arquitecta. Departamento de Geografia, Urbanismo y Ordenacion del Territorio de la
Universidad de Cantabria; Eurbater, Estudios Urbanosy Territoriales.
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Introduccién

Desde la llegada de los primeros ferrocarriles a la Europa decimonoénica, su
ubicacion ha servido para la expansion de la ciudad hasta la estacion y la
configuracion de las estructuras urbanas del siglo XX Con la transformacion
reciente del sistema ferroviario haciala ata velocidad, entra de nuevo en relacién
con la trama urbana, aunque 1o hace en unas condiciones de servicio y usos
distintos, contando con una coyuntura social y urbanistica particular.

En los casos, no poco frecuentes, en que la estacion de ferrocarril se localiza
en la periferia urbana se produce una situacion de conflicto, en la que €l entorno
de la estacion pretende atraer actividad que dificilmente arrancard del centro
urbano. Las nuevas localizaciones periféricas no repiten, como se revisara en €
articulo, € esguema clésico de calle de la estacion, pero tampoco son capaces de
crear una nueva ciudad de la nada.

Por otra parte, €l nuevo ferrocarril llega a las ubicaciones periféricas en un
momento en & que los crecimientos difusos vacian de actividad la vida de la
ciudad central, sin acabar de ofrecer soluciones en su modelo urbano a las
necesidades de relacién y de espacio social de sus habitantes. Con patentes
carencias de referentes urbanos, y sin responder a una estructura territorial, €
espacio de la periferia esta alin por resolverse. En este contexto aparecen nuevos
focos de atraccion de vigeros y de actividad, con una historia heredada de
ateracion de las estructuras urbanas, aungue con nuevas caracteristicas que lo
hacen muy distinto de los modelos anteriores.

Lareciente llegada del ferrocarril supone una oportunidad, pero también un
riesgo afiadido, para la configuracion de la nueva trama urbana. Una trama
definida por lamorfologiay los flujos de la ciudad, que se ve gravemente alterada
por la localizacion del punto de parada ferroviario. Esta alteracion aumenta
cuando €l punto de parada no o es solo para vigjes de larga distancia, sino que se
convierte en intercambiador, con otros modos de distribucion local. También
cambia cuando éste es e lugar por donde pasan a diario vigeros que han
convertido la “media’ distancia, gracias a la alta velocidad, en un transito que se
puede hacer con frecuenciadiaria.

Esta nueva capacidad de la estacién de transformar los flujos urbanos la
convierte en una herramienta de modificacién de la estructura urbana ain més
potente. Resulta por tanto sorprendente que este elemento estructurante de lo que
serd laformay el funcionamiento de la ciudad no se planifique desde la légica
urbanistica local ni supramunicipal. Por €l contrario, las decisiones de
localizacion de las estaciones estan vinculadas en muchos casos a criterios
puramente ferroviarios, y los responsables de la planificacion local o territorial
encuentran estas disposiciones ya tomadas, cuando en muchas ocasiones no
coinciden con la mejor solucion urbanistica o rompen un pretendido equilibrio
territorial.

El problema de la falta de planificacién desde criterios urbanisticos no es
nuevo, y no sucede solo con € ferrocarril, sino con muchas otras infragstructuras
cuyo trazado se decide con criterios sectoriales. El objetivo de este articulo es
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poner de manifiesto laimplicacién que lalocalizacion de las nuevas estaciones de
alta velocidad periféricas tiene en la configuracion de las ciudades del siglo XXI
y, con éllo, llamar una vez més la atencion sobre la necesidad de que este tipo de
reflexiones sobre el papel urbano de la estacidn sean tenidas en consideracion en
el proceso de decision de su implantacion.

Con € fin de andlizar las caracteristicas de la relacion entre las nuevas
estaciones periféricas y € crecimiento urbano, € articulo revisa, en primer lugar,
la relacion histérica del ferrocarril con la ciudad y su periferia la historia de
atraccién y repulsion entre trama urbana e infraestructura, asi como € tipo de usos
vinculados a las terminales. Una vez andizadas estas caracteristicas, cuyos
cambios vinculados a la ata velocidad modifican la relacién entre ciudad y
estacion, se revisa el contexto urbanistico y territorial en € que aparece €l
ferrocarril, analizando las caracteristicas del paisaje periférico. Por Ultimo, se hace
un repaso por las dificultades y las potencialidades que las nuevas estaciones
extraurbanas encuentran en este contexto.

El ferrocarril y la ciudad

La historia del ferrocarril y su relacion con la ciudad ha sido sobradamente
estudiada a lo largo del siglo pasado y el presente. No parece necesario por tanto
volver arevisar agui su evolucién, mas que para extraer de esa historia aquellos
aspectos que puedan iluminar el examen de la variacién de las repercusiones que,
con €l renovado enfoque del sistema, el ferrocarril tiene en la morfologia urbana.

El tren ha pasado de ser un simbolo de progreso en los primeros afios de su
creacion, a mediados del siglo XIX, para convertirse en foco de crecimiento y
simultanea barrera en las ciudades europeas durante €l siglo XX. Durante buena
parte de la segunda mitad del siglo se convirtié en muchos casos en centro de
gravedad de zonas abandonadas y poco prestigiadas, hasta que lallegadadel AVE
ha devuelto a las ciudades esperanzadores proyectos de renovaciéon en torno al
nodo ferroviario.

Coincidiendo con la lectura del nuevo sistema como una prolongacion del
tren decimondnico, Calvo Palacios (1998, 14-21) explica la relacion histérica del
ferrocarril con la ciudad en tres fases: la primera vinculada a la generacion de
plusvalias cercade la ciudad tradicional, la segunda de desbordamiento urbano de
la estacion y de todo € tejido ferroviario y la tercera relacionada con las
dificultades de convivencia entre ferrocarril y ciudad. A esta Ultima fase se aflade
laflamante llegada del tren de AltaVelocidad.

En efecto, la llegada del nuevo sistema ofrece una imagen renovada del
ferrocarril, asociada también, como cuando lleg6 por primera vez, a la idea de
modernidad. Sin embargo, € nuevo tren, a diferencia del decimonénico, tiene
entre sus clientes a vigieros por motivos laborales y de negocios y esta
completamente desvinculado de las mercancias. Un modo que transporta materia
gris, y que no esta asociado fisicamente a los procesos de produccion, tiene unos
efectos en la trama urbana muy distintos del anterior. Ademas, la idea promovida
desde Europa de estaciones intermodales lleva a otro concepto de estacion, en la
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que se aglutinan los flujos urbanos, provinciales e interurbanos. Este nuevo
artefacto tiene unaincidencia en el funcionamiento de la ciudad, y por tanto en la
estructura urbana, potencialmente distinto del que podia tener la antigua estacion
de mercanciasy vigjeros alarga distancia.

Por otro lado, aunque e AVE comenz6 queriendo imitar en sus
caracteristicas de servicio al transporte aéreo, tratando de ser competitivo con éste
en distancias en € entorno de los 400 km, las redes nacionales, cada vez més,
responden a una filosofia de irrigacion territorial més parecida a la del ferrocarril
convencional, alejandose de los primeros planteamientos que, a modo de “tinel”,
unian origen y destino sin interrupciones. El creciente nimero de paradas
intermedias, que responde a un cambio de filosofia, tanto en |os trazados como en
el servicio, permite asociar 1os efectos territoriales del nuevo ferrocarril alos de
una autopista (con nudos y accesos controlados), mas que a un “avion sobre
railes”, que solo tiene parada en € origen y el destino. La “regionalizacion” 2 de
la ata velocidad es un fendmeno que, tanto en Francia como en Espafia, ha
modificado € modelo de transporte de forma drastica, y hace que sea alin mas
influenciable en las dindmicas urbanas y territoriales.

Con respecto a la vinculacion con la ciudad, €l crecimiento de ésta en
dltimo siglo, como es bien sabido, ha desplazado la situacion relativa de la
estacion de ferrocarril. La terminal decimonénica, que se ubico iniciamente
algjada de la ciudad, se convierte en polo de crecimiento y modifica, alo largo del
siglo XX, el centro de gravedad de las ciudades, hasta acabar integrada en lo que
ahora son los centros urbanos funcionales. En general, la estrategia de las
compafiias ferroviarias decimonénicas en la ubicacién de sus terminales fue la
busqueda de la mayor aproximacion a los centros activos, compatible con los
previsibles gastos elevados de la compra de terrenos en areas centrales. Aungue
muchas ciudades medias convierten la estacion en polo de crecimiento, como
Cordoba, Vitoria, Oviedo, Ledn o Valladolid, en grandes ciudades no parece ser
siempre lareglay también tuvieron efectos disuasorios en relacion con los usos y
con los valores del suelo, como indica €l andlisis de Monclls y Oyo6n (1996, 217-
240).

La limitacién a crecimiento urbano impuesta por € tendido ferroviario, y
por la extensién de las instalaciones ferroviarias en la estacion convencional, ha
apuntalado durante €l Ultimo siglo laforma de las ciudades europeas. Por €llo, con
la llegada de la alta velocidad, |as ciudades que pueden permitirselo, aprovechan
la renovacion del sistema ferroviario para realizar importantes operaciones de
soterramiento de las vias, e incluso es utilizada para la conquista de terrenos antes
ocupados para uso ferroviario, y muy valiosos en el mercado inmobiliario por su
localizacion central.

! El término “avion sobre railes’ fue utilizado por Plassard a comienzos de |os afios ochenta para

describir las nuevas caracteristicas diferenciales del sistema ferroviario: “L’ensemble de ces
caractéristiques fait que le TGV ressemble plus a un “avion sur rails’ gu'a un train”. Plassard (1991,
pp. 14-23. p.16).

2 Sobre el proceso de regionalizacion del AVE véase: Menerault (2007) y Garmendia et al.
(2008).
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El ferrocarril tiene por tanto una doble cara: de atraccion de actividad, por
una parte, y, por otra, de expulsion de la vida urbana por sus condiciones fisicas,
que hacen costosa la convivencia de la infraestructura con la continuidad de los
tegjidos urbanos. La conocida “puerta de acceso a la ciudad”, que en los primeros
afos se identifica més con € sucio transporte de mercancias, durante medio siglo
ha sido digno lugar de encuentro y punto de partida para diversos destinos
interprovinciales. La estacion ha sido espacio representativo de la ciudad europea,
con servicios adecuados en su interior paralos vigjeros de larga distancia, salas de
espera y restaurantes, pero también con un papel “socia” como lugar de
referenciay de cobijo publico.

Las nuevas estaciones de dta velocidad reubicadas en centros urbanos
heredan este rol, y algunos autores como Pié Ninot (1998, 1196) o Hall*(1994,
157) ven en dllas la capacidad de regenerar ciudad. El caso de las estaciones
alemanas’ de alta velocidad muestra una estrategia interesante, en la que los
planes de la compafiia ferroviaria por adecuar las instalaciones a las necesidades
actuales no afectan solo al sistema ferroviario, sino que se extiende alos servicios
ofrecidos en la estacion: el gran restaurante decimonénico desaparece y llegan
pequefios comercios de comida rapida (figuras 1 y 2). Las salas de espera ya no
existen, y se incorporan pantallas a gran hall y puestos autométicos de
expedicidn de billetes, pero sigue siendo un lugar de referencia social.

Figura 1. Pasillos subterréneos parae acceso alasvias en laestacion de Gotinga, en Alemania. Lagpuestade
Deutsche Bahn por € gprovechamiento comercia de sus estaciones pasa por laactudizacion de sus
indaaciones.

3 “Will high-speed rail assist in the regeneration of city centres and other interchanges so that the

exodus from cities is reversed? Only after these and other questions are answered will we be able to
conclude that the second age of the train has actually arrived”.

4 Sobre |as estaciones alemanas véase Buckart (2007).
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Figura 2. Espacio comercid en laestacion de Fuldaantes de rehabilitar laestacion. Laactividad comercial
tradiciond de productos de primera necesidad en las estaciones permanece en aquellas transformadas para
recibir ladtave ocided.

La creacion de actividad en el centro de la ciudad pasa frecuentemente por la
ubicacion o mejora de sus equipamientos, y entre ellos la nueva estacion de
ferrocarriles puede ser un elemento clave. Bertolini y Spit (1998, 39) investigan
los espacios rehabilitados en torno a estaciones de ferrocarril en Europa, siendo
agunas de Alta Velocidad. El estudio muestra la recuperacién de estaciones
centrales para la regeneracion de un barrio, habitualmente deteriorado. La
adaptacion de la estacion ala alta velocidad ferroviaria en casos franceses como €
de Le Mans, y especiamente Lille, ha servido de motor para la recuperacion de
un espacio degradado y la generacién de un nuevo tegjido de ciudad con una
imagen asociada a la modernidad del sistema ferroviario. En el caso espariol de
Cordoba la intervencion de soterramiento del ferrocarril ha dado lugar a una
importante operacién urbanistica de sutura urbana. Otros casos, como €l de
Zaragoza, permitirdn el desarrollo de una nueva zona de centralidad en la ciudad
alrededor de lacual se programan usos terciariosy residenciales.

Esterol atractor de actividad, regenerador de la vida urbana, parece por tanto
garantizado en las estaciones rehabilitadas que mantienen su ubicacion y
actualizan sus instalaciones a los nuevos requerimientos ferroviarios y
comerciales. Queda saber qué pasa con aquellas de ubicacién periférica, en las
gue tampoco puede descartarse e rol de la estacién como lugar de encuentro, ya
gue también sirven a un territorio, por mas que esté sea de geometriadispersay de
escala mayor. Su capacidad de incidencia en la trama urbana esta condicionada
por sus nuevas caracteristicas y por los usosy la actividad que es capaz de generar
en su entorno.
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Los usos asociados a la estacion de ferrocarril han variado con la renovacion
del sistema: Si bien el ferrocarril convencional estaba fisicamente vinculado alos
procesos de produccién, apoyados en el servicio de transporte de mercancia
(industrias, productores y distribuidores buscan una ubicacion cercana a la nueva
red de distribucion decimondnica), més adelante el fuerte desarrollo industrial en
€ entorno de la estacion del siglo XIX se mezcla con usos residenciales precarios,
gue se conectan con la ciudad mediante la habitual “calle del ferrocarril”. Durante
d siglo XX la ciudad se extiende en esa direccién con usos residenciales y
comerciales en torno alavia de acceso ala estacion, que se convierte en arteria de
primer rango en muchas ciudades europeas.

Con la parada del tren de ata velocidad en la periferia se fomenta €
asentamiento en su entorno de un tipo de actividades nuevas, ya que de los usos
industriales se ha pasado a asentamiento de actividades terciarias. El motivo de
esta diferencia reside en la naturaleza de lo transportado: por un lado, € tren de
ata velocidad no transporta mercancia (que transita por carretera, ferrocarril
convenciona o transporte fluvial), s no que en la actualidad traslada Unicamente
personas. Por otro lado, € nuevo transporte de pasgjeros se rediza en unas
condiciones de servicio que llevan a la captacion de un perfil de vigiero de
elevado nivel social y econémico, y a fomento de un tipo de actividades
econdmicas también de ato nivel.

El objeto que vigja para €l negocio de las empresas no es la mercancia, sino
sus empleados, las ideas, los servicios en los que € trato personal es importante.
Gadrey (1992) analiza las caracteristicas de las empresas de servicios y €
producto manejado y las define como aguellas cuyo producto final “no se
almacena o no es transportable y desaparece en cuanto es utilizado por € cliente”.
Todas estas cualidades explican que este sector sea € que més se beneficia del
tren de ata velocidad (los procesos de produccién necesitan de una interaccion
importante entre cliente y servidor) y no las empresas de produccion,
histéricamente beneficiadas del ferrocarril.

Ademés, la nuevaimagen de marcadel tren contribuye a consolidar entornos
de desarrollo tecnoldgico que se extienden por las cercanias de las estaciones.
Esta imagen fue igual de innovadora en € siglo XIX, cuando las grandes
marquesinas, simbolos de progreso, se miraban con tanta admiraciéon como en
1992 se fotografian los vigjeros ante la maguinaria del AVE. Son numerosos los
casos de poligonos de actividades franceses vinculados a la estacién de ata
velocidad, asociados a usos tecnol 6gicos, que se apoyan fuertemente en laimagen
del sistema y no tanto en su capacidad de comunicacion. Burmeister y Colletis
(1996, 11-16) detectan, en su estudio para los casos de Lille y Vaenciennes en
Francia, efectos “psicolégicos’ positivos deducidos del hecho de que muchas
empresas, que dicen no utilizar el tren de alta velocidad, admiten que es un
formidable factor de desarrollo paralaregion y que ayudd atomar la decision de
localizarse dli. Otros estudios franceses, como los de Mannone o Plassard
apuntan a mismo efecto de “imagen” y “optimismo”, que convive mejor con la
alta tecnologia y los servicios a empresas que con la industria manufacturera del
ferrocarril convencional.
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Pero el costo pagado en Francia por entender esta nueva situacion consistio
en los iniciales fracasos comerciaes en los entornos de |as primeras estaciones de
TGV®. La ilusionada oferta de suelo en los primeros casos de Macon y Le
Creusot, en €l inicio de los afios 80, fue un fiasco maydscul o en cuanto a atraccion
de empresas, y todavia encuentra dificultades para su éxito comercial. Este
fracaso hatenido que ver no sdlo con la equivocada estrategiainicial de enfocar el
parque hacia la industria tradicionalmente asociada a ferrocarril, sino también
esta relacionado con la ausencia de una estrategia supramunicipal adecuada. El
paso de los afios ha llevado a una reorientacion hacia actividades més sensibles a
la ata velocidad, tanto en las estaciones francesas de los afios 80, que han
reorientado su estrategia, como en todas las intervenciones nuevas de |os afios 90
y 2000, que han aprendido de los errores previos.

El caso de Macon® muestra, alo largo de casi tres décadas, en si mismo una
evolucion con sucesivos proyectos. Aprendiendo de los errores, ahora €l espacio
en torno a la estacion se orienta hacia dos aspectos fundamentales: por un lado,
hacia la estimacion de la calidad ambiental, con empresas que confieren a la
imagen un valor afiadido, para lo cual ha sido fundamental la proteccion de los
suelos del entorno y la asociacion a la imagen del TGV. Por otro lado, hacia la
agrupacion del sistema TGV con otros medios de transporte de gran capacidad,
gue contribuyen a hacer del entorno de la estacion del TGV un nodo con muchas
ventajas de accesibilidad para atraer negocio, y no sélo un punto en lared TGV.

e e -

Figura3. Primer proyecto en é entorno de laestacion de dta vel ocidad en Méacon, denominado Proyect Ellipse.
El proyecto prevé la creacion de un grupo de navesindustridesy de servicios dispuestos en formade dlipse,
cuyo centro eslaestacion TGV, “como unajoyaen su vitring” . Estadlipse, que ocupa 11 hectaress, condtituyed
corazon del proyecto. Las 24 hectéreas restantes se ordenan deformalined, de caraaindustrialoca.

Troin califica estas primeras estaciones como “aberracion francesa’ en los primeros afios 80.
Afortunadamente e modelo ha evolucionado hacia estaciones que, siendo periféricas, se han
convertido en polos intermodales y focos de atraccion econdmica como las Ultimas estaciones de
Valence o Aix en Provence (Troin, 2005).

6 El caso de Mé&con se andliza en detalle en: Ribalaygua (2004).
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Suelo Construido
Suelo Agricola

W Suclo Protegido en la Actualidad
Figura4. Plantade espacio ocupado en laactudidad drededor delaestacion TGV de Mécon. Detodala

superficie programada, una minima proporcién hasido ocupada por oficinasy empresas de carécter tecnol égico,
seguin ladltimavisita de campo en enero de 2005.

En el pais vecino no existe una asociacion de la estacion TGV a desarrollos
residenciales ni comerciales, como sucede en Espafia, sino que predominan los
parques tecnol dgicos, asociados cada vez mas a otras infraestructuras que hacen
de la estacion un polo intermodal. La especializacion de las actividades se dirige a
sinergias mercantiles locales ya existentes. Asi, encontramos casos como €l del
Courtine, en Avignon, cuyo desarrollo econémico se inicia en 1972. Unavez que
la zona se ha consolidado sobre 160 ha, creando unas 300 empresas que dan
trabajo a 4.300 personas, fomenta una zona vinculada a la estacion de alta
velocidad Ilegada en 2001. En € entorno de la estacion de Avignon se desarrollan
actividades terciarias y de servicios para la formacion, con una peguefia
proporcion de suelo dedicado al uso residencial (Unico caso en Franciay solo para
700 viviendas de proteccién oficial). Estas modificaciones en e entorno de la
estacion implicaron la revision con caracter de urgencia del Plan Local de
Urbanismo. En este sentido, en agosto de 2002 se adquieren 23 nuevas hectareas
proximas a la estacion para ampliar la oferta de suelo a sector terciario: hoteles,
servicios y un pequefio parque temético llamado “ciudad del conocimiento”
dedicado a la formacién profesional y continua. Para €l entorno inmediato de la
estaciéon se estudian cuatro proyectos, fruto de un andlisis de las necesidades
especificasde laciudad, y delo que el TGV puede ofrecer.

El caso del Europdle Méditerranée de I’ Arbois, en el entorno de la estacion
de Aix-en-Provence también aprovecha una actividad existente. Creado antes de
la llegada del nuevo ferrocarril (en 1994), el Europble es e primer gran parque
(4.300 ha) europeo dedicado a la investigacion y a seguimiento ambiental. El
90% de la superficie del parque es zona verde. Las empresas que se instalan en la
zona son laboratorios con participacion publica y firmas europeas de cierta
relevancia que buscan un entorno de calidad. La respuesta comercial parece ser
muy positiva, con 100.000 m? de suelo comercial recién creados alrededor de la
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estacion. Vinculado a esta zona se encuentra otro importante poligono industrial
ya consolidado, €l Pole d' Activités d’ Aix-en-Provence, que existe desde 1970 y
que ocupa 800 ha. La veterania de ambos poligonos, la cercania al acceso alared
y la calidad ambiental del entorno son los principales argumentos para la
instalacién de empresas en la zona.

IMomr--

Figura5. Lacdle delaestacion demanade Wuzburgo repite € esquemadeotras estaciones decimononicas
europess, con unagran plaza precediendo lafachada dela estacion. Estacale se convierte en ge comercid
fundamenta delaexpanson urbanaen d siglo XX.

Es alin pronto para conocer qué actividades se asientan de manera claraen €
entorno de las estaciones espafiolas. Sin embargo, dada la relevancia que puede
tener conocer estos datos para los responsables de planificacion local, se esta
desarrollando un estudio con la Junta de Castilla La Mancha que encuesta a todas
|as actividades asentadas en un radio de 600 m y en todas las ciudades intermedias
gue cuentan con estacion de ata velocidad en e momento de iniciarse el estudio
(abril de 2006)’. Los datos, aln por explotar totalmente, muestran una clara
diferencia entre las estaciones periféricas como Guadalgjara o Tarragona, donde
solo se registran actividades relacionadas con € mercado inmobiliario, alguna
sucursal de banco y un minimo de hosteleria. Las estaciones centrales muestran,
sin embargo, una herencia de los usos vinculados a entornos ferroviarios:
especiaizacion hacia €l comercio y la hosteleria en las mas centrales (es € caso
de Ciudad Real, Puertollano, Lleida o Calatayud, donde estos sectores rondan la
media del 58% de la actividad), y talleres de reparacion y almacenes en casos mas
limitrofes como Toledo (40% de |a actividad dedicada a este sector).

7 “Actividades en torno alas estaciones de ata velocidad. Andlisis de su planificacion”, Proyecto

financiado por la Junta de Comunidades de Castilla La Mancha. Universidad de Castilla La Mancha,
CeciliaRibalaygua.
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En e desarrollo comercial de la cale de la estacion también podemos
encontrar algunos paralelismos, aungue, sobre todo, destaca la constatacion de un
salto de escala. Latraslacién actual de la cale de la estacion quiza sea adecuado
buscarla en las autovias que comunican con las paradas de ata velocidad
periféricas, y la actividad comercial vinculada a ella en los centros comerciales o
en los poligonos empresariales (servicios a empresas y pequefios puntos de
produccién y distribucién) que se ubican cercanos a las estaciones.

Figura6. Acceso alaestacion de Guaddgara-Y ebes. Lasnuevas“ cdlesdelaestacion” sonlosgesque
estructurarén las actividades que garanticen un desarrollo compatible de la periferia.con laciudad consolidada.

Figura?. Viario nuevo programado parad crecimiento de Segovia Con los nuevos trazados se pretendia
continuar latrama urbana hastalaestacion de dtavelocidad, d sur delaciudad. Setrataba de unaopcion que
dejabalapuertaabiertaalaconsolidacion futurade laestacion en € tegjido urbano.

Precisamente es en estas arterias donde puede estar la clave para que, en un
futuro, la estacion se integre en la trama urbana, o para que se desarrolle de
manera independiente. Podemos encontrar casos en los que se da una fuerte
apuesta por la continuidad del tejido consolidado, como Segovia (figura 7), y
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casos en los que no hay una apuesta por esta continuidad, sno que su
comunicacion con la ciudad es “tangencia”, a base de rondas cuando la estacion
esta en € limite urbano (caso de Ciudad Real, que se reflgja en € plano de la
figura 8), o variantes y accesos de autopista cuando la estacidn esta situada a més
de 5 kilémetros, como sucede en Guadalgjara (figura 9) o en otros casos franceses
como Mécon.

ry

Figura8. Nuevo viario creado en laestacion de dtavelocidad de Ciudad Red parae acceso alaestacion del
AVE. Laprolongacion delasrondasy lafatade un viario de penetracion radia que permitalacontinuidad
urbanano ayudan alaintegracion urbanade laestacion.

Urbana |:
Urbanizabie [
Futura Cracimianto -

Estacion AVE &

Figura9. Locdizacion de laestacion de dtavelocidad Guaddgara-Y ebes, a5 kilémetrosa sur estede
Guaddgjara. El desarrollo delazonase produce principalmente en € sector Este delas vias, sobre suelo del
pequefio municipio de'Y ebes. Las dificultades orogréficas que separan la estacion delaciudad compactahacen
impensable la continuidad delatrama urbana hastalaestacion.
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Es dificil saber qué tipo de actividades se asentaran con éxito en estos
corredores, puesto que la experiencia espafiola estd muy poco desarrollada
todavia, y es tan escasa que estd contaminada de circunstancias demasiado
locales. Por otro lado, en este caso €l precedente francés sirve de poco, ya que
of rece una especializacion muy diferente en cuanto a las actividades asentadas. Lo
gue parece evidente es que la configuracién de este viario en continuidad con la
trama urbana permitira que, a paso de los afios, o los siglos, la estacion se
incorpore a la trama urbana, y que la seleccién de los usos que se “cuelguen” de
este viario serd clave para el desarrollo de la estacion como foco de creacion de
ciudad.

Pero, aparte de las actividades econdmicas revisadas, la estacion de ata
velocidad se ha convertido en Esparfia, por distintos factores coyunturales que aqui
no entraremos a analizar, en foco (y muchas veces excusa) de crecimientos
mayoritariamente residenciales. Entre |os casos ya aparecidos es paradigmatico el
de Guadalgjara-Y ebes, en el que se propone una ciudad de 30.000 habitantes en €
entorno de la estacion del AVE (figuras 9 y 10). Las mejoras en las condiciones
de accesibilidad, junto con la calidad ambiental y la disponibilidad de espacio en
entornos periféricos, son parte de los atractivos de estos desarrollos inmobiliarios,
gue tienen su antecedente en las barriadas obreras que gener6 € siglo pasado €l
ferrocarril, pero cuyo perfil social y econdémico poco tiene que ver con aquellas.

Figura 10. Lanuevaciudad de Vadeluz presenta no pocos problemas parala consolidacion de su desarrollo. La
caidad de disefio urbano y arquitecténico ofrecidos, ni siquieralacercaniaalaestacion de AVE, son suficiente
reclamo todavia paralaatraccion de poblacion y actividades a este punto.
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A pesar ddl atractivo acercamiento a la capital que supone vivir junto al
acceso al sistema de dta velocidad, € caso de la ciudad de Vadeluz en
Guadalgjara muestra la redlidad aplastante de las dificultades de crecimiento
espontaneo de una urbe en medio de la nada. Estas dificultades, junto con las
relacionadas con la continuidad de la trama urbana en |os entornos periféricos, se
veran més adelante, tras analizar las caracteristicas del paisgje de ciudad difusa al
que llegan las nuevas estaciones de alta velocidad.

Laperiferiaalaquellegan las nuevas estaciones

Las estaciones periféricas llegan a un nuevo paisgje, y ho solo un nuevo
panorama fisico, si no también conceptual, de puesta en duda de los modelos
urbanisticos. Se trata de importantes cambios de escala y de criterios con los que
debemos afrontar la ordenacion del territorio. Ya conocemos €l antecedente del
ferrocarril que en €l siglo X1X llegd a la periferia de muchas ciudades europeas,
sin embargo es probable que no se repita e esquema de acercamiento a la
estacion, puesto que el contexto “ urbanistico” es muy distinto.

L as ciudades europeas registran, desde los afios ochenta, una transformacion
de sus esguemas urbanisticos que marcan € nuevo paisgje que recibe a las
estaciones periféricas. Se trata de dos fendmenos que se producen de forma
paralela, aunque estan profundamente relacionados’: la pérdida de actividad en los
centros historicos; y la“expansion y dispersion de crecimientos residenciales en la
periferia’. Estos rasgos responden a una problemética comdn, y muy
generaizada, que esta relacionada principalmente con cambios en los modelos de
ciudad, aungue también con otros aspectos coyunturales.

El vaciado de residencia en los centros histéricos no es sdlo un problema de
vivienda, sino que se ve acompafiado muy frecuentemente por una pérdida de
actividad econémica. El problema fundamental consiste en el cambio de modelo
de vida ofrecido en las nuevas formas residenciales periféricas, basadas en una
sociedad “consumidora’ y organizada en torno a vias de comunicacion y centros
comerciales. La profusidon de estos nuevos asentamientos, iniciada en los afios
ochenta, vive en la actualidad un desarrollo tan grande que es capaz de aterar o
limitar el crecimiento en los centros histéricos. La fuerte tendencia actual parece
anticipar no un paso mas en la evolucién de la ciudad, sino una fractura definitiva
del modelo tradicional.

Parece que hay consenso en sefidlar que los motivos que causan estos
fendmenos estan en e movimiento de la poblacion que, por causas econémicas y
sociales, abandona la ciudad. También, en la consolidacién de nuevas formas de
comercio y en el mencionado papel de las vias de comunicacion, que facilitan €
salto de escala y configuran un territorio lleno de espacios intersticiales sin

8 Fernando Roch, para el caso de Avila, constata estos dos procesos. El autor también coincide en

sefidar la relacion entre ellos: “Sin embargo, ambos procesos estan vinculados ya que la falta de
efectivos demogréficos para alimentar el crecimiento fisico de la ciudad, dada la naturaleza
reorganizativa del fenémeno, impone que se produzca un trasvase de dimensiones importantes, de
poblacién de la ciudad tradicional a esta nueva ciudad “de contorno”, que en realidad es un rosario de
ciudadelas’ (Roch, 2003, 1).
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relacién entre si. Aunque podemos buscar factores méas generales como la
terciarizacion progresiva de la economia, € desarrollo de las comunicaciones
electronicas. Ademas, un contexto legal que permite la urbanizacion del suelo
sin su previa planificacién termina por favorecer la aparicion de puntos de
crecimiento de forma desordenada y dispersa, de tal manera que la ciudad es
construida por los propietarios del suelo y no desde la planificacion®. El orden del
proceso “Planificacién—-Urbanizacion-Edificacion” se ha roto y, a partir de
iniciativas particulares (que légicamente no tienen intereses publicos sino
privados) se articula un planeamiento basado en modificaciones puntualesy en
fragmentos slo ordenados en si mismos. El caso de la ciudad Vadeuz
desarrollado sobre suelo de Y ebes, en Guadalgjara, es un buen gemplo de ello.

Ante esta pérdida de actividad en los tejidos centrales y la modificacion de
un modelo de ciudad compleja, se plantea desde la disciplina urbanistica la
necesidad de renovar la actividad en los centros historicos mediante politicas de
rehabilitacion, pero sobre todo de un nuevo planteamiento del modelo de ciudad
deseado por la sociedad. LOpez de Lucio (2001, 56-59) analiza las incertidumbres
gue amenazan la disciplina urbanistica y, con otros factores como la “erosion
ideoldgica’ y las rutinas profesionales y administrativas, afade e término
“antiurbanismo sociolégico” para describir el panorama actual de “progresivo
extrafiamiento de los espafioles ante la ciudad europea tradicional; en los
denominados nuevos ‘estilos de vida' priman los model os foraneos basados en la
dispersiény labaja densidad” .

Como consecuencia, y como causa también, de la mencionada huida de los
centros histéricos, la poblacién que abandona la ciudad tradicional tiende a fijar
su residencia en la periferia. Esta tendencia viene sucediendo desde los afios
setenta, aungue ha variado notablemente la densidad y el modo en que se asienta
en el territorio hasta llegar a fendmeno de la “difusiéon”. Teran (1997, 11) data €
inicio de la“ciudad difusa” en los afios ochenta, como continuacién de un proceso
gue comienza en los setenta, en € que “se habia entrado en una nueva etapa
histérica del desarrollo urbano en Europa, que requeria nuevas formas de pensar
la ciudad y de plantear la intervencion sobre ella’. Con € auge econdmico de los
afios ochenta, el camino se clarifica hacia la dispersién de poblacion y actividades
en € territorio.

La morfologia de la ciudad histérica se rompe con la desaparicion de los
espacios sociales y laruptura del modelo de ciudad mediterranea. Sin embargo, la
concentracion mas o menos ordenada de viviendas fuera de las ciudades es una
constante histérica y desde la época romana las villas se concentran en €l exterior
de la urbe a lo largo de vias de comunicacién. Lo que aparece nuevo es €
acompafiamiento de los sistemas generales, |as dotaciones, |0s espacios de ocio y
comercio. Es la configuracion de un nuevo modelo urbano en & que,
paraddjicamente, hay una ausencia de leyes o de estructura.

o Para Fernando Gaja i Diaz |a pérdida tanto del rol de los centros histéricos como de “ capacidad

de direccion de los procesos urbanisticos por parte de la administraciéon” son las claves més
preocupantes (Gaja, 2001, 85).
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En antecedentes mas cercanos encontramos los suburbios ingleses y
americanos del siglo XIX y XX, vinculados al ferrocarril de media distancia. Hall
(1996, 286) describe el modo en que el ferrocarril fue el primer impulsor de la
periferia en Inglaterra 'y USA, antes de la llegada del automdvil, con pequefias
ciudades que se formaban en € entorno de la parada del ferrocarril suburbano,
barrios que traduce como “ Suburbia” (suburbs):

“Un nifio que habia vivido en los barrios residenciales suburbanos de
final de siglo recordaba: “suburbia’-que es e nombre que dan los
anglosajones a estas zonas-“era un lugar con ferrocarril [...] un lugar
gue estaba a unos pocos minutos andando de la estacion, a unos pocos
minutos de las tiendas y a unos pocos minutos de los campos”. Fue la
extension periférica del ferrocarril [...] lo que trgo consigo €
crecimiento de Londres de comienzos del siglo XX, y con é, la
preocupacion por e control del crecimiento urbano. También sucedi6
lo mismo en los Estados Unidos, donde los primeros barrios
residenciaes clésicos -Lewellyn Park en New Jersey, Like Forest y
Riverside en las afueras de Chicago, Forest Hills Gardens en Nueva
York- se planificaron alrededor de las estaciones de ferrocarril. Esto
erala purarealidad, puesto que, a pesar de que € automovil aparecio
hacia 1900, su precio lo restringia a pequefias minorias.”

Estos casos de crecimiento a partir del punto de enganche a la capital
metropolitana aparecen también hoy en la periferia de grandes ciudades como
Paris, Londres, Madrid o Barcelona. La llegada de una nueva estacion de metro,
de ferrocarril de cercanias o de ata velocidad, contribuye a crecimiento y
potencia el desarrollo de una nueva ciudad a cobijo de la capital metropolitana
(aunque la ata velocidad ahora no solo permite €l vigje a diario a centro de la
ciudad, sino también a otras situadas a 100, 200 6 300 km).

Lo que aparece como un fendmeno nuevo y desconcertante no es la
existencia de asentamientos sino € aumento de actividad en esta periferia, €
importante peso que adquiere o edificado fuera sobre [o que se construye dentro
de la ciudad, pero sobre todo la realidad de un crecimiento sin orden: la
dispersién. Mientras que la “expansion” de los afios previos hace alusion a la
ocupacion espacia de actividades y @ reparto de los habitantes, el fendmeno dela
“dispersion” habla del modo en que los elementos que configuran €l territorio se
organizan en el espacio, sin estructura y sin referentes sociales ni espacios de
convivencia o representacion social .

La evolucion del crecimiento fuera de la ciudad ha pasado, en los Ultimos
veinte afios, a una nueva fase en la que aparece el fendbmeno de la dispersion
frente a la tendencia a la concentracion previa. La aparicion desordenada a lo
largo de las periferias urbanas de pequefios nlcleos de crecimiento o artefactos
autébnomos destinados a usos comerciales o industriales provoca una imagen
cadtica que acaba por romper definitivamente los esquemas de orden territorial
tradicionales.

Estos procesos de fragmentacion, relativamente nuevos, han sido estudiados
por Secchi (1997, 1995 y 1993), que explica €l “territorio disperso” como un
modelo emergente de ciudad que se levanta sobre los restos de una ciudad
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tradicional en crisis. El propio autor sintetiza la aportacion del nuevo modelo en
la creacién de una nueva “calle mercado” donde a los lados de las vias de
comunicacion se localizan grandes comercios a modo de escaparates. El autor
explicalavidaen laciudad dispersa (Secchi, 1997, 203-21):

“Es una ciudad muy extrafia, en la cua el uso del territorio es

eminentemente extensivo. Yo vivo aqui, mi novia a 40 km, mi lugar

de trabajo estd a 20 km pero en otra direccion. Por la noche voy al

cine o a bailar en unatercera direccion, a otros 20 km. O, por jemplo,

yo vivo aqui con mi familia, mi tio todavia cuida la huerta detrés de la

casa, mi madre tiene una merceria cerca, mi padre tiene un taler a

pocos centenares de metros, el hijo mayor estudia ingenieria en la

capital regional, la hija es funcionaria en una ciudad cercana, los

pequefios van ala escuelalocal, etc.

[...] Lafamilia presenta un movimiento atomizado. La ciudad no tiene
puntos de referencia claros. No tiene un centro y una periferia, sino
gue es toda, de alguna forma, una periferia (s es que preferis
denominarla asi, pero la palabra no es la més apropiada, porque no
esta alrededor de nada). Un territorio que se haido formando de forma
casi homogénea, en el que cada uno tiene un propio mapa mental, su
propio mapa de recorridos y referencias.”

Sin embargo, para otros autores la nueva ciudad dispersa aparece como una
enriquecedora evolucién del modelo, y algunos arquitectos como NOUVEL ven
en ella caracteristicas de complejidad Utiles para la regeneracion de la filosofia
urbana y la creacidn de una arquitectura nueva que se ha librado por fin de los
“nucleos rigidos donde la ciudad esta acabada’ (El croquis, 1996, 21). Frente a
esta idea, acariciada mas por profesionales de la arquitectura que por urbanistas,
esta la postura de quienes defienden laimposibilidad de sostener un crecimiento
urbano en extensién. Espafiol muestra una preocupacion por €l modo en que se
relacionan las construcciones “diferentes” de la periferia con € término
“indiferencid’. Esta ausencia de relacion y de estructura dificulta la consolidacion
de un concepto de ciudad (Espariol, 1997).

Por otro lado, y aunque aparentemente la expansion dispersa de la periferia
esta condicionada por la pérdida de valor de los centros histéricos, es posible que
se esté produciendo un efecto “rebote”, y es que algunos autores ven en € proceso
de la difusion un refuerzo del papel de foco de actividad de las ciudades
convencionales, “y no sdlo las ciudades medias; ciudades pequefias y pueblos
grandes re-equipados juegan un papel clave de “condensadores urbanos’ en la
ciudad difusa.” (Espafiol, 1997, 192) Pues bien, otro elemento “condensador” de
actividad podria ser la estacién de alta vel ocidad periférica

Oportunidad urbanistica dela estacién en la periferia

El nuevo punto de parada periférico puede tener un rol decisivo en esta
nueva ciudad difusa como potencial organizador del territorio, ahora azaroso,
confirmando el caos o corrigiendo un nuevo modelo de “ciudad”. De manera que
es posible que estemos asistiendo a un cambio de escala en €l que la estacién sabe
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seguir conservando su histérico papel de atractor de actividad en un nuevo
contexto urbano. Si entendemos que la construccién de un modelo de ciudad se
corresponde con un determinado esquema de ubicacién de equipamientos y
actividades, entonces la ubicacion de la estacidn en la periferia puede ser decisiva
parala consecucién de un modelo definido.

Lejos de esta idea, lamentablemente la decisién de ubicacion de la estacion
de alta velocidad no se establece con criterios de caracter urbanistico, sino que,
como ya se ha dicho, obedece en muchos casos a los designios de la planificacion
sectorial. De manera que, puede suceder que la ciudad que adolece de pérdida de
actividad en su centro histérico, se encuentre la decision de una estacién de dta
velocidad en su periferia, 10 que desde el punto de vista del problema del vaciado
de actividad del centro representa un claro perjuicio en su estrategia urbanistica.
La estacion periférica provoca una situacion conflictiva para los esfuerzos por
fomentar la actividad en la ciudad tradiciona y, como potencia atractor de flujos
y de actividad, puede suponer un obstaculo al modelo de ciudad central. Las
ciudades que reciben estaciones periféricas muestran su intranquilidad ante la
contradiccién que supone la imposicion de un nuevo foco de atraccion en su
periferia con € modelo de “ciudad central” para € que estan trabajando.
Dificultades que encontramos en los casos recientes de Segovia, Cuenca,
Tarragona o Guadalgjara’™, entre otras.

Asuntos polémicos como la decision de localizacion de la estaciéon de
autobuses interurbanos, o la potenciacion del comercio, periférico o central,
muestran esta preocupacion por parte de los responsables locales. La decision de
cambiar la estacion de autobuses desde €l centro a la periferia, junto a la estacion
AVE, puede facilitar mucho el funcionamiento de los autobuses y garantizar la
siempre ansiada intermodalidad, pero es vista con preocupacion por parte de
quienes conocen la generacion de actividad que se produce en torno a las
estaciones de autobuses interurbanos, a cuyo rebufo se desarrollan
tradicionalmente comercio y servicios que generan ciudad. El foco de actividad de
la estacion de autobuses juega un papel clave en la creacion de actividad en €
centro urbano en muchas ciudades pequefias, y la decision de trasladarlo junto ala
estacion de AVE puede restar actividad, como lo puede hacer también la creacion
de espacios comerciales de gran superficie, que debiliten alin més la situacion de
decadencia del comercio en € centro urbano. En este sentido, la potenciacion del
entorno de la estacion, seguin para qué usos, puede suponer una amenaza para €l
modelo de ciudad convencional y cada decisién debe ser meditada.

En cualquier caso, la dificultad de integrar las estaciones periféricas en la
trama urbana es simultanea a otro asunto muy espafiol: los intentos de crecimiento
auténomo de ambitos residenciales alrededor de la estacion. Ya se ha analizado la
dificultad de creacion de una ciudad auténoma en medio de la nada, como es €
caso de Vadeluz en GuadalgjaraYebes. Al menos tendrén que pasar varias
décadas para que se pueda hablar de un foco de crecimiento urbano, cuya excusa
de origen ha sido la estacion de alta velocidad pero en la que en la actualidad un

10 Sobre los casos de Segovia, Guadalajaray Ciudad Real, véase: Ribalaygua (2004).
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muy escaso nimero de habitantes utiliza a diario la estacion. Comparar esta
pretendida ciudad con otros casos, como las “nuevas ciudades’ francesas o €l caso
Orestad, a las afueras de Copenhague, representa no pocas dificultades tedricas,
ya que tienen un origen muy distinto. Si la estacion de Vadeluz ha partido de la
iniciativa de promocién privada, y a partir de alli se han hecho todas las
modificaciones de planeamiento pertinentes en los municipios de Yebes y
Guadalgjara, los otros casos responden a la logica contraria. parten de la
planificacion territorial y su desarrollo inicial corresponde a lainiciativa pablica.
De ali las dificultades estructurales de la ciudad de Valdeluz para crecer, y es que
no se corresponde con ninguna “logica’ territorial.

Figura11. Interior delaespectacular estacion de Avignon, pocos meses después de su inauguracion, en verano
dedl 2001. Las nuevas estaciones son edificios significativos que se convierten en la“ puertaregiond” del area.

Dados los apuros que tienen los nuevos tejidos asociados a las estaciones
periféricas para desarrollarse auténomamente, y dados también los problemas
para consolidar crecimientos continuos con la ciudad convencional, lo Unico que
le queda a la estacion periférica es desempefiar un rol articulador del nuevo
territorio. So6lo le queda ser capaz de constituirse en nuevo hito de la ciudad
difusa, dando algun sentido y siendo foco de articulacién de un nuevo modelo de
crecimiento.

Los casos de las estaciones de Avignon o Aix-en-Provence en Francia son
muestra de la capacidad de atraccion de la parada como puerta regional en la
periferia, aunque sus desarrollos estan alin por consolidarse (figuras 11 a 13).
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Figuras 12y 13. Entornosterritorides de las estaciones TGV de Avignony Aix en Provence. Las estaciones,

de afio 2001, son nudos periféricosintermodales que huyen del aidamiento delas primerastermindesdelos

afios ochenta, con planteamientos econdmicosy territoriales de escala supramunicipa, y asentadas en lugares
donde previamente habiafocos de actividad importantes.

L as necesidades de comercio, ocio y servicios publicos, sumados alos flujos
de vigjeros que a diario pasan por la estacion, pueden ser excusa para la creacion
de nuevas zonas de convivencia. La configuracion de un espacio publico en €
entorno de la estacién que dé cabida a la relacion social de los habitantes de la
periferia, junto con la concentracion de actividad publica y privada, con la
formalizacion que corresponda al modelo propuesto en cada caso, puede suponer
unamejoradel modelo residencial actual.

La dificultad estriba en acertar con €l tipo de actividad, en conseguir un
equilibrio entre la atraccion de actividad en esta zona y |a capacidad de seduccion
de la ciudad convencional. Un centro comercia 0 una estacion de autobuses
periférica no debe contribuir a succionar la actividad del centro de la ciudad,
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aunque debe existir una oferta, en el nuevo espacio residencial periférico, 1o
suficientemente atractiva como para que sus ciudadanos se apropien de |os nuevos
barrios, vivan en ellos y participen socialmente de sus espacios de convivencia.

Conclusiéon

Las nuevas estaciones periféricas pueden ser parte de una estrategia
territorial que aporte coherencia a los nuevos modelos de crecimiento difuso,
aunque pueden suponer también el Ultimo toque de gracia para €l vaciado de
actividad en los centros histéricos. La situacion actual de carencias importantes en
los model os de desarrollo de los nuevos barrios fuera de la ciudad compactainvita
a pensar en posibles elementos que articulen el espacio socia en territorios ahora
desestructurados. La necesidad de crear referentes en el nuevo territorio difuso, a
modo de condensadores de actividad, puede hacer pensar en las estaciones de ata
velocidad como recurso para el aglutinamiento de flujosy actividades.

El papel que puede jugar la estacion de alta velocidad en el desarrollo
urbano no es menor. No lo hasido alo largo de la historiay puede ser decisivo en
e remate futuro del modelo de ciudad que queramos implantar. Pues bien, a la
vista de este papel clave de la estacion, es impensable que se sigan tomando
decisiones de ubicacion de las terminales con criterios Unicamente sectoriales, en
algunos casos a espaldas de las planificaciones territoriales y locales de los
espacios en los que se va a integrar. Asi pues, debemos fijarnos en los pocos
procesos en los que si se ha producido una negociacion con las entidades
regionales, donde el ferrocarril se ha utilizado para estructurar el territorio
regional, no sdlo para garantizar una conexion con la capital de Espafia.

El proceso de localizacion de las estaciones, como de otros elementos
dotacionales o focos de actividad que juegan un fuerte papel en € territorio, no
debe consistir en un esfuerzo de planificacion local a posteriori con € fin de
optimizar los supuestos buenos efectos del Ave. Tampoco la planificacion
urbanistica estd para minimizar los negativos, e intentar reconducir los
desequilibrios causados por la decisién de localizacion de la estacion. Laciudad y
e territorio deberian responder a una légica de interés general, en la que los
criterios ferroviarios deben integrarse en los urbanisticos, y su concepcién no
debe partir de lo que, por otro lado, son legitimos intereses privados. De tal modo
que el proceso tampoco puede consistir en una decision sectoria inicial, pasando
luego por € desarrollo de la iniciativa privada e incorporarse en la Ultima fase a
planeamiento urbanistico.

En cualquier caso, una vez tomada la decisién de localizacion de la estacion
periférica, serdn las estrategias que los organismos locales sean capaces de
desarrollar 1o que determine e modo en que e tren afecte a las estructuras
urbanas locales. La prevision de suelo, su gestién y promocion, son las
herramientas al alcance de los organismos de decision local y regional que
determinaran € impacto de lainfraestructuraferroviaria en su modelo de ciudad.
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INFRASTRUCTURES AS A FUTURE PROJECT FOR A
CITY? SOME CONSIDERATIONS ABOUT BURGOS,
MEDIUM-SIZE CITY OF CASTILLA'Y LEON

Gonzalo ANDRES LOPEZ*

RESUMEN

Desde hace ya dgunos afios | as infraestructuras han superado la simple funcion de artefactos
que facilitan la vida urbana 'y se estan convirtiendo en objetivo, en componente destacado de las
politicas publicas que planifican & futuro de buena parte de nuestras ciudades. Carreterss,
ferrocarriles, aeropuertos, poligonos indudtrides... se disefian, hoy en dia, como auténticos
proyectos de ciudad, como elementos capaces, por sl mismos, de sustentar no solo la estructura
morfolégica y la identidad de cada urbe, sno también de inducir su crecimiento econémico,
mejorar su mercado labord y aumentar, en fin, su grado de bienestar. Ahora bien, ¢son las
infraestructuras, en sl mismas, un verdadero proyecto de futuro para una ciudad? ¢De qué modo se
articula la ordenacion de estas infraestructuras en la planificacion municipa vigente en Espafia?
¢QUE relacion tiene esta articulacion con las politicas sectoriaes de las que en muchas ocasiones
dependen edte tipo de infraestructuras? ¢Existe horizonte posble para una ciudad sin
infraestructuras? Este articulo se plantea agunas reflexiones d respecto en relacion con la ciudad
intermedia de Burgos, una de las capitaes de provincia de la regidn de Cadlillay Ledn, en laque
durante los Ultimos aflos se estd desarollando un interesante proceso de crecimiento y
transformacion urbana vinculado directamente alaimplantacion de reevantesinfraestructuras.

Palabras clave: infraestructuras urbanas, ciudades intermedias, proyecto de ciudad, careteras,
ferrocarril, aeropuertos, industria, Burgos.

ABSTRACT

Infrastructures, in recent years, are not just Smple artifacts that make urban life essy. In fact,
infragtructures have exceeded their origina functions becoming relevant in the new public policies.
Roads, railways, arports, industrid states are designed nowadays as genuine city projects. Being
able, by themselves, not only to sustain the morphologica structure and the identity of each city,
but also to induce its economic growth, improve its labour market and, findly, increase its welfare
state. However, are these infrastructures per se arelidble project for a city? How are trested these
structures in the current Spanish urban planning? How are sectorid policies that depended of such
infragtructures conditioning this urban planning? Is there any future for a city with -no
infrastructure-? This article proposes some views on the subject in relaion to the medium-sze city
of Burgos, which is supporting a notably growth process and urban transformation linked directly
to the accomplishment of pertinent infrastructures.

Key words Urban infrastructure, Medium-size cities, City Project, Road, Railway, Airport,
Industry, Burgos.
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1. Lasinfraestructurasen la ciudad: dela urbanizacion ala planificacion

De alguna manera, la ciudad es, en si misma, una suma de infraestructuras o,
digdmoslo de otro modo, se compone de infraestructuras que la sustentan,
elementos que la actividad humana necesita 'y que, por €llo, disefia, planifica'y
construye a medida que va urbanizando €l medio natural en el que se desenvuelve.
Tradicionamente, las infraestructuras han sido representaciones del progreso
urbano, fieles reflgjos del avance socioeconémico de las comunidades locales en
su “conquista’ del territorio rural. A mayores 'y mejores infraestructuras, mejor y
més avanzado nivel de calidad de viday, en cierto modo, representacion de un
medio humano “artificial” més evolucionado y mejor construido.

En realidad, la ciudad es coetanea de las infraestructuras. El medio urbano
surge en gran medida en € comienzo de la realidad contemporanea gracias a las
infraestructuras. En un principio, las infraestructuras urbanas, es decir, €
saneamiento, el abastecimiento, el asfaltado de las calles, laluz, la electricidad...
convierten las antiguas ciudades tradicionales en niicleos urbanos modernos. En
Espafia este fendbmeno se consolida, con mayor o menor retraso, a lo largo de los
dos segundos tercios del siglo XIX y los primeros afios del siglo XX. Las
infraestructuras, como soporte de los primeros servicios avanzados que conlleva
la industrializacion, definen lo urbano y asientan su definitiva diferencia, por
contraposicién, con lo rural. El campo es un medio que si estd cada vez méas
transformado y si se encuentra cada vez mas vinculado con la actividad humana,
pero no esté incorporado como tal a lo que desde entonces pasara a entenderse
como el proceso de urbanizacion. Y en esta diferenciacion tendra cada vez mayor
importancia € concepto de la infraestructura Lo urbano dispone de
infraestructuras, se ha urbanizado; mientras que lo rural mantiene su caracter de
medio natural y no incorporalos servicios propios del progreso.

Iniciado este proceso, a avance de estas primeras creaciones urbanas se
sumaran enseguida las denominadas infraestructuras de transporte y
comunicaciones. Superado €l cambio del 1900 sera ya una realidad €l automévil,
el ferrocarril asumira plenamente su papel vinculado a progreso y, primero €l
telégrafo y luego €l teléfono, abrirdn un nuevo y amplio abanico de posibilidades
en las formas de intercambio entre diferentes comunidades. Todos estos servicios
conllevaran la necesidad de ocupar franjas, corredores y lineas del territorio que
servirdn para dar soporte a las infraestructuras que, cada vez de forma mas
intensa, va generando el nuevo medio urbano, la ciudad como representacién mas
acabada del avance de la actividad humana.

La fuerte vinculacion entre los servicios urbanos, las infraestructuras y €
consumo de espacio, es decir, el uso del suelo, enraizara en los conceptos
primordiales de la primitiva filosofia de la ordenacion espacial espafiola. Desde la
Ley del Suelo de 1956 €l binomio infraestructuras-ciudad serd ya una realidad
indivisible, cada vez con mayores matices y perfiles mas compleos, pero desde
luego profundamente enraizada en la base del crecimiento y € desarrollo que
experimentara el pais desde el inicio de los afios sesenta. Las primeras
generaciones de Planes Generales de Ordenacion Urbana Municipa, que se
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pondran en marcha desde entonces, incorporaran el papel de la infraestructura
como elemento indispensable para la mejora urbana; y, mas ain, como aspecto
esencial y principio director del crecimiento y la forma disefiada para estructurar
las ciudades.

Muchos de los planeamientos de aguella etapa del desarrollismo espariol
idearan ciudades sobredimensionadas, con previsiones de poblacién y ocupacién
espacial dos'y tres veces superiores a las realidades preexistentes, que aln hoy en
algunos casos, cincuenta afios después, no han llegado a materializarse. En
aquella idea del crecimiento del pais, del progreso econémico y € avance
industrial que consolidaria la ciudad, las infraestructuras fueron ya grandes
protagonistas, si bien es cierto que en muy pocos casos llegaron a construirse de
forma completa segin lo previsto en la planificacion. Pese a todo, se disefiaron y
gjecutaron buena parte de los grandes poligonos industriales, comenzaron a
crearse las “rondas de circunvalacion urbanas’, para abrazar los primeros
crecimientos periféricos, y, sobre todo, en las ciudades méas grandes, € ferrocarril
empezé a plantear problemas de integracion con una trama urbana que ya
superaba ampliamente la de la ciudad histérica. Los aeropuertos empezaron a
desvincularse del uso militar y se consolidé definitivamente la aviacién civil,
vinculada también territoriamente al fendmeno urbano, a la red de ciudades
asentadas en € territorio.

Durante los afios 80, €l nuevo escenario socioecondémico que trgjo consigo la
democracia supuso una vuelta de tuerca mas alarelacion directa entre el concepto
de servicio urbano, la infraestructura como soporte de su prestacion y la ciudad
como realizacion completa del fendmeno. Los Planes Generales de la democracia
promulgaron e urbanismo social: una planificacion participativa en la que las
infraestructuras volvieron a ser protagonistas. Lejos de perder peso en el modelo
territorial, y a pesar de que se pretendia una ciudad mas “humanizada’, los
espacios urbanos se consolidaron, en muchos casos, como lugares destinados a la
infraestructura, consiguiéndose ambientes urbanos “agresivos’. Puede decirse
incluso, que empezd a consolidarse en Espafia € rechazo urbano a las
infraestructuras y surgieron asi los primeros movimientos tendentes a la
sostenibilidad del modelo, a la conservacion y preservacion de lo natura y, en
definitiva, alacontencion del proceso de urbanizacion.

Y es que, tanto durante las primeras décadas del desarrollo econémico, como
en aquellos modelos ilusionantes del urbanismo democrético, las infraestructuras
en la ciudad espafiola fueron auténticos soportes, nada mas que elementos
necesarios para disponer de servicios urbanos o poder desarrollar actividades en
las mejores condiciones posibles. De ahi € concepto de la evolucion, del progreso
vinculado a lainfraestructura en la ciudad; los nlcleos urbanos tanto mejor cuanto
més y mejor dotados, esto es, la infraestructura en € sentido de sustento del
bienestar. Ello no obstante, la infraestructura fue entendida entonces como algo
artificial, creado por €l hombre para servirse de ella, pero desprovisto de toda
humanizacion. La carretera, e ferrocarril, incluso la fébrica..., eran inventos
humanos, utilizados por e hombre para su prosperidad, pero dificilmente
entendidos como algo capaz de contribuir ala identidad de una ciudad o capaz de
generar argumentos estructurales de su futuro desarrollo. Dicho de otro modo,
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hasta €l inicio de los afios 90 era dificilmente imaginable en € contexto espafiol
identificar una ciudad con una carretera, una operacion de mejora de
comunicaciones 0 un gran aeropuerto. Estas infraestructuras eran simples
componentes de la calidad de vida de la ciudad, pero cada nicleo seguia
identificandose, a nivel interno y de cara a exterior, con sus referencias
monumentales, su patrimonio y sus imagenes urbanas tradicionales.

Empero, desde hace ya algunos afios las infraestructuras han superado la
simple funcién de artefactos que facilitan la vida urbana y se estan convirtiendo
en objetivo, en componente destacado de las politicas publicas que planifican el
futuro de buena parte de nuestras ciudades. Las infraestructuras han pasado de ser
un simple medio de vida urbana a convertirse en €l gran protagonistay gje central
de relevantes proyectos de ciudad, consiguiendo incluso convertirse en la imagen
caracteristicade algunos nlcleos. Y ello hasta el punto de que laidentidad de cada
centro urbano en el conjunto “global” se vincula en muchos casos a su capacidad
de generar proyectos de infraestructura. Carreteras, ferrocarriles, aeropuertos,
poligonos industriales... se disefian, hoy en dia, como auténticos proyectos de
ciudad, como elementos capaces, por si mismos, de sustentar no solo la estructura
morfolégica y la identidad de cada urbe, sino también de inducir su crecimiento
econémico, mejorar su mercado laboral y aumentar, en fin, su grado de bienestar.

Este es €l rol que se ha pretendido conceder a las infraestructuras en gran
parte de la denominada planificacion estratégica urbana espafiola, planteada en
apenas los Ultimos quince afios. Hoy en dia buena parte de nuestras ciudades
cuentan con instrumentos de disefio estratégico, con lineas de accidn futura para
su desarrollo urbano plasmadas en documentos que entienden que las
infraestructuras son primordiales para su progreso y su consolidacién en un
escenario interterritorial  competitivo. Ciudades tan dispares como Vitoria,
Segovia, Ciudad Real, Mdaga, San Sebastian, Sevilla, Valladolid, Elche, Vigo,
Santiago de Compostela, Cuenca, Granada, Jerez o Santa Cruz de Tenerife, por
citar solamente a algunas de €ellas, han elaborado recientemente, desde € final de
los afios noventa, Planes Estratégicos que piensan en la ciudad del horizonte del
afio 2010-2015. En todos los casos, la creacion de nuevas infraestructuras
constituye uno de los pilares de la estrategia de futuro en la que se basa €
progreso urbano y en la que, de algin modo, se confia para mejorar la calidad de
vida urbanay “situar” a cada ciudad en el mapa.

Bien es cierto que, tal y como han sefialado multitud de autores, entre ellos
Alvarez Mora (2004) o Vegara y de las Rivas (2004), en muchos casos la
planificacion ha adoptado la decision de tomar la referencia arquitectonica como
estrategia. La arquitectura de lo construido se ha vinculado a la produccion de
grandes equipamientos-imagen, desarrollados por equipos de arquitectos
internacionales y en la mayor parte de los casos vinculados al fenémeno cultura
(bibliotecas, museos, auditorios, centros de congresos...); mas adelante nos
referiremos a ello. Pero de un modo no menos relevante, e incluso en relacién
directa con esta circunstancia, también se detecta que la planificacion estratégica
esta contribuyendo a la idea de la ciudad como infraestructura, en el sentido de
considerarla como condicién indispensable de la nueva competitividad que debe
tener toda urbe dindmica. No habra ciudad capaz y solvente en el nuevo escenario
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de competencia interurbana sino dispone de infraestructuras modernas, que por si
mismas generen ciudad en e sentido de crear imagen urbana, producir
movimientos econdémicos y aumentar € nivel de desarrollo propio de cada
territorio. Y, desde luego, €l resultado serd més satisfactorio si se consigue que
esas infraestructuras incorporen ademas la imagen de “marca’, inicialmente
aplicada a la generacion de equipamientos culturales, pero cada vez mas
extendida en la construccion de todo tipo de infraestructuras. Quiza hoy en diala
representacion més evidente de ello en Espafia sea la del disefio de los
aeropuertos, aunque empiezan a producirse efectos tangibles en dicho sentido
respecto a las estaciones de ferrocarril o a simple disefio de las vias urbanas e
interurbanas.

Ahora bien, con independencia del debate sobre laimportancia de su autoria
¢son las infraestructuras, en si mismas, un verdadero proyecto de futuro para una
ciudad? ¢De qué modo se articula la ordenacion de estas infraestructuras en la
planificacion municipal vigente en Espafia? ¢Qué relacidn tiene esta articulacion
con las politicas sectoriales de las que en muchas ocasiones dependen este tipo de
infraestructuras? ¢Existe horizonte posible para una ciudad sin infraestructuras?
Este articulo se plantea algunas reflexiones al respecto en relacién con la ciudad
intermedia de Burgos, una de las capitales de provincia de laregion de Castillay
Ledn, en la que durante los dltimos afios se esta desarrollando un interesante
proceso de crecimiento y transformacion urbana vinculado directamente a la
implantacién de relevantes infraestructuras.

2. Burgos 2015: la economia urbana de las infraestructuras como estrategia
defuturo

Burgos es una de las principales capitales del norte peninsular y asume una
destacada posicion en el conjunto de las ciudades intermedias que forman parte
del sistema urbano nacional, estando situada entre los 40 municipios espafioles de
mayor relevancia demogréfica y economica. Junto a Valladolid, Ledn y
Salamanca, representa €l segmento superior de los ndcleos urbanos de la
Comunidad Autonoma de Cadtilla y Ledn. En la actualidad, Burgos tiene
aproximadamente 174.000 habitantes, que se distribuyen en un parque
inmobiliario cercano alas 80.000 viviendas, y esta consolidando una patente area
de influencia hacia los municipios de su entorno, de modo que el conjunto urbano
comprende cerca de 190.000 habitantes y aproximadamente 90.000 viviendas.
Como capital provincial de un extenso y diverso territorio de 14.000 Km?, y en el
gue viven algo mas de 363.000 personas, uno de los perfiles que definen a Burgos
es e de haberse convertido en e centro de servicios y actividad administrativa
gue vertebra todo este conjunto.

Esta capacidad como centro de vertebracion territorial, como ciudad
intermedia, proviene también de que se ha caracterizado histéricamente por €l
factor de su localizacion, es decir, en virtud de las ventagjas comparativas que le
concede su renta de situacion. Burgos se ubica en una encrucijada de caminos, en
un nodo de conexidn que articula €l centro y € norte de Espafia —-Madrid-Pais
Vasco-Cantabria-, pero ademas permite el acceso a cuadrante Noroeste —Ledn-
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Asturias-Galicia—y a Valle del Ebro —La Rioja-Aragon-Cataluiia. De esta manera
la ciudad es un punto de referencia en las comunicaciones que desde Madrid y
Valladolid se producen hacia cualquier lugar del norte del pais, estableciendo
enlaces directos con la mayor parte de las demas capitales provinciales de este
sector y convirtiéndose en vehiculo obligado del tréfico internacional con
Portugal -Eje Carretera A-620 (Oporto)- y Francia -Eje Carreteras A-1y AP-1y
Linea Ferroviaria Madrid-Hendaya.

Desde € punto de vista funcional, méas del 60% de la poblacién urbana se
dedica a las actividades terciarias y, en concreto, manifiestan una especial
relevancia la propia administracion publica, el comercio y las diversas tareas de
servicios de consumo y asistencia personal, reuniendo |os perfiles prototipicos de
una capital provincial intermedia. Pero ademas de esta caracteristica, comun ala
mayor parte de centros urbanos, Burgos se define también por su importante perfil
productivo. La ciudad es el segundo centro industrial de la regién, manteniendo
un equilibrado tejido empresarial en el que destaca la presencia de las pequefias y
medianas empresas y la diversificacion sectorial, 1o que hace que la industria
burgalesa esté considerada como uno de los principales potenciales de desarrollo
del municipio. No en vano la actividad productiva da empleo a cerca de 20.000
trabajadores, siendo la ciudad de Castilla'y Ledn con un mayor porcentgje de
trabajo industrial, ya que alcanza una cifra superior a 25% de la poblacion
ocupada; cifra muy notable si tenemos en cuenta los valores medios de la
Comunidad Auténoma, levemente superiores a 16%, y los de la capital regional,
Valladolid, con apenas e 20%. De hecho, Burgos concentra el 17% de toda la
actividad manufacturera de la region, con algo mas de 800 establecimientos
fabriles, y en la dltima década la ciudad ha aglutinado cerca del 31% de toda la
inversion industrial realizada en las ciudades castellano-leonesas, convirtiéndose
asi en e ndcleo mas dindmico no solo de Castillay Ledn, sino también de buena
parte de las ciudades de su entorno del norte peninsular. En virtud de esta
dindmica econdémica, Burgos es actuamente la Unica ciudad media de Castillay
Ledn que no se ha estancado demograficamente y se ha convertido, por tanto, en
el principal municipio urbano de la Comunidad Auténoma que sigue creciendo de
forma continua —entre 1981 y 2006 el nucleo ha sumado précticamente 20.000
nuevos habitantes.

Ademas de por estos perfiles socioecondmicos, Burgos se caracteriza
también por ser una de las ciudades histéricas de los territorios del Duero que,
como tal, ha estado iguamente definida por las referencias de su patrimonio
histérico y cultural. Sus antiguas iglesias, las puertas de la muralla medieval, el
entramado de calles de su conjunto histérico, los restos de su castillo, asi como €l
Monasterio de las Huelgas Reales o la Cartuja de Miraflores, se han sumado a la
gran protagonista de su identidad urbana: la Catedral gética de Santa Maria. Este
templo, designado por la UNESCO como Patrimonio de la Humanidad en e afio
1985, fue e primer componente de una lista a la que posteriormente se han
sumado el bien cultural del Camino de Santiago y los Y acimientos Arqueol 4gicos
de Atapuerca, situados en un municipio cercano al de la capital. De este modo,
Burgos se ha convertido en € Unico territorio espafiol en contar con tres
elementos patrimoniales reconocidos mundialmente y, en virtud de ello, otro de

CIUDADES 11 (2008)



¢LASINFRAESTRUCTURAS COMO PROY ECTO DE CIUDAD? . 111
ALGUNAS REFLEXIONES SOBRE BURGOS, CIUDAD INTERMEDIA DE CASTILLA 'Y LEON

Sus rasgos caracteristicos es € de laimportancia que para su economialocal tiene
la actividad turistica. Como ilustracion de €ello basta sefidlar que s la provincia
asume anualmente una cifra de turistas que supera € millon de visitantes, la
ciudad acoge en un afio mas del doble de la poblacién que alberga, es decir, recibe
un conjunto de visitas que ronda los 350.000 turistas, |0 que précticamente
implica un volumen diario de 1.000 personas que acuden a la ciudad en busca de
sus atractivos patrimonial es.

Todos estos aspectos, recogidos en esta somera radiografia, confluyen en la
identidad territorial de laciudad y explican, en cierto modo, €l reciente proceso de
dotacién de infraestructuras que se esta produciendo en la misma. Y es que, en
buena medida como consecuencia de la dinamica positiva que acabamos de
describir, Burgos ha desarrollado en los Ultimos afios una necesidad justificada de
nuevas infraestructuras. El histérico problema de la fata de dotacién de
circunvalaciones viarias, el denominado problema de la barrera ferroviaria o la
planificacion de un aeropuerto civil han encontrado en los Ultimos afios el
escenario socioecondmico necesario para fructificar y pasar del papel a territorio,
del proyecto a la readlidad. Ahora bien, lejos de una particular y victimista
perspectiva local que ha rondado siempre en la conciencia colectiva de la ciudad,
lo cierto es que estas infraestructuras se estan construyendo cuando realmente el
medio urbano las ha reclamado, cuando Burgos ha despegado definitivamente
hacia un estadio superior y su dinamica socioeconémica ha hecho realmente
posible acometer un proceso de dotacion infraestructural mas avanzado.

Durante varios lustros, tras la industrializacion, € municipio atravesd un
cierto estancamiento que se tradujo en una apatia social y econémica, trasladada a
muchos de los fenémenos urbanos. Durante buena parte de la década de 1980 la
ciudad, y posiblemente sus gestores, estuvieron mas preocupados de consolidar y
preservar lo existente que de mirar hacia €l futuro y continuar creciendo. Lacrisis
econdmica que se extendi6 en todo el pais desde €l final de la dictadura hasta bien
avanzados los afios ochenta se degjo sentir en la industria de la ciudad. En otra
publicacion monogréfica sobre este asunto, Pascual y Andrés (2004), ya hemos
estudiado como en Burgos, durante aquel periodo, desaparecieron méas de 2.000
empleos industridles y la atonia econdmica de la ciudad, salvo agunas
excepciones, se prolongd hasta el inicio de la década de 1990. En aquel periodo,
la ciudad no dispuso de ningin poligono industrial de nueva factura y las
actividades econdmicas, tanto a nivel industrial, como en €l resto de los sectores,
tampoco experimentaron avances relevantes. Es iniciada ya la década de 1990
cuando en la ciudad vuelve a producirse una eclosién industrial relevante, se
disefia nuevo suelo paralaimplantacion de empresas y crece otra vez la actividad
productiva; se avanza, en fin, en la economia urbana. Y de este contexto es del
que surge la situacion que en los Ultimos afios se esta produciendo en Burgos, en
¢l sentido de haberse comenzado a dibujar una estrategia urbana para las proximas
décadas sustentada en gran medida en €l potencia que las infraestructuras tienen
como base para € desarrollo urbano. Ahora bien, se trata de un proceso
caracterizado por un cierto doble sentido: desde luego no existen las
infraestructuras sin progreso econdmico, pero es cierto también que, una vez
iniciada la dinamica de progreso, las infraestructuras contribuyen a mantener y
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mejorar la economia urbana. Luego reflexionaremos sobre ello, una vez
explicados |os procesos locales concretos.

Sea como fuere, nuestra interpretacion parte de que de la siguiente idea: de
ladinamicareal y cuantificable del progreso econdémico es donde verdaderamente
surgen los proyectos de infraestructuras que estan teniendo lugar en la ciudad y
que han definido su modelo urbano basado en esta estrategia de futuro. Una
ciudad no puede demandar demagdgicamente rondas de circunvalacion, un gran
aeropuerto o la generacion de una nueva red arterial ferroviaria s se encuentra
paralizada demogréfica y econémicamente y su capacidad de produccion y de
generacion de efectos econdmicos multiplicadores estd en un proceso de
estancamiento. De ahi que en Burgos hayan surgido las infraestructuras sobre las
gue se viene hablando durante décadas solamente en € momento en e que la
ciudad estd preparada para acometerlas, en un contexto de avances en €l que
realmente estas infraestructuras se demandan de un modo gjustado a su realidad y
su capacidad econdmica. Loégicamente, en este razonamiento influyen
notablemente las voluntades politicas y un sin fin de circunstancias que confluyen
en las decisiones urbanas, pero s simplemente comparamos la capacidad
municipal de un ayuntamiento de tamafio medio como € de Burgos a inicio de
los afios ochenta y en la actualidad, obtenemos algunas respuestas interesantes al
respecto. Toda esta filosofia se ha recogido en e Plan Estratégico de Burgos
2001-2015, en e que se han implicado todos los agentes sociales, politicos y
econémicosy en el que se ha considerado una serie lineas de accion estratégicay
de proyectos “tractores’ para conformar la ciudad del siglo XXI. Aungue buena
parte de los proyectos de infraestructura que analizaremos en las péaginas
siguientes vienen gestandose durante afios, la realidad es que Unicamente en €
contexto temporal de la estrategia “Burgos 2015 es cuando todos ellos han
conseguido ponerse definitivamente en marcha. Este es un argumento que
realmente no debe pasarse por ato, ya que gracias @ mismo se define, se
sistematizay se argumenta metodol 6gicamente la estrategia de futuro de la ciudad
basada en €l pilar de las infraestructuras para los proximos decenios.

De entre todos |os aspectos considerados en el contexto urbano de la ciudad,
e Plan Estratégico de Burgos ha definido que el desarrollo industrial eslalineade
accion prioritaria para consolidar su papel como ciudad intermedia en e futuro.
La consecucion del avance industrial consolidara la economia urbana 'y permitira
un conjunto de efectos multiplicadores que construiran una estructura de ciudad
mas completa y dinamica. Ahora bien, en relacion directa con el progreso
industrial, el Plan Estratégico define lineas complementarias necesarias para
consolidar este escenario. Estas lineas se centran en la consolidacion de la
estructura urbana y econdmica, mediante operaciones de dotacion en la que las
infraestructuras tienen un papel protagonista y decisivo. Dicho de otro modo, la
estrategia “Burgos 2015" ha planteado que e perfil de ciudad industrial destacada
y dinamica que quiere lograrse no sera posible si e municipio no logra generar las
infraestructuras adecuadas y necesarias para €l progreso industrial (nuevos
poligonos industriales, Puerto Seco, Centro de Actividades Econdmicas, Parque
Tecnoldgico...); s no logra construir las infraestructuras viarias que doten de
comunicaciones adecuadas a ese sistema productivo y lo interrelacionen con la
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trama urbana (dos anillos completos, interior y exterior, de circunvalacion de la
ciudad con nuevas carreteras); si no consigue regenerar de modo integral latrama
urbana de buena parte del municipio mediante la reforma de la red arteria
ferroviaria (construccion de una nueva Variante y urbanizacién de los suelos
liberados); s no se logra poner en marcha un moderno aeropuerto civil para uso
publico de toda la comunidad urbana; y, finalmente, si no consigue compl etar esta
nueva estructura con grandes operaciones puntuales de equipamientos generales
publicos que resuelvan algunas de las graves deficiencias historicas del conjunto
(Nuevo Hospital, Auditorio, Palacio de Congresos...).

En la actualidad, todas estas actuaciones que acabamos de citar se
encuentran en marchay la ciudad estd4 inmersa en un proceso de construccion de
obra publica que no tiene parangdn en ningin momento de su historia. Se estan
urbanizando miles de hectareas de nuevo suelo industrial, ha empezado a
desarrollarse el Puerto Seco y estd muy avanzada la gestion del Parque
Tecnoldgico y € nuevo Centro de Actividades Econémicas; en el Ultimo afio se ha
puesto en funcionamiento la Ronda Interior Norte practicamente completa y ha
entrado en servicio la Ronda Oeste del anillo exterior, estando en urbanizacion
varios tramos mas de estas vias rapidas de descongestién urbana; la construccién
de la Variante Ferroviaria esta a punto de finalizarse y la gestion urbanistica de
los suelos liberados ya se hainiciado; la nuevay modernaterminal del aeropuerto
y una pista de reciente factura estdn préximos a su inauguracién con los primeros
vuelos comerciales a Barcelona, Andalucia, Paris y las Islas Baleares; y, como
complemento a todo ello, en Burgos se estd construyendo un nuevo hospital
publico y un gran complegjo cultural en torno a fendmeno de Atapuerca en un
céntrico solar de la capital. Todas estas intervenciones implican que la ciudad
tenga ahora un volumen de obra publica en g ecucion que supera ampliamente los
1.000 millones de euros, en un municipio con un presupuesto publico de apenas
250 millones de euros anuales, manteniéndose un incremento de la licitacion de
obra publica en los Ultimos gercicios superior al 300%. En las proximas paginas
de este articulo nos referiremos someramente a todas estas actuaciones, al objeto
de entender si realmente existe o es posible un modelo de ciudad centrado en la
mejora de una economia urbana que genera infraestructuras; infraestructuras que
contribuyen, a su vez, amejorar esta dinamica econémica.

3. Sueloindustrial, infraestructuras de transporte y grandes equipamientos
publicos en Burgos

En este esquema de accidn-reaccion, no cabe duda de que, entre todos los
aspectos analizados, € de consolidar €l perfil de ciudad industrial y apostar por el
crecimiento productivo es el més definitorio para Burgos y € que més tiene que
ver, a nuestro entender, con el planteamiento estratégico de las infraestructuras.
La ciudad ha estado definida desde los afios sesenta por su capacidad industrial,
originada por su declaracion como Polo de Promocién en 1964 y Polo de
Desarrollo en 1969, consolidando una realidad fabril que, tal y como ya hemos
explicado, esta plenamente enraizada en la identidad urbana.
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Contabilizando las 800 ha del area industrial de Villalongugar, las 350 ha
que existen en Gamonal, las 232 ha del Monte de la Abadesa (S-22) y las 28 del
Sector Villafria Norte (S-5), en la actualidad Burgos dispone de aproximadamente
1.500 ha de suelo industrial en un municipio de 10.700 ha. Si tenemos en cuenta
que el suelo urbano, sin contabilizar estos poligonos, actualmente apenas ocupa
1.800 ha'y que, alin sumando las previsiones de los sectores de suelo urbanizable
(urbano a medio plazo) no se alcanzan las 2.300 ha en total, podemos valorar la
importanciareal que en la ciudad tiene el suelo industrial. De hecho, Burgos es la
ciudad de la region que dispone de mayor superficie de suelo industrial ordenado
y adecuadamente urbanizado y dotado de servicios. Y es que los poligonos
agrupan una superficie que representa préacticamente la misma extension que el
resto de la ciudad (80%), teniendo en cuenta que en aquélla conviven todos los
demés usos urbanos. En la capital burgalesa el suelo industrial supone algo mas
del 15% de la superficie total del municipio, 1o que ofrece una idea de la
importancia que actualmente se concede a la dindmica empresaria en el esquema
general de usosy agentes que intervienen en la ciudad.

Ta dindmica ha sido en gran medida la responsable de que durante los
ultimos afios se haya producido también un proceso acelerado de extensién del
entorno productivo hacia los municipios del alfoz de Burgos, en los que
actualmente se encuentra en gestién urbanistica una superficie aproximada de 500
nuevas ha de suelo industrial. Parece haberse comenzado a dibujar en este sentido
un ge productivo relevante en torno ala propia Nacional |, desde el Poligono del
Monte de la Abadesa, hasta el municipio de Lerma. A estas cifras deben sumarse
las recientes iniciativas abordadas por las entidades financieras locales. Caja
Circulo, que promueve un gran poligono de 700 ha més entre los términos
municipales de Villahbilla y Buniel; y Caa de Burgos, que aborda un nuevo
conjunto industrial en & municipio de Sarracin con cerca de 300 ha. Con todo
dlo, en laactualidad se gestionan en € afoz de la ciudad algo mas de 1.500 hade
suelo ordenado que vienen a sumarse a las 1.500 ha de las que dispone €l
municipio, totalizando cerca de 3.000 ha de suelo productivo.

Por otro lado, a la constitucion de la Sociedad Promotora Villafria Puerto
Seco SA., dedicada a potenciar e entorno del aeropuerto y la estacion de
mercancias ferroviarias como gran centro de actividad productiva y de
intercambios logisticos, hay que sumar € hecho de que con este mismo fin se
haya iniciado también la tramitacién de dos importantes Planes Regionales de
Ambito Territorial por parte de la Junta de Castilla 'y Ledn que avanzan para
configurar esta iniciativa. Se trata, por un lado, del Plan Regional de Ambito
Territorial de Burgos-Riopico, mediante el que se pretende urbanizar el Centro de
Actividades Econdmicas de Villafria (CAEV) (lainformacion publica, que inicia
e procedimiento de aprobacion de este Plan Regional, se produjo en septiembre
de 2005); y, por otro lado, del Plan Regional de Ambito Territorial del Parque
Tecnoldgico de Burgos, que pretende abordar una de las asignaturas pendientes de
laindustria burgalesa, favoreciendo la investigacion, €l desarrollo y lainnovacion
mediante actividades de alto contenido tecnoldgico (este Plan Regional ha sido
aprobado en julio de 2006 y el Plan Parcial que lo desarrolla se ha sancionado
inicialmente en Abril de 2007). El CAEV afecta a una superficie de cerca de
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1.150 ha que incorpora suelos urbanos ya existentes, la estacion ferroviaria de
mercancias y € entorno del aeropuerto a los que se suman algo mas de 600 ha de
suelo urbanizable para uso industrial. Se presenta una prevision de 12.500 nuevos
empleos en una gran area con usos industriales para plantas de produccion,
espacios especificamente destinados a funciones logisticas e importantes zonas
libres interconectadas con grandes viarios que aseguran su accesibilidad entre las
carreteras de Vitoria 'y Logrofio. Al Este del CAEV, y en € ge de esta Ultima
carretera, € Parque Tecnoldgico se materializard en la urbanizacién y dotacién de
otras 128 nuevas ha de uso productivo para empresas intensivas en tecnologia y
que aporten mayor valor afiadido a entramado industrial local a tiempo que
ofrezcan servicios empresariales de alto nivel.

La Asociacion Plan Estratégico de Burgos, la Junta de Cadtilla 'y Ledn, a
través de la empresa publica GESTURCAL, y e Ayuntamiento de la ciudad estan
inmersos en la tarea de desarrollar con celeridad estas dos iniciativas en las que la
sociedad local ha empefiado muchos esfuerzos en estos Ultimos afios. El CAEV y
e Parque Tecnoldgico se consideran los dos grandes proyectos econdmicos de
Burgos para |os proximos decenios y se entienden como una apuesta decidida por
consolidar su perfil industrial. Con ambas actuaciones la ciudad incrementara su
capacidad industrial en otras 728 ha més, que vendran a unirse alas casi 3.000 ha
de las que dispone Burgos, sumando el suelo industrial del municipio y el del
entorno de los &mbitos més cercanos de su afoz. Ello supone que en € horizonte
de 2015 Burgos dispondra de cerca de 3.800 ha de uso industrial, cifra que por si
sola indica la importancia de la actividad productiva en la estructura
socioeconomica de la ciudad y € singular valor que se concede a la industria
como uno de los pilares esencial es de su identidad urbana.

Ferrocarr y lL‘_—’j

Figural: Sueloindustrid en el municipio de Burgos. Elaboracion propia
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A tenor de estas cifras resulta facil comprender porqué la estrategia del
horizonte 2015 contempla la dotacion de suelo industrial y la consolidacién de la
actividad empresarial como el elemento clave del desarrollo de Burgos durante las
proximas décadas. Ahora bien, como elemento prioritario para € funcionamiento
de estos espacios productivos y su interconexion con la trama urbana, las
infraestructuras de transporte resultan una pieza clave. En dicho sentido, ya hemos
apuntado que los viarios de comunicaciones de gran capacidad han resultado ser
una de las deficiencias histéricas de la ciudad, pero en los Ultimos afios se estan
produciendo avances muy notables en esta materia. En los dos “anillos de ronda”,
tanto en el exterior, de rango supramunicipal y vinculado a otras administraciones,
como en €l interior, propiamente urbano, y de competencia directa municipal, se
han producido relevantes progresos.

Respecto a anillo interior, previsto en el PGOU de 1999, e Ayuntamiento
ha urbanizado y puesto en servicio la mayor parte de la Ronda Interior Norte. En
diciembre del afio 2006 se hainaugurado la nueva Avenida Principes de Asturias,
la parte de este viario que se corresponde con los sistemas generales VG-1y VG-
3, afectando a una nueva traza de 2,1 Km. En Abril de 2007 se ha abierto a uso
publico otro tramo de esta ronda, €l que afecta a los sistemas generales VG-4 y
VG-5, que bgjo la denominacién de Avenida Alcalde Valentin Nifio cubre una
longitud de 3 Km. La conexién de esta nueva ronda con € poligono industrial de
Villalonquéjar se han inaugurado también recientemente, afectando a otros 2,2
Km y con una inversion de 3,3 millones de euros. Si a todos estos tramos se
suman las vias anteriores existentes que los conectan, y aunque aln esta pendiente
la mayor parte de la Ronda Interior Sur y la conexion oeste, la ciudad dispone de
cerca de 15 Km de anillo interno de circunvalacion, mediante el que por la zona
norte urbana se conectan los dos grandes poligonos industriales.

Respecto al anillo exterior, €l avance ha sido, si cabe, mas importante. Tras
una década completa de proyectos y gestiones administrativas, desde finales de
los afios noventa han comenzado a producirse las licitaciones oficiales para
acometer las obras de urbanizacién de las vias de competencia estatal, que
permitan completar la construccion de la carretera de circunvalacion de Burgos,
denominada en la red genera como BU-30. La primera de todas las actuaciones
en finalizarse ha sido la de la Ronda Oeste, que fue licitada en abril del afio 2003
y adjudicada a la empresa FCC en noviembre del mismo afio, por un importe de
23,7 millones de euros y con un esquema singular de financiacion para una via
estatal, dado que la Junta de Castillay Ledn ha asumido el 50% de los costes. Este
tramo de la circunvalacion, de 5,3 Km, ha sido puesto en servicio en septiembre
del afio 2006 y conecta la autovia autondmica A-231 (Burgos-Ledn) con las
autovias estatales A-62 (Burgos-Portugal) y A-1 (Madrid-Burgos). El siguiente
viario en entrar en funcionamiento ser4 e de la Ronda Norte de Burgos,
actualmente en obras, y mediante el que se conecta la carretera N-623 (Burgos-
Santander) con la autovia A-1. Este viario se ha dividido en dos tramos para su
gecucion. El primero de elos, entre el barrio de Villatoro y €l de Villafria (3,5
Km), estd siendo construido desde febrero de 2003 por la UTE Aldesa
Construcciones Puentes y Tableros en un importe de 42,5 millones de euros. Las
obras de este tramo han atravesado numerosos problemas por la complga
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gecucién de un tanel y lanecesidad de reconvertir €l proyecto original, de un solo
carril por sentido, a una doble via de alta capacidad. Ello ha obligado a modificar
e proyecto inicial y aprobar un nuevo proyecto por importe de 14,6 millones de
euros, si bien las obras estén proximas a su finalizacién. El segundo tramo, entre
Villafria y Rubena (5,2 Km), esta siendo también finalizado y sus obras,
realizadas por Constructora Hispanica, han supuesto un importe de 30,9 millones
de euros. Finamente, el viario exterior més retrasado de la BU-30 es € de la
denominada Ronda Noroeste, que conecta la referida carretera de Santander con
la autovia A-231 hacia Ledn y se subdivide, a su vez, en dos tramos. El primero
de ellos, entre Villatoro y la localidad de Quintanaduefias, tiene una longitud de
4,5 Km y sus obras han sido licitadas recientemente por la Sociedad Estatal de
Infraestructuras del Transporte Terrestre (SEITT) en un importe de 91,3 millones
de euros. El segundo tramo, entre Quintanaduefias y Villalbilla de Burgos, tiene
una longitud de 8,5 Kmy es el Unico proyecto pendiente para completar € anillo
exterior cuyas obras alin no han comenzado (estan a la espera de la convocatoria
de concurso publico para su gecucion).

Si reflexionamos brevemente sobre todos estos datos, |a cifra cierta es que la
carretera exterior de circunvalacién de Burgos BU-30, ya urbanizada en un gran
porcentaje de su traza y que estara completamente en servicio en los proximos
anos, supone una inversion en infraestructura préxima a los 300 millones de
euros, para una actuacion de cerca de 28 Km de vias rapidas. La transformacion
de accesibilidad y comunicaciones que ello supone para Burgos es de gran calado,
si tenemos en cuenta la apertura en este mismo lapso de tiempo del anillo interior,
gue tiene conexiones directas, a través de penetraciones, con la propia BU-30.
Esto implica modificar notablemente la estructura urbana de la ciudad y pone de
manifiesto la relevancia que en las politicas urbanas estan teniendo las
infraestructuras en este Ultimo decenio.

Realmente se configura en la ciudad un nuevo esquema de movilidad urbana
de gran relevancia para la accesibilidad a las éreas productivas y a todas las
actuaciones industriales que hemos analizado. Tanto los nuevos poligonos que se
estan desarrollando, como el Parque Tecnoldgico y € Centro de Actividades
Econdmicas tienen conexion directa con esta red arteria de nuevas carreteras de
circunvalacion. Ahora bien, la ciudad tiene también pendiente la resolucion de
una vertebracion interna mas eficaz, dado que la movilidad urbana entre barrios
resulta ain muy deficiente y lenta. Otra de las intervenciones en infraestructuras a
las que nos hemos referido, la de lared ferroviaria, viene aresolver este problema,
ya que la urbanizacion de los suelos liberados del uso del ferrocarril permite
acometer una nueva gran avenida, el denominado como “bulevar ferroviario”, que
atraviesa toda la ciudad, conecta sus barrios y, a su vez, se engarza directamente
con lared de circunvalacion en servicio.

Esto se hace posible mediante la liberacién de la antigua infraestructura
ferroviaria por la construccion de un nuevo trazado perimetral para € tren. En
efecto, la solucion ala controversia ciudad-tren se ha concretado recientemente en
Burgos a decidirse la construccién de una Variante Ferroviaria por €l norte del
espacio urbano, popularmente conocida como “desvio del ferrocarril”, un nuevo
trazado ferroviario que rodea el conjunto urbano con unalongitud de 20,7 Km. La
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construccion de esta nueva infragstructura de transporte es posiblemente la obra
publica méas importante que Burgos ha acometido en su historia contemporanea 'y
ello no sdlo por su acance econémico —mas adelante aludiremos a ello- sino,
sobre todo, por la gran trascendencia urbanistica y territorial; y ello desde dos
puntos de vista.

En primer lugar, la Variante Ferroviaria, al pertenecer alared de ferrocarril
de ata velocidad, permitira en e horizonte del medio plazo integrar a Burgos en
e esquema territorial de las ciudades conectadas a esta red de movilidad rapida 'y
ello potenciara de un modo muy significativo su papel como centro de
vertebracion espacial, como ciudad intermedia. La reduccién de tiempos de
conexién que propiciara el AVE unavez que se complete su trazado hasta Burgos
supondra una mejora cualitativa muy importante para la economia urbana de la
ciudad. Burgos se encontrard conectado a ciudades como Valladolid, Palencia,
Segovia, Logrofio, Vitoria, Bilbao, San Sebastian o Santander con tiempos de
desplazamiento de entre 30 y 45 minutos, tolerables para movimientos diarios y
conexiones rapidas de negocio o trabgjo. Ademas, en una segunda aureola, desde
Burgos se podra acceder en un intervalo de una hora a dos horas a ciudades como
Salamanca, Madrid, Guadalgjara, Ciudad Real, Ledn, e incluso conectar en este
mismo tiempo con Francia y llegar hasta capitales como Burdeos. A tenor de
estos datos, resulta facil abrir una reflexion sobre el mundo de posibilidades de
intercambio a todos los niveles que la construccién de la Variante Ferroviaria
implica para Burgos.
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Fig. 2: Anillointerior y exterior de circunvalacion de Burgos. Red viariade carreterasy nuevo bulevar.
Elaboracion propia

Ahora bien, en segundo lugar, debemos referirnos al otro gran impacto que
provoca esta infraestructura en la ciudad, dada la intensa remodelacion que se
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genera sobre la estructura de la trama urbana preexistente. La eliminacién de las
vias férreas del casco urbano actual afecta a la reorganizacion de
aproximadamente 80 ha de terrenos que ahora se desafectan del uso histérico del
ferrocarril y se liberan para ser urbanizados. Estos suelos se corresponden con la
superficie de la Estacion (Viajeros y Mercancias) asi como las tres lineas que
confluyen en la ciudad: Madrid-Hendaya, Madrid-Burgos y Calatayud-Cidad
Dosante.

Respecto al ambito de la Estacion, el actual PGOU ha previsto un sector de
reforma interior con algo mas de 28 hay en el que se estén construyendo 1.115
viviendas, equipamientos y servicios —se trata del denominado Plan Especial de la
Estacion de Burgos-. Este Plan es €l verdadero nlcleo del nuevo eje urbano que se
genera sobre el suelo liberado y crea un nuevo centro en la zona sur de la ciudad.
Por lo que se refiere a la superficie de las lineas férreas, la planificacion ha
contemplado la necesaria urbanizacién de nuevos viarios que favorezcan la
vertebracion urbana y consigan suturar los tejidos existentes en sus margenes,
solucionando asi €l cardcter historico del efecto barrera. En esta gran
transformacion tiene una especial importancia la nueva avenida que se genera
sobre los suel os correspondientes ala linea Madrid-Hendaya, ya que se extiende a
lo largo de 12 Km, afectando a una superficie de aproximadamente 23 ha. Esta
avenida, denominada en € planeamiento como bulevar ferroviario, constituye un
nuevo ge parala ciudad de Burgos, ya que atraviesa la mayor parte de las piezas
de su anterior estructura'y se convierte en una oportunidad histérica de redisefiar
la forma de la ciudad. Este nuevo bulevar tiene ademés una ramificacion en
sentido Sur-Norte, por los antiguos suelos de la linea Santander-Mediterraneo, y
habilita asi una nueva conexion desde €l érea universitaria hacia los barrios del
noroeste delaciudad y el &reaindustrial de Villalonquéar.

De este modo, la liberacién del suelo ferroviario permite generar una nueva
via de comunicacion que serd histérica para Burgos, en e sentido de que hace
posible una conexion en sentido Oeste-Este, de la que ha carecido en todo €l
periodo contemporaneo. El nuevo bulevar se inicia en € limite con € término
municipal colindante de Villabilla de Burgos, atraviesa la zona del campus
universitario de San Amaro y los conjuntos monumentales del Hospital del Rey y
Las Huelgas, vertebra los barrios divididos del Sur (San Agustin, San Julian,
Santa Clara, El Crucero y San Pedro de Cardefia) y se conecta con los barrios de
Capiscol y Gamonal, para alcanzar finalmente el entorno de la nueva Estacion del
AVE. Con esta somera descripcion del trazado resulta fécil imaginar la gran
trascendencia territorial que tiene € bulevar para Burgos, en € sentido de
convertirse en una de las escasas capitales europeas de tamafio medio con una
avenida continua de 12 Km de trazado que pone en relacién practicamente todos
Sus espacios urbanos.

Si espacial y morfoldgicamente las infraestructuras ferroviarias estan siendo
unade las actuaciones mas importantes para Burgos en estos afios, este argumento
se confirma si analizamos someramente su dimensién econdmica, ya que la
transformacion de la red arterial del ferrocarril implica la generacion de un
volumen de inversiones en marcha que ronda los 300 millones de euros,
considerando la construccion de la Variante y la urbanizacion de los suelos
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liberados y la nueva avenida. Si se suma esta cifra a las inversiones de las rondas
de circunvalacion y del suelo industrial, practicamente se remata el panorama al
que nos referiamos iniciadmente sobre las infraestructuras en Burgos. Sin
embargo, existe otra gran infraestructura de transporte que viene a sumarse a las
anteriores y completa realmente este diagndstico. Se trata de la construccién de
una nueva terminal de vigjerosy ala urbanizacion de una pista para aeronaves de
tamafio intermedio en el nuevo Aeropuerto de Burgos.

s — " p rd

PLANO GENERAL DE LA RED
FERROVIARIA DE BURGOS

Estado Actual y Nueva Variante

Fig. 3: Plano generd delared ferroviariade Burgos. Estado actud y nuevavariante. Elaboracion propia

Realmente, la iniciativa de un centro aeronéutico en la ciudad arranca en
agosto del afio 2001, a publicarse por parte del Ministerio de Fomento la
aprobacion del Plan Director para el Aeropuerto de Burgos, si bien no serd hasta
2003 cuando se apruebe e Plan Especia del Sistema General Aeroportuario y se
defina especificamente la superficie de 226 hectdreas que ocupardn las
instalaciones en el ambito de Villafria, junto a la nueva Estacién de Mercancias
ferroviarias.

Desde esa fecha, se han sucedido los avances en la concrecion de esta
infraestructura y actualmente el aeropuerto estd pendiente précticamente de su
inauguracion. Tres han sido las principales actuaciones para ponerlo en marcha:
por una parte, un nuevo edificio dedicado a la terminal de viagjeros, adjudicado a
la empresa Dragados en noviembre de 2004 por un importe de 6,9 millones de
euros y terminado a finales de 2006; en segundo lugar, la nueva pista de vuelos,
con una longitud de 2,1 Km, adjudicada ala UTE Sacyr-Modecar por importe de
précticamente 30 millones de euros; y, finamente, unos nuevos accesos a
conjunto, ejecutados por la empresa Urazca Construcciones. Con estos tres
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elementos terminados el nuevo Aeropuerto de Burgos ha iniciado su
funcionamiento, con una prevision de 90.000 vigeros en € afio 2008 y en torno a
120.000 en el horizonte de 2015, una vez asentada su actividad. Las cifras que
esta infraestructura supone para la ciudad en €l gjercicio de reflexion que venimos
haciendo no son tampoco desdefiables, ya que implicala creacién de 150 empleos
directosy cerca de 400 indirectos, con unainversion que ronda los 50 millones de
euros.

Fig. 4: Nuevo aeropuerto de Burgos. Fuente: Ayuntamiento de Burgos.

El aeropuerto es junto a los poligonos industriales, las rondas de
circunvalacion urbana y la remodelacion de la red ferroviaria uno de los
elementos fundamentales de la gran transformacion urbanistica asociada a la obra
publica que esta teniendo lugar en Burgos. Ahora bien, ademés de a suelo
industrial y alos tres grandes tipos de infraestructuras de transporte, para terminar
de describir este fenébmeno hay que hacer ausién a otras dos obras publicas de
gran calado que la ciudad estd acometiendo en estos momentos. Nos referimos a
dos grandes equipamientos publicos, que sin ser realmente infraestructuras
urbanas, por su grado de inversion econémica, por su afeccion espacia y, ante
todo, por su capacidad de generacion de empleo y € volumen de su inversion,
deben ser también considerados como partes integrantes del proyecto 2015
centrado en las infraestructuras. Se trata del nuevo Hospital Plblico de Burgos y
del gran complgjo cultural que se esta construyendo en el céntrico Solar de
Caballeria, con € Proyecto Atapuerca como referencia.

Respecto a nuevo Hospital de Burgos, en el mes de febrero del afio 2005 la
Comision Territorial de Urbanismo de Burgos aprobd definitivamente € Plan
Especial de Infraestructuras y Servicios de este nuevo complejo hospitalario,
situado en unos terrenos de algo més de 17 hectéreas ubicados a norte de la
capital y junto a la unidad del complejo asistencial de Burgos integrada por €
Hospital Divino Valles. Poco después, en agosto de ese mismo afio, la Junta de
Cadtillay Ledn, convoco la concesion de obra publica para la construccion de este
nuevo complgjo, siendo adjudicada esta obra en enero de 2006 a un gran
conglomerado de empresas liderado por entidades financieras y constructoras de
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la Comunidad Auténomay con un 35% de capital local. En concreto, un 60% de
los componentes de la sociedad adjudicataria son constructoras o empresas de
servicios (Urbanizaciones Burgalesas SL, 20%; Obrascon Huarte Lain SA, 20%,
Martinsa Grupo Norte SL, 10%; Isolux-Corsan, 5%; y Gerens Management
Group SA, 5%), mientras que e 40% restante lo forman entidades financieras
(Santander Infraestructuras, 17%; Caja de Burgos, 8%; Cajacirculo, 6%; Caja
Espafia, 3%; CajaAvila, 3%; y Caja Duero, 3%).

El modelo de la concesién de obra implica que estas empresas construiran
para la fecha de 30 de Junio de 2009 un nuevo y moderno complejo hospitalario
con cerca de 700 camas y 24 quiréfanos, dispuestos en 4 grandes blogues
rodeados de espacios libres y dotados de 2.000 plazas de aparcamiento. La
inversion final completa para llevarlo a cabo sera de practicamente 243 millones
de euros, que la sociedad adjudicataria recuperara mediante € pago de un canon
anual por parte de la administracion regional de 38 millones de euros a afio
durante los proximos 27 afios de explotacion del hospital; periodo en el que esta
misma sociedad se encargard de prestar también 14 servicios no asistenciales.

De este modo, mediante esta concesion de obra publica a 30 afios (3 de obra
+ 27 de explotacion de servicios y compensacion por canon) la importancia de
esta actuacion se dilata en € tiempo, dado que no solamente hay que tener en
cuenta la gran actuacién puntual de puesta en marcha del hospital, sino la
generacion de volumen econdmico que a nivel empresarial local produce durante
las tres préximas décadas. Las obras de construccién del complgo han
comenzado en mayo de 2006 y marchan a buen ritmo seglin las previsiones de la
administracion, con el objeto de finalizar este nuevo gran equipamiento en la
fechaindicada
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ALZADO EDIFICIOS NUEVO HOSPITAL

Fig. 5: Nuevo hospital de Burgos. Alzados generales del nuevo complejo. Fuente: Juntade Cadtillay Ledn.

Respecto al equipamiento cultural del denominado complejo de Caballeria,
se trata de un importante conjunto de tres grandes dotaciones para la ciudad que
comenzd a gestarse en €l afio 1999, a partir de la importancia de los yacimientos
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arqueol 6gicos de Atapuercay de laidea de construir un museo en Burgos con los
hallazgos mas destacados de sus excavaciones. En otra publicacién (Andrés
L 6épez 2000), ya nos hemos referido a la importancia de este proyecto, a todo su
proceso de gestacion y a concurso internacional de ideas que se convocé para
desarrollarlo, que finalmente fue adjudicado al arquitecto Juan Navarro Baldeweg.
Nos limitaremos ahora, por tanto, a analizar el impacto que como gran
equipamiento publico tiene para la ciudad, teniendo en cuenta que se ubica en un
solar municipal de algo méas de 2 hectéreas, que ha estado durante décadas sin
destino definido, pese a encontrarse en un magnifico emplazamiento (al sur del rio
Arlanzon, a apenas 500 m de la Catedral y el conjunto de calles del centro
historico). Se trata de un gran complejo cultural con el referente de Atapuerca
como bandera, pero con otras dotaciones de gran relevancia para la ciudad y su
proyeccion exterior. En concreto, este conjunto del complejo de Caballeria se
compone de tres piezas bien diferenciadas.

En primer lugar, €l Museo de la Evolucion Humana (MEH), un gran museo
y centro de interpretacion que, con los hallazgos del Homo antecessor
descubiertos en Atapuerca como guia, realmente contendrd una muestra Unica
sobre el concepto de la evolucién del hombre en la historia. Este museo aglutina
unainversion de algo mas de 51 millones de euros, aportados en su integridad por
la Junta de Cadtilla y Ledn. En segundo lugar, y en directa asociacion con €l
anterior, € edificio del Centro Naciona de Investigacién sobre la Evolucion
Humana (CENIEH), constituido por un Consorcio entre € Ministerio de
Educacion y Ciencia y la administracion regional, y en € que se llevara a cabo
toda la labor cientifica directa relacionada con los yacimientos y su posterior
estudio. La construccion del CENIEH supondra una inversion de 15 millones de
euros soportada a 50% por las dos administraciones. En tercer lugar, un Palacio
de Congresos, Exposiciones y Auditorio, que cubrira otra de las grandes
deficiencias de la ciudad en su nivel de equipamiento, albergando todas las
representaciones culturales que hasta ahora no habian podido acogerse por faltade
capacidad (contara con un gran auditorio de mas de 1.500 butacas y diversas salas
polivalentes de menor tamafio). Su construccion supone una inversién de mas de
50 millones de euros que aportan la Junta de Castilla 'y Ledn (40%) y €
Ayuntamiento de Burgos (60%).

Las obras de este gran complejo cultural, incluyendo las tres piezas que
acabamos de explicar, se han licitado y adjudicado entre el mes de marzo de 2004
y & mes de abril de 2006, habiéndose iniciado paulatinamente, segin los
diferentes proyectos, y encontrandose actualmente en eecucién toda la
intervencién, con la fecha prevista de su inauguracién para el afio 2009. Sumando
e coste de las tres actuaciones, mas los servicios comunes, € aparcamiento
subterraneo bajo todo el solar y los costes de los proyectos, la inversion total real
en el equipamiento cultural de Caballeria se acerca a los 200 millones de euros.
Desde luego, las expectativas de futuro que esta suma de iniciativas ha generado
en Burgos son muy grandes, dadas las fuertes implicaciones que tiene con €
turismo y € potencia de proyeccion mundial que ha generado € fenémeno
Atapuerca. En € afio 2006 el CENIEH ha iniciado su actividad con apenas 15
investigadores, pero la prevision para el afio 2015 es de 140 cientificos trabajando
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a pleno rendimiento en este complejo. Si a ello le sumamos la capacidad culturd
del auditorio, la atraccién que puede generar e centro de congresos y
exposiciones y, sobre todo, € gran atractivo cultura internacional del MEH,
puede entenderse que hayamos querido considerar este complgo, un
equipamiento en si mismo, como otra de las grandes infraestructuras que
confluyen en € proyecto Burgos 2015.
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CENTRO MUSED AUDITOR
MACIONAL DE INVESTIGACION  DE LA EVOLUCION HUMANA ¥ PALACIO DE CONGRESO!

Fig. 6: Complgo cultura en e solar de Caballeriaen Burgos. Centro Naciona de Investigacion sobrela
evolucion humana (CENIEH), Museo de la evolucion humana (MEH) y Auditorio-palacio de congresos.
Fuente: Juntade Castillay Ledn.

Pero, mas alla de la secuencia de datos, de la explicacion de los proyectos, la
gjecucion de las obras y la vorégine constructiva en la que se encuentra hoy en dia
Burgos, debemos ahora analizar de modo genera todos estos hechos. Mas alla de
la gran regeneracion urbana que propicia e ferrocarril, mas all4 del nuevo
esguema de movilidad y de interrelacién que propician las nuevas rondas y €
bulevar, més ala de las conexiones hacia el exterior que traen consigo la estacion
del AVE y €l aeropuerto, més alla incluso de las mejoras en la sanidad publicay
en los equipamientos culturales que acabamos de mencionar, etc., realicemos
ahora una pequefia recapitulacion y reflexionemos sobre este conjunto tan ingente
de iniciativas, inversiones y proyectos que la ciudad tiene en marcha; pensemos,
en fin, sobre qué representan para Burgos todo este tipo de infraestructuras y de
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qué modo condicionan su estructura urbana y su identidad como ciudad
intermedia de cara alos préximos afios.

4. Reflexiones sobre € modelo urbano de las infraestructuras en una ciudad
intermedia

Un primer aspecto importante en esta reflexion es el de constatar e mero
hecho de que existe una dindmica de las infraestructuras. Quiere ello decir, que ya
no se habla de proyectos, de ideas o de planes de futuro; en Burgos se han puesto
en servicio durante estos Ultimos afios muchas de las infraestructuras que hemos
explicado y se estén gjecutando todas las demés a las que hemos aludido. No se
trata ya de previsiones o de proyecciones amedio o largo plazo, sino de el ementos
gue estan transformando la realidad urbanay desarrollando |a estrategia basada en
lo que hemos definido como economia urbana de las infraestructuras. Y volvamos
ahora a una idea que comentdbamos parrafos atras y que resulta clave en todo este
andlisis: ¢qué se produce primero, la economia urbana o la infraestructura? Dicho
de otro modo, ¢Ja economia urbana genera infraestructuras o las infraestructuras
producen mejoras econdmicas? No cabe duda, de que ambas afirmaciones son
ciertas. una dinamica econémica positiva produce infraestructuras, por que las
necesita, y la construccion de éstas, genera movimientos econémicos positivos,
por el mero hecho de tratarse de intervenciones que producen fuertes inversiones
y generan empleo asociado. Por lo tanto, una primera conclusidon importante en
esta reflexion es la de que en la estrategia de consolidar una ciudad
econémicamente —Burgos se centra desde este punto de vista en la actividad
industrial- las infraestructuras no solo son elementos protagoni stas necesarios para
afianzar esta estrategia, sino que también coadyuvan con la mismay consolidan
los posibles efectos inducidos por la meora econdmica. Es decir, las
infraestructuras tienen un fuerte componente econémico que se manifiesta en un
proceso de doble sentido y que se esta utilizando en la proyeccion futura de la
ciudad como piezaclave.

Ahora bien, si es cierto que las infraestructuras han acanzado un papel
importante en las politicas urbanas, por su alto grado de incidencia econémicay
su papel multiplicador de los efectos positivos en la capacidad productiva, no
menos importante es su efecto social y su capacidad para regenerar espacios
urbanos degradados. Desde luego, buena parte de las infraestructuras de
comunicacién o transporte, caso de las rondas de circunvalacién o el propio
bulevar que hemos considerado, no solamente son importantes por su papel de
elementos de vertebracion y comunicacion, sino que favorecen con ello en gran
medida los cambios sociales del territorio. Y €llo, porque dotan de accesibilidad a
espacios antes aislados, regenerandolos y otorgandoles nueva centralidad, como
por gemplo el caso de la antigua estacién ferroviaria de Burgos, un é&rea hasta
ahora con una cierta degradacion y rodeada de barrios humildes, y hoy en pleno
proceso de reconversion como nuevo centro de |as clases méas acomodadas.

En funcién de ambos preceptos, es decir, en virtud del componente
socioecondmico de las infraestructuras, puede hablarse de su papel protagonista
en las estrategias urbanas. Mas aln, es muy probable que sin la repercusion
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socioecondmica que las infraestructuras tienen en los Ultimos afios no fuese
posible hablar de un modelo urbano basado en las mismas. Ya vimos al principio
gue durante treinta afios las infraestructuras urbanas fueron grandes el ementos que
hacian posible lavida en la ciudad, pero que apenas se consideraban en su idea de
planificacion futura. Hoy en dia resultan ser elementos clave del disefio urbano y
de la politica estratégica de los municipios pero, sin embargo, se estan
produciendo fuertes desajustes entre los diferentes estadios de |a planificacion. En
realidad, buena parte de las infraestructuras que hemos descrito provienen de
politicas sectoriales que €l planeamiento municipal no contempla o contempla de
modo incompleto y hay un fuerte desgjuste y una descoordinacion espacia y
temporal entre los preceptos de las politicas de rango superior y las estrategias de
indole municipal. Veamos los g emplos de Burgos.

Respecto a suelo industrial, los poligonos industriadles resultan ser
normalmente de competencia plenamente municipal, pero se detecta un claro
desgjuste entre el plan y larealidad. La necesidad de suelo industrial en Burgos se
solventa con sucesivas modificaciones del PGOU para afiadir poligonos no
previstos y €llo evidencia, en todo caso, una insuficiencia de la planificacion.
Dichainsuficiencia podria entenderse transcurrido su tiempo de vigencia, pasados
diez o0 quince afios de su gestién. Sin embargo, la necesidad de modificar los
planes paraincorporar nuevas ordenaciones y suelos destinados a la instalacién de
empresas surge apenas uno o dos afios después de haberse comenzado a aplicar €l
planeamiento. Ello indica, cuando menos, una falta de conocimiento del
planificador del medio socioeconémico real en € que se mueve, dado que la
dindmica econdémica de un municipio, pese a su dinamismo, no puede variar de un
modo tan relevante en lapso de tiempo tan corto. Surge aqui el problema temporal
del plan, entendiendo que realmente se esta observando un desgjuste cada vez més
fuerte entre las previsiones de actuacion y el rango temporal en € que pudieran
aplicarse. Para completar este escenario, la planificacion del suelo industria
trasciende el dmbito municipal y se detectan numerosas iniciativas para crear
nuevos poligonos en el entorno de la capital, pero afectando también a otros
términos y mediante iniciativas de rango autonémico. La actuacion del Parque
Tecnoldgico de Burgos y del Centro de Actividades Econémicas son dos claros
gemplos de ello. Se trata de actuaciones que se desarrollan en virtud de un
instrumento de ordenacion territorial habilitado por la Comunidad Auténoma, el
del Plan Regional de Ambito Territorial, no contemplado por tanto en el
planeamiento municipal, pero incorporado a su gestién y ordenado en larealidad
en virtud de estrategias no observadas en origen. Ante la falta de unas directrices
conjuntas de ordenacion en dicho sentido, la politica econémica prima sobre la
ordenacion racional del espacio y ello conlleva efectos dificiles de medir hasta
que no se realizan efectivamente todas estas intervenciones.

Algo similar ocurre con las infraestructuras de transporte, s bien la
existencia de politicas sectoriales en este ambito condiciona més, s cabe, €
desgjuste que se aprecia con e plan urbano municipal. Las rondas de
circunvalacion tienen una afeccion que vuelve a superar € municipio y, por lo
tanto, solamente se contemplan en el proyecto de ciudad en tanto en cuanto
afectan al territorio exclusivo de la capital. La traza de la nueva Variante
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Ferroviaria se incorpora también al plan municipal desde unainstancia superior y,
por lo tanto, no forma parte de laidea general prevista parala ciudad en su disefio
de conjunto. Quiere ello decir que cuando se redacta e Plan Genera de
Ordenacion Urbana de Burgos no estan definidas todas las infraestructuras de
transporte a nivel sectoria vy, por lo tanto, € documento més importante para la
gestion de un proyecto de futuro a medio y largo plazo nace y se disefia sin
disponer de toda la informacion. Hay un claro desqjuste entre los tiempos y los
ritmos del planeamiento y los de las grandes infraestructuras urbanas. Ello se
plasma igualmente en la gestion del aeropuerto, cuyo Plan Director genera un
sistema general aeroportuario que modifica las previsiones anteriores y, en cierta
forma, vuelve a “parchear” € plan original. Parte de los suelos inicialmente
previstos para la instalacion aeroportuaria son ahora industriales y se destinan al
Centro de Actividades Econémicas de Burgos, pero no en virtud de una estrategia
definida y bien disefiada que se viene aplicando, sino por modificaciones
puntuales, especificas, que poco a poco se van desarrollando en virtud de criterios
superiores a de la ordenacién urbana municipal.

Estos criterios son unas veces los de la politica sectorial de transporte, otras
los de la dindmica econdémica que solicita méas suelo industrial, en ocasiones los
de la estrategia autonémica para potenciar un determinado proyecto y, en todo
caso, motivaciones gienas a plan como concepto basico de la ordenacion de la
ciudad. Desde este punto de vista, puede decirse que € modelo urbano de las
infraestructuras pone de manifiesto la crisis del planeamiento como instrumento
de disefio de las politicas urbanas para la ciudad. Ello es bien evidente s se
analizala planificacion estratégica. El horizonte de Burgos 2015 se recoge en gran
medida en las aspiraciones del Plan Estratégico como documento de disefio de un
proyecto de futuro, pero juridica y normativamente este documento no tiene
validez. Las aspiraciones del modelo urbano “tedrico” de las infraestructuras no
rigen el planeamiento municipal como tal, pero en realidad 1o modifican y lo
amoldan a partir de adaptaciones puntuales, gjustes que se van reaizando del
documento inicial para adaptarlo a la estrategia de futuro por la que se ha optado
de facto. En dicho sentido, la aspiracién de los PGOU como documentos
definitorios de un proyecto de ciudad esta parcialmente perdida, en el sentido de
que la realidad demuestra que se han convertido en documentos que rigen la
gestién urbanistica de las actuaciones, digamos que establecen e marco
normativo y las pautas de actuacion del proceso urbanizador, pero desarrollando
proyectos y poniendo en marcha iniciativas que e plan no ha contemplado ni
ideado como tal. Es como si e plan regulase actuaciones que no ha previsto, o que
al menos no constituyen su doctrina principal, pero que se van incorporando a su
gestion. El caso de Burgos es un buen gjemplo en dicho sentido, ya que su PGOU,
del afio 1999, acumula en su primer quinguenio de aplicacion mas de cincuenta
modificaciones que lo van adaptando a todas las circunstancias que hemos
estudiado.

En este contexto, las infraestructuras estédn provocando las modificaciones
més relevantes y de mayor calado y puede decirse que “envgiecen” al plan. La
planificacion tiene que ser tan versdtil para recoger la dindmica de las
infraestructuras que cualquier diagnéstico que contenga pierde toda su validez.

CIUDADES 11 (2008)



128 GONZALO ANDRES LOPEZ

Digamos que el plan, como modelo de futuro, debe de estar en permanente
proceso de readaptacion, porgue las infragstructuras imponen su gjecucion en un
contexto més amplio. Otro buen ejemplo de ello en el caso de Burgos es el de la
transformacion ferroviaria, en la que se produce el caso singular de que la nueva
Estacion del AVE se ubica a 300 metros del espacio urbanizado mas proximo;
digamos que la nueva estacién se ubica en € “campo”, separada del conjunto
urbano por unafranjarural. Larealidad de lainfraestructuraobligaa plan, puesto
que no resulta posible gestionar un modelo en e que se materidice esta
contradiccion. Por ello € plan se modifica para urbanizar el espacio intersticial y
“llevar la ciudad a la estacion”, creando un nuevo barrio que surge como la
“nuevaciudad del AVE”".

Ahora bien, la generacion de estos grandes cambios propiciados por la
infraestructura debe acompafiarse de una dinamica econémica progresivay de una
capacidad industrial o terciaria relevante. Tal y como ha sefialado F. Roch (en
Alvarez Mora, A. y Valverde Diaz de Ledn, F., 2004), las infraestructuras no
solventan por si mismas €l resto de conflictos urbanos, no resuelven €l problema
de la vivienda, ni arreglan los conflictos sociales, ni siquiera en muchos casos
palian la falta de servicios, mas que de aquellos a los que exclusivamente sirven
de soporte. Desde luego, resulta evidente que las infraestructuras no son en si
mismas un modelo urbano, pero sin embargo si pueden ser un proyecto basico
para construir un modelo de ciudad. Quiere €llo decir que como tal, las
infraestructuras no son un fin, pero si un vehiculo imprescindible para
conseguirlo, dado que como soportes béasicos prestadores de servicios hacen
posible el funcionamiento de la dindmica socioeconémica urbana. Es interesante
rescatar aqui el concepto de los territorios inteligentes que promulgan Vegaray de
las Rivas (2005), en el sentido de considerar el recurso humano, las personas,
como €l principal potencia de un territorio. Las infraestructuras no tienen sentido
sin una comunidad urbana que se sirva de ellas y esta es una premisa basica para
entender su papel. Ahora hien, si la comunidad urbana resulta inteligente puede
servirse de las infraestructuras para construir el progreso de su medio urbano de
forma gradual. Es importante para ello vincular las infraestructuras a usos urbanos
diversos, hacerlas heterogéneas para disolver asi su efecto lineal, su clésico papel
de elementos que discurren por un territorio sin valorizarlo. Quiere ello decir que
las infraestructuras pueden ser algo mas que un objeto para la prestacion de un
servicio, algo més que un elemento para facilitar la movilidad, deben acercarse a
concepto del equipamiento, mas asociado por su nocion ala generacion de efectos
urbanos con reflejo social.

Dicho de otro modo, si se pretende conseguir un modelo urbano centrado en
las infraestructuras hay que prever otros usos potenciales que generen utilizacién
estancial de las mismas y provoquen un verdadero proyecto urbano. Las
infraestructuras son asi claves en el concepto del modelo urbano de los niicleos
intermedios. A lo largo de este articulo ya hemos visto como Burgos es una
ciudad intermedia paradigmdtica, en €l sentido de eercer funciones de
intercambio permanente y ser un centro de vertebracion territorial, superando €l
concepto inicial de la ciudad media por sus dimensiones demogréficas. Ta y
como han definido Bellet y Llop (2003) las ciudades intermedias se sirven de las
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infraestructuras para generar sus modelos de futuro, ya con objetivos de
produccién, ya con finales de distribucion, ya con formas de produccién de
servicios, etc, pero siempre con €l fin Ultimo de reproducir la identidad urbana
especifica de este tipo de nicleos, €l de la intermediacién como concepto
definitorio de su capacidad de centro de manifestacién de intercambios en el que
convergen diferentes escalas, desde lo local alo mas globalizado.

Burgos es un buen gemplo de este concepto, en € sentido de que €
proyecto de ciudad 2015 se sirve de las infraestructuras para, a fin, subsistir en su
verdadero modelo urbano, el de la ciudad intermediaria como tal, el de la ciudad
de medianas dimensiones que pretende consolidarse como lugar conectado con €l
exterior y como centro de distribucion y servicios para un territorio cada vez mas
amplio. En este esguema, e modelo urbano de las infraestructuras, las
infraestructuras de la ciudad intermedia, es una clara representacion de la
evolucion reciente de esta ciudad castellanay también de muchos otros niicleos de
similar definicion. Si seguimos de nuevo a Bellet y Llop, en los resultados de los
estudios realizados en e Programa de Ciudades Intermedias y Urbanizacion
Mundial (CIMES), se puede comprobar que cerca del 30% de las proyectos
desarrollados recientemente o en proceso de gjecucién en este tipo de ciudades se
refieren a construccion y urbanizacion de infraestructuras. Mas alln, seguin indican
estos autores:

“las ciudades intermedias, conocedoras y responsables de las tareas
gque redlizan en e territorio, saben que, en sus proyectos, las
infraestructuras de transporte y comunicacién, y las instalaciones y
equipamientos relacionados con la distribucion, son cuestiones
primordiales eineludibles’.

Es este e modelo por € que Burgos ha optado en su estrategia de futuro
como ciudad intermedia, el de la dindmica de dotacion de infraestructuras a
horizonte del medio plazo, para redefinir su capacidad y su funcién en el esquema
territorial de interrelaciones nacionales e internacionales. Una vez iniciado este
camino resulta también importante definir adecuadamente las infraestructuras y
conseguir que se identifiquen directamente con las funciones que pretenden
contribuir a proyectar. Para moverse por la ciudad o disponer de un servicio no
hace falta la imagen de un disefio concreto, no es necesario un proyecto que
regenere la trama anterior, pero esto si es indispensable s se quiere construir
ciudad con una infraestructura. De lo contrario, la infraestructura es una simple
barrera, tal y como ha ocurrido con €l ferrocarril en Burgos. Un buen laboratorio
sobre esta reflexion estéa en el bulevar que se va a urbanizar sobre los suelos
liberados del uso ferroviario, en tanto en cuanto su concepto de ge verde, ge
cultural, ge civico... pretende convertir lainfraestructura en modelo, en proyecto
a seguir, precisamente para evitar que la nueva avenida que surge en la ciudad
vuelva a ser una barrera. Una calle de dos carriles por sentido y tréfico intenso
puede resultar una barrera tan profunda como un ferrocarril. Por ello parece
evidente que una infraestructura Unicamente sera objeto paralaciudad si consigue
relacionarse con ella, dotarse de actividades, de usos y de equipamientos anexos
que la “disuelvan” en la estructura sobre la que se asienta. En realidad, lo que
ocurre es que € modelo de la ciudad como infraestructura solo funcionara en
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tanto en cuanto se humanice una via de comunicacion o se la haga participe de
otros usos urbanos y ello pone de manifiesto que el plan ha de tener siempre la
misma referencia, la del origen. Esta no es otra que la de entender la ciudad como
una representacion del hombre, la de pensar en el proyecto urbano que se quiere
realizar como una plasmacién socioecondmica. Asi las infraestructuras pueden
convertirse en proyecto de futuro para la ciudad, aunque mantienen claros
desgjustes con las formas de ordenacion y planificacién municipal vigentes en
Espafia.

Desde luego, si las infraestructuras estén cobrando un papel tan relevante en
los dltimos afios es porque se ha comprobado que en las dindmicas
socioecondmicas |os servicios avanzados producen mejoras y facilitan €l progreso
urbano, y €llo Unicamente se produce en un contexto de alta dotacion de
infraestructuras. En el escenario actual se hace impensable el horizonte de una
ciudad sin infraestructuras. Mas bien al contrario, €l progreso econémico esta
popularizando cada vez mas las infraestructuras intensivas en capital y mas
costosas. Los grandes eventos deportivos internacionales, las exposiciones
internacionales o las citas culturales europeas son un buen gjemplo de que las
infraestructuras pueden ser un modelo adecuado de ciudad. Burgos esta
avanzando por esta senda en los Ultimos afios y, de hecho, se ha convertido en
ciudad candidata a la capitalidad cultural europea del afio 2016, con el argumento
de disponer de algunas de estas infraestructuras y el objetivo de ampliarlas y
mejorarlas con €l pretexto de tal galardon. En esta ciudad aln existen algunos
conflictos y todavia se albergan diversas dudas sobre si |as infraestructuras son un
modelo urbano adecuado, pero en realidad Unicamente falta refundir todos los
proyectos urbanos de estos Ultimos afios, todas las actuaciones en gjecucién y las
ideas que se prevén en un proyecto de futuro ordenado, quiza un nuevo Plan
Municipal, que integre todos estos aspectos en una verdadera estrategia de ciudad.
Y es que, d final, e trasfondo urbano es siempre el mismo: e de reinventarse
permanentemente para seguir creciendo y avanzando, seguir siendo la ciudad de
los prodigios..., unaciudad intermedia con infraestructuras para el futuro.
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LASINSTALACIONESDE TELECOMUNICACION EN UN
MUNICIPIO DESDE EL PUNTO DE VISTA DEL IMPACTO
URBANISTICO

TELECOMMUNICATION INSTALLATIONS FROM AN
URBAN IMPACT POINT OF VIEW

Mariano GRAJAL BLANCO"

RESUMEN

Con lagprobacion delaanterior Ley Generd de Telecomunicaciones, 11/1998 de 24 de aril, y la
actud, 32/2003 de 3 de noviembre, junto alas repectivas normas autondmicasy de la adminisracion
locd seintentalaordenacion de lasinstd aciones de td ecomunicaciones. Latd efonfamévil, mediantelos
cambiosen latecnologiaGSM, CTSy UMTS implicamodificacionesfisicas enlosmétiles antenasy
radioenlaces, etc. que crean un maestar en la poblacion. Las Estaciones Base en las grandes poblaciones
pueden estar sljetas aun Plan de Implantacion o de Despliegue, y obligatoriamente alaconcesion delas
Licencias de Adtividad 0 Ambientd, de Obray findmente la Apertura o Puesta en Funcionamiento. La
telefonia fija hesta hace poco no ocasionaba problemas que preocuparan a la sodedad, d ndmero de
médiiles eraescasn y no exigtia repercusion socid, ta vez porgue susingtdaciones se encontraban en los
edificios delasociedad de tdlefoniao en edificios estratégicos, lugaresdevados y torres Stuadaslgjos de
zonas pobladas Sn apenas repercuson en la vida de la ciuded. La irrupcion en d mercado de varias
sodiedades que demandan més y mejores ingdaciones de candizados, originan conflictos técnicos
debido alainsUfidendade epacio que obligaacompartir laredud daanchuradelas acerasen los centras
de | as poblaciones ademés de |os problemas derivados de la propia obra, (cortes de paso, de circulacion,
permisos licendias, etc.). Se puede dedir que etamos ante nuevas compromisos de estas sodiedades que
demandan nuevesy mejoresinfraesructuras provocando unallamedade aencion.

Palabras clave: Plan de Implantacion, Estacion Base, telefonia mavil, radioenlace, microcelda,
cableado.

ABSTRACT

The Generd Telecomunications Law, April 24, 11/1998, attempts to regulate the current and
future telecommunications deployments thet fulfill the autonomy and locd adminigrations laws. The
changes in Cdl tdephony’s from GSM to UMTS and beyond, force to dso do changes in the
antennas and poles. People didike these types of changes. Base Sttionsin cities can be subjected to a
generd plan of deployment, laws concerning the ambiental impact and congtruction, aperture and put
in operation. Landlines haven't raised public awareness until recently. Pole number was low and
deployment focus on telephony’s companies’ buildings or in srategic tdler buildings and towers
placed far from populated areas. New companies that demand new inddllations face the dilemma of
technica conflicts because they must share the gpace under the Sdewalks in downtown plus the
inconvenience for the condruction (blocked dreets need to get licenses etc). We can sy that
companies are making new compromises between better deploymentsand public awareness.

Key words Deployment plan, Base Stations, Mobile tedephony, Radio link, wiruless cell,
microcell, wiring.
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Secretaria Ejecutiva de la Concejalia de Urbanismo y Vivienda, Ayuntamiento de Valladolid.
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1. Introduccion. Nuevos mar cos para las instalaciones de telecomunicacion

La problemética relacionada con las telecomunicaciones en las ciudades ha
surgido en los Ultimos afios debido a su influencia en la salud motivada por
aspectos directamente relacionados con la persona como son |os casos de cancer
que afectan principalmente ala poblacion infantil. Lalegislacion de las directrices
comunitarias, junto con las leyes nacionales, las de las comunidades auténomas,
los decretos, rdenes, u ordenanzas municipales, ha evolucionado en los Ultimos
afos intentando adaptarse alas circunstanciasy alarealidad social.

La diferencia de tamafio en los nicleos de poblacion hace que sean
diferentes los conflictos y problemas que pueden presentarse en una
administracién local. Mientras en un nicleo pequefio es facil que las instalaciones
satisfagan a todos |os agentes implicados, en uno grande, la mayor dificultad para
cumplir las normativas implica que las sociedades han de adaptarse a la
evolucion de las técnicas y de los municipios. En e presente documento
abordamos el problema de los grandes nicleos de poblacion, primero desde las
instalaciones existentes sobre el nivel de rasante, que comprenden las antenas,
mastiles, casetas y elementos accesorios; a continuacion vemos las instalaciones
que aparecen bajo rasante, principalmente las canalizaciones; finalmente, damos
una pincelada sobre los cableados instalados en las canalizaciones subterraneas o
en los edificios.

Partimos de unas sociedades que tienen parte de sus instalaciones situadas
sobre cubiertas de edificios 0 en torres metdlicas, mientras que otras desarrollan
sus redes solamente bajo una via publica. Hoy dia €l progresivo aumento del
nimero de instalaciones en los tejados de las grandes ciudades ha originado una
repulsa social que obliga a prestar atencion permanente al cumplimiento de las
respectivas normativas'.

Los cambios técnicos que se estan produciendo en los dltimos afios y la
adaptacion al urbanismo estan resolviendo parte de los conflictos surgidos.

1.1. Marcoregulador delastransmisionesy susimpactos

Con la aprobacion de la anterior ley 11/1998, de 24 de abril, General de
Telecomunicaciones, y la actual ley 32/2003, de 3 de noviembre, General de
Telecomunicaciones, se intenta la ordenacidn de estas instalaciones mediante la
autorizacion para la prestacion de estos servicios, siempre que hayan entrado en
vigor los reglamentos respectivos.

! La Recomendacion del Consejo de Ministros de Sanidad de la Unién Europea de 12 de julio de

1999, relativa a la exposicion del publico en general a campos electromagnéticos se recoge en la
exposicion de motivos del Real Decreto 1066/2001. El Real Decreto 1066/2001, de 28 de septiembre,
por el que se aprueba el Reglamento que establece condiciones de protecciéon del dominio publico
radioel éctrico, restricciones a las emisiones radioeléctricas y medidas de proteccion sanitarias frente a
emisiones radioeléctricas, marca unos niveles autorizados que se encuentran por encima de los
permitidos en otros paises europeos. Estos limites, muchas veces cuestionados por diversas
asociaciones, aparecen en contradiccion con las observaciones realizadas en las diversas inspecciones,
que se encuentran por debajo de las limitaciones comunitarias.
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Las primeras ordenanzas que aparecieron en las capitales de provincia y
grandes poblaciones eran muy permisivas; sin embargo, a consecuencia del
problema de salud se fueron aprobando unas regulaciones més restrictivas que
hacian casi imposible el establecimiento de estaciones base en los centros de las
poblaciones.

En los Ultimos afios € aumento de instalaciones que se encuentran en los
tegjados de los edificios ha cambiado su aspecto visual. Al mismo tiempo, los
conflictos surgidos con la salud de las personas hacen mas dificil su implantacion
y obligan a un mayor andlisis en su adaptacion al medio ambiente. Hoy dia se
presta més atencion a la telefonia mdvil, como Ultima novedad, frente a
instalaciones de telefonia fija u otras infraestructuras que han formado parte del
“tgjido urbanistico” desde hace bastantes afios. Se exige preservar e paisge
urbano y natural, disminuyendo en la medida de lo posible su ocupacion, debido
a impacto que puede producir, garantizando la normativa competente estatal y
autondmica en sus aspectos precautorios, de salubridad y de proteccion del medio
ambiente.

| | = i P 3
Fig.1. Ejemplo de instalaciones de transmision de telefonia celular junto a las tradicional es antenas de
television. Foto: Luis Santos, 2008.

Latelefonia fija ha existido desde hace varias décadas en todas |as ciudades.
La infraestructura de estas instalaciones se encontraba en edificios de la propia
telefonica o bien en edificios estratégicos, lugares elevados, y en torres situadas
lejos de zonas pobladas sin apenas repercusion en la vida de la ciudad. Para la
comunicacion entre las centrales telefonicas y 10s usuarios existio en cada ciudad
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una red de cables de comunicaciones situada bajo las aceras o fijados en las
fachadas de los edificios. Lared aérea era mas barata de instalar mientras que para
la subterranea era preciso la realizacion de una zanja con posterior colocacién de
tubos por los que se sitlia el cable de comunicaciones.

Como antecedente hay que indicar que, con objeto de acogerse a unas
normas estudiadas y elaboradas por Organismos competentes en la materia, €l
Consgjo de Ministros de Sanidad de la Unién Europea publicd la Recomendacion
1999/519/CE*

Los limites recomendados por la Union Europea fueron mas tarde
incorporados por la ley espafiola en la que se mencionan como medidas
preventivas de seguridad y permiten garantizar |la falta de riesgo para la salud de
las personas. Estas medidas, atendiendo al principio de precaucion, se recogen en
las diversas normativas y se encargan de regular las instalaciones de todas estas
infraestructuras. Las medidas preventivas se basan en los limites de seguridad mas
significativos para las personas, limitandose la distancia a los centros educativos,
los centros sanitarios, |as residencias para personas mayores, los jardines, y todo
ello mediante unos margenes de salvaguarda de las emisiones que cambian de
unas regulaciones a otras, con variacion en la distancia, desde los 300 metros
hasta unas pocas decenas; en otras se produce una disminucién no de la distancia
sino del nivel de emision de las radiaciones permitidas, que en Castillay Ledn es
de un 25%.

Ademés, se observa que las emisiones electromagnéticas aparecen no solo
debido a la telefonia movil, que dependen a su vez de la frecuencia y de la
potencia de emisiéon. A titulo informativo, existen varias emisiones de baga
frecuencia y de alta frecuencia onda corta, FM (frecuencia modulada), TV,
microondas, emisiones de satélites, redes WLAN (tarjeta de red informatica sin
cable) telefonia movil y telefonia fija; todas ellas desde un grado bago de
frecuencia hasta €l més elevado representado por latelefoniafija. Si analizamos €
caso concreto de cualquier poblacion, no todas las instalaciones son antenas de
telefonia movil, existen casos de telefonia fijay otros de AccRd (bucle de acceso
radio LMDS); ademés, no todas las antenas estén emitiendo desde un principio.
Algunas han sido instaladas con vistas a los planes celulares de tercera generacion
(UMTYS), que en Espafia hasta hace poco tiempo no se encontraban en pleno
funcionamiento; y este tipo de emisiones permitira toda variacion de frecuencias
online e Internet através del teléfono movil.

2 En la Recomendacién (1999/519/CE), se establecian los limites establecidos por el ICNRP,

Organismo independiente que elabora las normas de seguridad para la Organizacion Mundial del
Trabajo, dependiente de la ONU. La Comisién Europea encargé hace unos afios a un Comité de
Expertos que se revisara si se podian seguir considerando adecuados los limites sobre la exposicién a
campos electromagnéticos y su influencia en la salud con vistas a conocer si son adecuados los limites
sobre la exposicion a estas radiaciones. Apoyandose en esta normativa de la Unién Europea, se
publicé el Real Decreto del Gobierno 1066, de 28 de sep. de 2001, en el que fueron incorporados los
limites recomendados por la Unién Europea (aparte de estas medidas incorporadas por laley espafiola
aparecen otras, aprobadas hace tiempo y otras en fase de realizacién, en general mas restrictivas, de
Comunidades Auténomas y Ayuntamientos).
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La potencia también es variable dependiendo de la emisién permitida en las
concesiones. La clave de la telefonia movil radica en la utilizacion de bajas
potencias, lo que posibilita el empleo de la misma frecuencia sucesivas veces en
células contiguas. Partiendo de que la potencia no sea siempre la misma, en
momentos concretos, las operadoras pueden cambiarla en funcion de sus
necesidades, aunque siempre debe estar dentro de los limites permitidos.

La informacién cientifica aparecida en la prensa en los dltimos afios se
resume en €l informe IARC y € informe Stewart. El informe IARC (Agencia for
Research on Cancer, organismo de la OMS), publicado en junio de 2001, habla
de radiaciones electromagnéticas estaticas y de frecuencia extraordinariamente
baja, asociada a motores y cableados, menciona una asociacion con la leucemia
infantil, pero no se refiere a las propias antenas. El informe Stewart (del afio
2000), uno de los revisados por € Comité de Expertos de la UE, concluyé que no
habia evidencias de riesgo asociado a las antenas, y que en los casos de bagjas
frecuencias, aunque si se habia mostrado una asociacién con la leucemia infantil,
no habia los requisitos de una relacion causal. La incertidumbre cientificay la
desconfianza socia tienen € marco ideal para la aplicacion del principio de
precaucion. En € afio 2006 € informe de un comité de expertos formado por
cientificos espafioles de prestigio llegé a la misma conclusion y como tal fue
publicado en la prensa nacional.

Por ello, aunque el conflicto se ha planteado con la telefonia mévil, siempre
ha habido problemas con los tendidos de alta tension y con los radiotransmisores.
Aunque se habla de antenas, se encuentran también los equipos y las instalaciones
auxiliares que pueden producir un aumento del campo el ectromagnético.

A findles de la década de los 90 se publicaron varias leyes en Espafia
relacionadas con e tema objeto de estudio. Destacan el Real Decreto-ley 1 de
1998y la Ley de Edificacion 38 de 1999 3 Se manifiesta entre otras indicaciones
que en los edificios se prevera la disposicion de lared de canalizaciones entre las
"tomas’ de los usuarios y la red exterior de alimentacion de los diferentes
operadores para todos |os servicios de tel ecomunicaciones.

Posteriores decretos y leyes han hecho hincapié en €l problema. Los estudios
sobre la repercusion en la salud, con investigaciones sobre inmunologia y
mediciones de estas ondas el ectromagnéticas vuelven aincidir en la cuestion.

En la actualidad, la tecnologia UMTS (Universal Mobile Telecomunications
System) proporciona a usuario una convergencia de servicios. Los pliegos y €
concurso para esta tecnologia se aprobaron por el gobierno espafiol en noviembre

s El Real Decreto-Ley 1/1998, de 27 de febrero, sobre infraestructuras comunes en los edificios

para e acceso a los servicios de telecomunicacion, y el Real Decreto 279 de 1999, de 22 de febrero,
por el que se regula el Reglamento relativo a dichas infraestructuras comunes, en los proyectos
comprendidos en e ambito de aplicacion del Real Decreto-Ley 1/1998. También la Ley de
Ordenacion de la Edificacion 38 de 1999, de 5 de noviembre, que ha sido modificada en 2001 y 2002.

CIUDADES 11 (2008)



138 MARIANO GRAJAL BLANCO

de 1999, resultando adjudicatarias cuatro sociedades: Telefénica Moviles, Airtel
Movil, Retevision Movil y Xfera Movil®.

Hemos visto que la contaminacion electromagnética es una de las
preocupaciones de los gobiernos. Uno de los puntos tratados es la discusion sobre
la disminucién de las emisiones aceptables hasta un limite maximo de 0,1
microwatios por cm?, asf |a prohibicién de instalar microantenas a baja atura, que
han que situarse por encima de un limite aceptable. También es importante la
unificacidn de protocolosy larigurosidad de la medicion.

La Ley 10/2005 de 14 de junio, de Medidas urgentes para el impulso de la
Television Digital Terrestre, de liberacion de la Television por Cable y de
Fomento del Pluralismo, incide en estas infraestructuras de TV, también en un
proceso de cambio y de adaptacion dela TV analégicaala TV digital.

Conforme al titulo hemos comentado el problema de las instalaciones en un
municipio, pero hay que tener en cuenta que las telecomunicaciones estan
englobadas en un territorio mas amplio, integradas con los municipios mas
proximos y en general con todo €l territorio nacional.

Las canalizaciones para los cableados, como obra de infraestructuraen lavia
plblica, es un asunto de actualidad que empieza a tener bastante importancia
debido a elevado ndmero de tuberias que se encuentran bago las aceras o €l
pavimento. Hemos pasado de tener una sola sociedad de telecomunicaciones a
existir varias en el mercado.

No hemos comentado las instalaciones de telecomunicaciones para la
defensa nacional, la seguridad publica, la proteccién civil y otros servicios
gestionados directamente por la administracion piblica, dando por entendido que
podran localizarse sobre terrenos y edificios previstos para estos usos en los
respectivos Planes Generales o en cualquier otro emplazamiento, en las
condiciones convenidas a efecto por el Ayuntamiento y € érgano titular.

Las infraestructuras de estas instalaciones ha obligado a situar unos equipos
en soportes que son méstiles situados sobre las cubiertas, terrazas de los edificios
o0 torres metdlicas que se apoyan en € suelo; existen otros elementos, como cables
de comunicacion, que aparecen en los edificios 0 se encuentran por las calles dela
ciudad.

Analizamos en este documento la telefonia movil, la telefonia fija, las
instalaciones de radioaficionados y la television; no se estudian las instalaciones
eléctricas, bien sean de alta, media o bgjatension, pero si € problemadebido alos
cableados que se encuentran bajo las aceras y pavimento de las call es’.

4 Airtel Moévil fue adquirida por Vodafone SA., Retevisién Mévil, conocida como Amena SA.,

durante €l verano de 2005 ha sido adquirida por France Telecom y su denominacién actual es Orange.
Xfera es una operadora que esta empezando a funcionar, bajo la denominacion de Y oigo.

5 El mundo de |as tel ecomunicaciones es complejo y novedoso, histéricamente no causaba ningtin
problema a la poblacién y solo se manifestaba por unos cables necesarios para la comunicacion
telefonica que se encontraban en postes, en € suelo o en las fachadas de los inmuebles. El desarrollo
actual ha cambiado bastante y con ello el aumento en el nimero de las instalaciones y las exigencias
de la poblacién que se encuentra proxima aellas.

CIUDADES 11 (2008)



LASINSTALACIONES DE TELECOMUNICACION EN UN MUNICIPIO 139
DESDE EL PUNTO DE VISTA DEL IMPACTO URBANISTICO

2. Instalaciones de telefonia mévil. Microceldas

La telefonia mévil ha originado una revolucién en las comunicaciones,
creando en fechas recientes una inquietud e incertidumbre en la poblacién que se
manifestaba por una fuerte oposicion de los vecinos. La identificacion del mastil
con la antena creaba una sensibilidad socia de rechazo a cualquier instalacion, a
las operadorasy alas autoridades locales.

Cada “Estaciéon Base” s6lo puede dar servicio simultaneo a un ndmero
limitado de usuarios, en funcidn del nimero de canales, tréfico por usuario, etc.
La mayoria de las veces, cuando se apoya en tejados o terrazas, hay més de un
mastil y en cada uno varias antenas. Habitualmente las antenas se encuentran
orientadas en todas las direcciones para recoger los 360 grados. En ocasiones
aparece también algin minilink que transmite entre antenas. Cada sistema
radiante o antena dispone de un sistema receptor que permite la recepcion de la
sefial de moviles o de otras antenas'y de un sistema trasmisor que permite llevar la
sefial aterminales moéviles o a otras antenas.

Las potencias transmitidas entre estaciones base y “terminal” son menores
cuanto més préximos se encuentren uno de otro. Ademés € teléfono y la antena
solo transmiten durante la conversacion, existe un periodo de silencio cuando se
suspende la transmisién, por €llo cuantas mas estaciones base y antenas
despliegue un operador menor sera la potencia emitida por las antenas y los
terminales.

El interés econdémico lleva a la existencia de sociedades que se dedican
solamente a la implantacion de mastiles y casetas, que luego alquilan a diversas
operadoras; asi se evita el bosque de antenas en una terraza aunque por otra parte
en el mastil comn se colocan demasiadas instal aciones.

Las microceldas que aparecen en locales comerciales tienen un campo
pequefio de accidn, y en zonas limitadas son un buen elemento pararecogidade la
informacion. Se sitdan en las fachadas de los edificios a una atura préxima al
techo del local.

La complegjidad de las instalaciones de telefonia fija y mévil ha animado a
muchos ayuntamientos a crear registros especiales con la finalidad de tener
reunidos los datos referidos a cada una de estas instalaciones. Muchas de las
sentencias habidas durante estos afios tienen su origen en la incongruencia entre
los proyectos técnicos redactados por las operadoras y € PGOU del municipio
respectivo.

2.1. Planes deimplantacion de telefonia movil

La repercusion de esta telefonia ha motivado |a necesidad de redlizar, los
citados Registros y Planes de Implantacion, ademas de la concesién de las
licencias de obras, la licencia ambiental y finalmente la apertura. Los Planes de
Implantacion forman parte del normal desarrollo que hacen las operadoras para €l
despliegue de su red por un territorio, afecta a la planificacién en un espacio
bastante amplio, a diferencia de una pequefia poblacion en la que no hace falta
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un estudio detallado, no obstante estas estaciones base formaran parte de un plan
perteneciente a un territorio mas amplio como puede ser una comarca o
provincia. Dicho Plan de Implantacién proporcionara la informacion necesaria
para la adecuada integracion de las instalaciones incluidas en el ambito de
aplicacién de la norma respectiva, en la ordenacion territorial y medioambiental,
asegurando € cumplimiento de las limitaciones establecidas en la legislacion
vigente6.

En relacion con los Criterios para la elaboracion del Plan de Implantacion,
conforme a lo establecido en e RD 1066/2001, en la planificacion de las
instalaciones e infraestructuras de radiocomunicacion, sus titulares deberén tener
en cuenta, entre otros criterios, donde se sitlan y € impacto de su construccion,
igualmente los criterios de acomodo en el momento que se coloca atendiendo alas
caracteristicas técnicas de los elementos integrantes de la instalacion de la
respectiva telefonia movil, aunque éste corresponde a cumplimiento delalicencia
deobras.

El lugar, caracteristicas y condiciones de funcionamiento de las diferentes
instalaciones e infraestructuras de radiocomunicacién deberan minimizar los
niveles a que se expone el publico en genera a las emisiones radioeléctricas,
manteniendo una adecuada calidad del servicio y controlando especialmente los
niveles de emision cercanos alas areas de influencia sobre espacios sensibles’.

En las instalaciones y obra civil que lleven apargjada se deberan prever las
soluciones constructivas que contribuyan en mayor medida a la minimizacion del
impacto visual y medioambiental®.

De conformidad con lo dispuesto en € art. 9 de la Ley 5/1999 de Urbanismo
de Castillay Leon, para esta comunidad, |as instalaciones deberan respetar, tanto
por su composicion y color como por los materiales a emplear, €l carécter
ambiental del emplazamiento en que hayan de ubicarse. Para €llo, se procurara

6 En general cada uno de los operadores que pretenda la implantacion, en un gran nlcleo de

poblacion, esta obligado a la presentacion ante el Ayuntamiento respectivo de un Plan de Implantacion
que contemple el conjunto de todas sus previsiones e instal aciones de radiocomunicacion en el término
municipal. Se pueden presentar asimismo Planes de Implantacion de desarrollo conjunto por parte de
varios operadores para ofrecer servicio a una determinada zona. El Ayuntamiento podra requerir la
incorporacion de criterios o medidas de coordinacion y atenuacion del impacto visual y ambiental, e
incluso la disminucion de las emisiones si se encuentra proxima a espacios sensibles, aunque la
competencia en esta materia corresponde a la respectiva Comunidad Auténoma.

7 Se denominan Espacios Sensibles’ los ambitos relacionados en € art. 3.3.f. de la Orden Ministerial
de 11 de enero de 2002 del Ministerio de Cienciay Tecnologia sujetos a limitaciones més estrictas en
niveles de exposicion a emisiones radioeléctricas (guarderias, centros de educacién infantil, primaria,
centros de ensefianza obligatoria, centros de salud, hospitales, parques publicos y residencias o centros
geriétricos). En parte es importante el certificado emitido por las respectivas comunidades auténomas
de cumplimiento del RD 1066/2001.

8 Lareduccion o minimizacion del impacto visual selogra mediante la integracidn con los elementos
existentes en el tejado o terraza del edificio. En relacion alas condiciones generales de implantacion y
adaptacion a ambiente, en la mayoria de las ordenanzas no se permiten estas instalaciones sobre
suel os destinados a zonas verdes, espacios libres o viales de uso publico. Tampoco podran ubicarse en
edificios incluidos en el catdlogo de bienes protegidos, a menos que se incorporen satisfactoriamente
en el conjunto sobre el que se asienten, mediante laintroducci6n de medidas de integraci6n visual .
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atenuar al maximo el posible impacto visual y conseguir la adecuada integracion
en el ecosistema urbano’.

2.1.1 Instalaciones de estaciones base de bajo impacto urbanistico

La implantacién de cada una de estas instalaciones cuando se encuentran
sobre cubiertas de edificios se gustard a lo establecido en la reglamentacion
sectorial especifica de este tipo de instalaciones, estas se ubicardn de forma que,
en la medida de lo posible, se impida su vision desde la via publica 'y no se
dificulte el paso por la cubierta.

En el ambito del Casco Histérico, o hien en edificios que aparecen en €
catdlogo de bienes protegidos, algunos municipios prohiben expresamente la
instalacién de antenas, mientras que en otros la limitacion sdlo se hace referencia
a gue las instalaciones no seran visibles a cota de viandante desde las calles
perimetrales del inmueble en que se localice. Incluso algunas normativas permiten
su instalacion cuando ésta seintegra con el edifici 0™,

% |_a documentacion reguerida se basa en el ordenamiento y en las necesidades urbanisticas, a titulo
general se solicita que incorpore:

a) Memoria descriptiva del Plan de Implantacion, puesto que es un documento indicativo de
las caracteristicas de esa operadora en la ciudad. Junto a ella se entregaran documentos
relativos a soluciones técnicas utilizadas y medidas adoptadas para la minimizacién de
impactos visuales, paisgjisticos y medioambientales de las instalaciones e infraestructuras
previstas en el Plan. Esimportante tener en cuenta que normal mente la misma operadora de
telecomunicaciones es la propietaria de las antenas, de los méstiles y de la caseta; hay
sociedades que Unicamente son titulares de la infraestructura, méstiles y caseta, mientras
que otras son titulares de las antenas y equipos de tel ecomunicacion.

b) Planos del esquema general del conjunto de las infragstructuras de radiocomunicacion y
ficha 6 fichas individualizadas de cada instalacién relativas a la localizacién en plano a
escala minima 1/2000 6 1/1000, con identificacion de la calle y su nimero y/o referencia
catastral del inmueble o parcela en que se ubiquen.

c¢) El Titulo habilitante es un elemento fundamental puesto que es el documento que permite
que una operadora pueda operar en el territorio nacional.

Se pide también en algunas ordenanzas:

a) Documentacion fotogréfica de la instalacion o emplazamiento. Descripcion y
caracteristicas técnicas de lainstalacion y de los equipos existentes o previstos.

b) Expresion del régimen urbanistico aplicable, afecciones visuales, paisgisticas,
medioambientales o del patrimonio histérico-artistico y posibilidad de uso compartido. Se
indicardlaclasificacion y calificacion urbanistica

c) Programas de eecucion, modificacion y de mantenimiento de las instalaciones,
especificando la periodicidad de las revisionesyy las actuaciones arealizar en cadarevision.

En & caso de los méstiles o elementos que soportardn las antenas existen unas reglas
urbanisticas atendiendo a la construccién del edificio, €l aspecto visual, etc. por €llo en la mayoria de
las ordenanzas se exige un retranqueo minimo para que en ningln caso la instalacion comprometa la
seguridad estructural del edificio. Con caracter excepcional, las antenas podran apoyarse sobre las
cumbreras de las cubiertas y sobre los vértices superiores o puntos de coronacién de torreones o de
cualquier otro elemento prominente de la cubierta, siempre que la instalacion pretendida se integre
satisfactoriamente en el conjunto y las antenas resulten armonicas con €l remate de la edificacion.

En las instalaciones situadas sobre méstiles o estructuras soporte apoyadas sobre €l terreno, los
emplazamientos deberan ser conformes con las determinaciones urbanisticas y con las derivadas de la
normativa sectorial de aplicacion (medio ambiente, patrimonio historico-artistico, seguridad del tréfico
aéreo, proteccion de las vias publicas, etc.). Con carécter general, en la implantacion de estas

10
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En los enclaves residenciadles de bga densidad se suele admitir la
implantacion de estas instalaciones en situacion exenta, con las condiciones de la
regulacién urbanistica, pero estableciendo una altura méxima para el conjunto de
antenay soporte, que varia normalmente entre 20 y 25 metros.

En poligonos industridles de nueva creacion en algunas ordenanzas
solamente se permitiran estas instalaciones en parcelas previstas en €
planeamiento para equipamientos. En poligonos industriales ya existentes donde
lo previsto en el parrafo anterior no sea factible, a ubicar las instalaciones
deberdn respetarse, en la medida de lo posible, |as distancias minimas a linderos y
demés normativa aplicable, colocandose e Recinto Contenedor acorde con la
construccion™.

Fig.2. Ejemplo de amasijo de instal aciones sobre la cubierta de un edificio residencial: pararrayos,
antenas convencionales de television, antenas parabdlicasy, sobre todo, instalaciones diversas de
transmision de telefonia celular. Foto: Luis Santos, 2008.

instalaciones se cumplirén las condiciones de edificacion exigibles segin la zona en la que se
encuentren, conforme a lo establecido en las determinaciones del Plan General de Ordenacion Urbana
del municipio. Con objeto de minimizar el impacto visua de estos méastiles, con mayor aturay ser
visibles desde grandes distancias, se suele valorar favorablemente la comparticion de las torres o
méstiles apoyados sobre terreno.

1 En suelo urbanizable sin desarrollar sdlo se admitira la implantacion de estas instalaciones en
situacién exenta con el cumplimiento de los requisitos urbanisticos previstos en cada Comunidad
Auténoma, siendo los articulos 19.3 y 47 dela Ley y Reglamento de Urbanismo de Castillay Ledn,
para esta comunidad. También se cumplirala normativa del Plan General de Ordenacion Urbana del
municipio respectivo.

En suelo rastico algunos municipios permiten compartir las instal aciones de tel ecomunicaciones
en sus ordenanzas, aunque en ocasiones aparecen varios mastiles muy préximos entre si debido a la
dificultad de llegar a acuerdosy el deseo de las operadoras de mantener su independencia. En general,
en los municipios, en suelo rastico sdlo se admite la implantacion de estas instalaciones en situacion
exenta con las condiciones de la respectiva ordenanzay en laLey y Reglamento de Urbanismo de la
respectiva Comunidad Auténoma, que en Castillay Ledn se concreta en los articulos 23 y siguientes y
51y siguientes de la Ley y Reglamento de Urbanismo, respectivamente. También se tendréa en cuenta
lanormativa del Plan General de Ordenacion Urbana del municipio. En ocasiones se aprovechan estas
grandes torres para cubrir las necesidades de la seguridad y defensa nacional.
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Aquella instalacion de antenas de dimensiones reducidas sobre fachadas de
edificios y sobre construcciones o elementos integrantes del mobiliario urbano
denominadas microceldas, se caracterizan por equipos microcelulares de poca
potencia y antenas micro de reducido tamafio, llamadas errbneamente por los
ciudadanos "picoantenas’, no son tan vistosas como las estaciones base; sin
embargo., han tenido una repercusion social en ciertas ciudades que han obligado
a las autoridades a revisar las instalaciones y en muchos casos a decretar sus
ceses. En general, se admite lainstalacion de antenas en la fachada de edificios en
aquellos supuestos en que por sus reducidas dimensiones (microceldas o
similares) y condiciones de ubicacion resulten acordes con la composicion de la
fachada, y no menoscaben € ornato y decoracién de la misma. En cualquier caso,
se situardn debajo del nivel de cornisa'.

2.2. Licenciadeobrasy licencia ambiental

Las instalaciones de antenas de radiocomunicacion y sus correspondientes
estaciones base estaran sujetas a concesion de licencia de actividad y de obra
mayor con sus tramitaciones correspondientes, de conformidad con lo dispuesto
en la Ley de Prevencion Ambiental y ley de Urbanismo de cada Comunidad
Auténoma®®,

Las licencias concedidas por cada Ayuntamiento en unas ordenanzas
abarcan exclusivamente la autorizacién para € gercicio urbanistico de la
actividad y para proceder a la implantacion fisica de los equipos y conducciones
asi como la gecucion de la obra civil que lleve apargjada. En ningin caso
presupone autorizacién de uso u homologacién de los equipos y resto de
componentes'*

2.2.1. Justificacion y contenidos de los proyectos

L os proyectos deberan estar redactados por técnicos competentes y visados
por los colegios profesionales correspondientes. Este es un tema discutido por la
amplitud de técnicos que hasta el momento firmaban este tipo de proyectos; sin

12 También se autoriza, en algunos municipios, la instalacion de pequefias antenas sobre baculos

de alumbrado, columnas informativas, quioscos o cualquier otro elemento del mobiliario urbano, en
todo caso, el color y aspecto de la antena se adaptaran a entorno, procurando conseguir el adecuado
mimetismo con el conjunto y lamejor adaptacion con el paisaje urbano.

13 En Castillay Ledn son la Ley de Prevencion Ambiental de 8 de abril de 2003, y la Ley de
Urbanismo de 8 de abril de 1999, con sus modificaciones, asi como las deméas normas de aplicacion en
la materia; se encuentran sujetas a licencia de obra menor las instalaciones de antenas situadas en
fachadas de edificios vy las instalaciones de antenas de dimensiones reducidas sobre construcciones o
elementos integrantes del mobiliario urbano, siempre que estén tipificadas ambas como ER2 segln la
Orden Ministerial CTE/23/2002.

14 Su autorizacién, en su caso, deberd concederla la Administracion competente. En otras
ordenanzas aparecen también una disminucion de las emisiones que se concreta dentro de las
limitaciones de la normativa sectorial. Las licencias estaran sujetas asimismo a la imposicion de
nuevas medidas correctoras por parte del Ayuntamiento respectivo, con la finalidad de adaptar de
forma continuada las instal aciones a la normativa vigente en cada momento.
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embargo, la legidacién Ultimamente los restringe a los relacionados con la
construccion del edificio e instalaciones y con la propia instalacion de
tel ecomuni caciones™

2.2.2. Proteccién ambiental y de la seguridad delasinstalaciones

Lainstalaciéon y e funcionamiento se gjustaran, en todo caso, a la vigente
normativa estatal y autondmica de aplicacion en cada comunidad autdnoma. En
cuanto a la exposicion a los campos electromagnéticos, las instalaciones
contempladas en las ordenanzas deberdn cumplir la normativa estatal y
autondmica respectiva que resulte de aplicacion en materia de niveles de
emisiones radioeléctricas y de emplazamiento, especialmente en las zonas
calificadas como sensibles. Los emplazamientos de las antenas emisoras,
emisoras-receptoras y sus instalaciones auxiliares, sea cual sea su estructura
soporte, respetaran |as limitaciones establecidas por |a normativa'®

Con carédcter previo a la puesta en funcionamiento de las instalaciones, se
procederd a comprobar los requisitos de la concesion de lalicencia ambiental y de

15 En general los proyectos han de tener los contenidos necesarios para definir la instalacion e

instrumentar su gjecucién fisica, incluyendo la documentacion técnica establecida en la normativa

estatal y autonémica.

En el proyecto debe aparecer a grandes rasgos, variando de la normativa de cada municipio:

a) Descripcion de la actuacion con justificacion de su adecuacion al correspondiente Plan de
Implantacion del operador y localizacion de la instalacion georreferenciada a coordenadas
UTM, incluyendo un plano de emplazamiento de la infraestructura y un plano a escaa
adecuada que exprese la situacién relativa a las edificaciones y/o espacios colindantes.

b) Proyecto técnico de las instalaciones que incluya memoria, presupuesto, pliego de
condiciones, planos y estudio béasico de seguridad y salud, con una descripcion de todas las
instalaciones, equipos, conducciones y obras civiles necesarias y la justificacion del
cumplimiento de la correspondiente normativa sectorial, incluyendo las medidas
protectoras y correctoras necesarias.

¢) Informacién sobre el régimen urbanistico del suelo indicando la clasificacién y calificacion
de éste, manifestando si es urbano, urbanizable o rastico, ademés s esta consolidado,
protegido, etc.

d) Estudio de visibilidad mediante la determinacién de cuencas visuales, con indicacién de las
zonas de interés paisgjistico o de patrimonio cultural, asi como los lugares desde donde
puedan ser vistas, tales como nlcleos urbanos, carreteras, ferrocarriles, zonas de uso
publico, miradoresy otros de similar naturaleza.

€) Estudio de ruidos gjustado a articulo 19 del Decreto 3/1995, de 12 de enero, por € que se
establecen las condiciones que deberan cumplir las actividades sujetas a licencia ambiental
por sus niveles sonoros y de vibraciones.

f)  Autorizacion expresa paralaimplantacion por parte de la persona, entidad o comunidad de
propietarios que ostente la titularidad del inmueble y acreditar que se posee podliza de
seguro de responsabilidad civil en cuantia suficiente para cubrir todos | os riesgos derivados
delainstalacion.

La tramitacion de las solicitudes de la licencia ambiental se gjustara a lo dispuesto en laLey de

Prevencion Ambiental de cada Comunidad Auténoma, que en Castillay Ledn esla Ley 11/2003, de 8

de abril de 2003, asi como a cumplimiento de lo dispuesto en e Decreto 267/2001, de 29 de

noviembre, relativo a la Instalacion de Infraestructuras de Radiocomunicacion. La tramitacion de las

solicitudes de licencia de obras se gjustaré a lo dispuesto en la normativa urbanistica de aplicacion y a

las determinaciones de la ordenanza de cada municipio.

16
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obras, para poder conceder la administracion respectiva la licencia de apertura 'y

empezar a ejercer sus derechos'”

Los propietarios de las instalaciones deberan cumplir los deberes legales de
conservacion de las mismas de conformidad con lo establecido en la legislacion
urbanistica general y autonémica, siendo competencia municipal ordenar al
obligado la gecucion de las obras necesarias para conservarlas en las debidas
condiciones.

Estara sujeta a los mismos requisitos que la primera instaacion la
renovacion o sustitucion completa de una instalacion y la reforma de las
caracteristicas de las mismas que hayan sido determinantes para su autorizacion o
sustitucion de alguno de sus elementos relevantes por otros de caracteristicas
diferentes alas autorizadas™

Fig.3. Ejemplo de microceldas. Foto: Mariano Grajal., 2008.

1 Para la puesta en funcionamiento de las instalaciones serd preciso presentar la siguiente

documentacion: a) Certificado final de obra expedidos por la Direccién Facultativa de la misma y
visado por los Colegios Profesionales correspondientes. b) Certificacion acreditativa de que las
instalaciones han sido objeto de inspeccion técnica o reconocimiento satisfactorio y han sido
autorizadas por parte del 6rgano administrativo con competencia en la materia, cuando sea necesario
de acuerdo con la normativa sectorial vigente. c) Certificacion acreditativa realizada por técnico
competente del cumplimiento de los niveles de referencia del Anexo | del Decreto 267/2001, de 29 de
noviembre, relativo a Instalacién de Infraestructuras de Radiocomunicacion. d) Documentacion
acreditativa de la existencia de pdliza de seguro en materia de responsabilidad civil en cuantia
suficiente para cubrir |os riesgos derivados de la instal acion.

18 Se consideran caracteristicas determinantes de la instalacion cuya reforma estara sujeta a los
mismos requisitos que la primera instalacién, las siguientes: el contenedor, el mastil 0o méstiles
soportables de antenas y el nimero de antenas. No se consideran caracteristicas determinantes de la
instalacion, los equipos de telecomunicacion ubicados dentro del contenedor, los cables, conectores y
los elementos auxiliares de la instalacion, como cables de vida, escalerillas de acceso, canalizaciones,
acometidas, tomas de tierra, pararrayos y similares, equipos de aire acondicionado y las orientaciones
delas antenas.
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3. Telefoniafija: sumenor impacto en lasinstalaciones

La telefonia fija no alarmaba a la sociedad, porque sus instalaciones se
encontraban en los edificios de la sociedad de telefonia y la poblacién las
relacionaba con €l propio servicio. Este tipo de instalaciones tienen un solo mastil
sobre € que se instalan las antenas. En los Ultimos afios la aparicion de nuevas
operadoras ha originado un aumento del nimero de instalaciones situadas sobre
edificios residenciales, provocando en ocasiones una alarma socia semejante ala
telefonia movil. Los conflictos planteados actualmente por este tipo de
instalaciones son los mismos que con las instalaciones de telefonia movil, aunque
en una ciudad el impacto es menor a reducirse el niimero de estaciones a unas
pocas que abarcan un radio de accion bastante amplio™.

4. Antenas de estaciones de radioaficionados y antenas domésticas r eceptor as
deradioy television

Estas instalaciones no han sido motivo de conflictos y siempre han sido
aceptadas por la poblacion. La instalacion de antenas de estaciones de
radioaficionados es admisible en la cubierta de edificios, de forma que se evite o
se reduzca a méximo su visibilidad desde la via publica. En todo caso, se debera
respetar lo establecido para la instalacion de este tipo de antenas en la normativa
estatal.

La instalacion de antenas domeésticas en la actualidad no es posible en
fachadas exteriores y se efectuara de forma que se evite o se reduzca al maximo
su visibilidad desde la via publica. Cuando €l inmueble se distribuya mediante
division horizontal de propiedad, los méstiles tendran carécter colectivo, de
acuerdo con la normativa sobre Infraestructuras Comunes de Telecomunicaciones
situados en |as cubiertas o terrazas de los edificios™.

Como anécdota indicamos que en e afio 2010 se producira en Espafia €l
“apagon analdgico”, en € que todas las empresas tendrén que dejar de emitir en
analégico para dar paso a la Television Digital Terrestre (TDT). Este cambio
implica adecuar la antena colectiva cuando sea necesario e incorporar un
decodificador a TV si éste no lo lleva integrado. La mision del decodificador es

1 Existen instalaciones de telefonia fija sobre inmuebles residenciales que en ocasiones se

confunden con los de telefonia mévil, pero debido a que las operadoras necesitan menos instalaciones
en una ciudad, procuran llegar a acuerdos con las comunidades de vecinos para no compartir la terraza
o tejado que soporta el méastil con otra operadora para evitar conflictos surgidos por el efecto visual
que provocan los bosgues de méstiles de antenas que aparecen en algunos edificios residenciales.

2 Para la instalacién de antenas domésticas individuales receptoras de radio y television,
Gnicamente se suele exigir, dependiendo de las ordenanzas municipales, lalicencia de obra menor, y
aungue no se exige con rigor esta medida, es conveniente para conocer la situacion de estas
instalaciones. En la actualidad con lafinalidad de evitar un bosque de antenas se recurre Ultimamente a
méstiles Unicos sobre los que se sitllan antenas colectivas y a mismo tiempo se eliminan las
individuales. Estas antenas se situaran de forma que sea facil el acceso para € mantenimiento y
conservacion de la instalacion y estaran protegidos frente a descargas de electricidad atmosférica
segUln se establece en la normativa especifica.
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convertir la sefial digital en analégica. Esta adaptacion de las antenas es similar a
la que se produjo en 1989 con motivo del nacimiento de las tel evisiones privadas.

5. Otrasinstalaciones: las corporativas

Se encuentran los radioenlaces asociados en una estacion base a fin de
posibilitar su interconexion con otras estaciones base y/o elementos de la Red de
Telecomunicaciones de cada operador existentes en los mastiles de telefonia.
Aparecen otros radioenlaces privados opticos y de radio, de peguefias
dimensiones, que suelen instalarse en tejados, terrazas o fachadas de edificios a
suficiente alturay que permiten conectar entre si los edificios de una sociedad. Su
mision es la comunicacién entre edificios para Organismos Publicos o sociedades
privadas que utilizan este medio de comunicacién.

En los proyectos correspondientes a las obras de nueva edificacion o de
rehabilitacion integral de edificios, € cableado perteneciente a cualquiera de las
instalaciones de telecomunicaciones se realizara sobre la red de canalizaciones
prevista en la Infraestructura Comun de Telecomunicaciones (| CT)Zl'

6. Canalizaciones para comunicaciones por cable e instalaciones accesorias
en laviapublica

No ha tenido la repercusion social que existe con la telefonia mévil la
irrupcién en e mercado de varias sociedades que demandan mas y mejores
instalaciones de canalizados. Los conflictos estan originados por la insuficiencia
de espacio que obliga a compartir la reducida anchura de las aceras en los centros
de las poblaciones y por molestias derivadas de la propia obra, (cortes de paso, de
circulacion, permisos, licencias, €tc.).

En las nuevas instalaciones de las grandes ciudades se huye de los cableados
en fachadas, abundantes en épocas anteriores. El trazado de las nuevas redes
discurre necesariamente enterrado, en € interior de conductos dispuestos en
zanjas. Las redes aéreas de telecomunicacion por cable o fibra son paulatinamente

A En los edificios existentes que no sean objeto de obras de rehabilitacion integral y en aquellos

otros que no cuenten con una Infraestructura Comuin de Telecomunicaciones, el tendido de cableado
discurrira por espacios comunes del edificio, por patios de parcela o patio de manzana o por zonas no
visibles desde la via publica, prohibiéndose su instalacién en fachadas, espacios publicos o abiertos.
Excepcionalmente, puede efectuarse el tendido por los espacios distintos a los contemplados en el
parafo anterior siempre que éste se integre en la composicion del edificio, gjecutando su trazado
paralelamente a los elementos continuos verticales existentes y adaptando €l color de la canalizacién o
del cable ala del paramento por el que discurra. La regulacion aparece en el Real Decreto 401/2003,
de 4 de abril, por el que se aprueba € Reglamento regulador de las infraestructuras comunes de
telecomunicaciones para el acceso alos servicios de telecomunicacion en €l interior de los edificios y
delaactividad de instalacion de equiposy sistemas de telecomunicaciones.

El articulo quinto de la ley 10/2005 de 14 de junio, de Medidas urgentes para €l impulso de la
Television Digital Terrestre, de liberalizacion de la Television por cable y de Fomento del Pluralismo,
modifica el Real Decreto Ley 1/1998, de 27 de febrero, con lo que se entiende por infraestructura
comun de acceso a servicios de telecomunicacion los sistemas de telecomunicacion y las redes que
existen o seinstalen en los edificios.
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sustituidas por redes enterradas, incluso en las nuevas urbanizaciones se estudia
también la conveniencia de instalar galerias compartidas para alojar diferentes
servicios, yarecogido en los planes generales de ordenacion urbana.

La acometida desde las redes urbanas subterrdneas a los abonados se
practicard a través de la ICT prevista en e RD 279/99, de 22 de febrero,
Reglamento regulador de las infraestructuras comunes de telecomunicaciones
para € acceso a los servicios de telecomunicacion en el interior de los edificios
(ICT) y de la actividad de instalacion de equipos y sistemas de
telecomunicaciones, siempre que ésta existaen el edificio.

La gecucion de instalaciones que impliquen la realizacion de obras, o
fijacion de elementos accesorios en los edificios o en la via publica precisara
autorizacion municipal previa, que se tramitara a través de los correspondientes
expedientes de licencia de obras. Si el tendido de lineas es a través de conductos
de titularidad municipal, precisara de previa solicitud de uso privativo del
dominio publico local. Si e tendido de lineas es a través de conductos no
municipales ya existentes, cuando no sean necesarias obras de ninguna clase para
elo, podra realizarse sin mas requisito que una declaracién previa de prestacion
de servicios de telecomunicaciones ante el ayuntami ento®

En las nuevas urbanizaciones los proyectos de urbanizacion deben incluir
necesariamente la gecucién de las infraestructuras subterraneas para la red de
telecomunicaciones, que deberan discurrir por la via publica 'y preferentemente
por las aceras. El agente urbanizador ya sea designado por € Ayuntamiento, o
bien por propia iniciativa, debera notificar a todos los operadores de servicios de
telecomunicaciones por cable, cuya licencia les habilite para operar en el término
municipal del ayuntamiento respectivo, la prevision de urbanizacién de la zona de
gue se trate. De esta forma, los operadores interesados podran establecer con los
urbanizadores convenios para la gjecucion de las instalaciones necesarias para la
prestacion de sus servicios. En €l proyecto de urbanizacion se harén constar los
operadores que hayan establecido convenios con el agente urbanizador,
definiendo con detalle las caracteristicas, componentes, trazados, etc., de las
instal aciones pertenecientes a cada uno de ellos. Con €l fin de aprovechar la obra
civil para la red de conductos, ademas de aquellos tubos que cada uno de los
operadores interesados tenga para su propio uso, dispondra de un nimero de tubos
vacios para €l resto de operadores.

= En la documentacion debe constar el tipo de servicios de que se trata, justificando estar en

posesion de la licencia de operador necesaria para la prestacion del servicio y especificacion de las
zonas en las que se va aredlizar: tipo, nimero y longitud del tendido de conductos empleados, planos
y detalles explicativos. Asi mismo debera solicitarse la correspondiente autorizacién municipal previa
en el caso de no precisarse obra, cuando para el tendido de lineas sea necesario € corte de calles,
ateracion de las condiciones normales de trafico, ocupacion de la via pablica de forma temporal, etc.
Precisara de la previa solicitud y concesién de licencia de actividad para su implantacion y
funcionamiento en el caso de locales para usos afines a los servicios de telecomunicaciones, cuando
ese uso implique una actividad en si mismo (oficinas, almacén, talleres.), o pueda ser fuente de
molestias 0 riesgos para su entorno (por ejemplo instalaciones de grupos electrgenos, o de
climatizacion).
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En las zonas de urbanizacion consolidada carentes de servicios de
telecomunicacion por cable e operador interesado presentara ante €
Ayuntamiento una solicitud de prestacion de servici 0>,

La red de conductos de cada operador estara compuesta por los tubos que
cada uno de los operadores disponga para si. Cada operador podra emplear €l tipo
de tubo que tenga estipulado, sin més requisito que el obtener la conformidad
técnica municipal. Ademas, podra instalar los tipos y € nimero de arquetas que
precise sin més requisito que cumplir las especificaciones técnicas exigidas y
obtener la conformidad técnica municipal. Los tubos de reserva de titularidad
municipal seran eecutados junto con €l resto de conductos, y cedidos a
Ayuntamiento, que los dejara como reserva para futuros operadores, 0 para usos
compatibles con el resto de instalaciones canalizadas.

En zonas de urbanizacion consolidada dotadas de red de conductos para
telecomunicacion por cable la prestacion de servicios se redlizara a través de los
conductos vacios existentes, o de las lineas de otros operadores que ya prestan sus
servicios en la zona, salvo en los casos previstos en el municipio. La utilizacion
de conductos vacios existentes o € empleo de las lineas pertenecientes a otro
operador, estaran sujetos a los requisitos expuestos en la normativa municipal
respectiva’™

Las empresas operadoras de telecomunicaciones por cable o fibra tendran
libertad para instalar los tipos de conductos que mejor se adecuen a sus
necesidades, respetando los condicionantes que por razones justificadas pueda
imponer e ayuntamiento derivadas de las necesidades técnicas o administrativas.
En las modernas canalizaciones se utilizan tubos de polietileno y cada operadora
tiende a diferenciar los suyos de los demas mediante colores con €l fin de

= A titulo informativo se puede resumir en la siguiente documentacion: Solicitud de ocupacion

del subsuelo y de gecucion de las instalaciones necesarias para la prestacion de servicios de
telecomunicaciones por fibra o cable. Acreditacion de la condicion de operador necesaria para la
prestacion del servicio, indicacion de la zona especifica ala que se prestara servicio, zonas del término
municipal donde el operador ya presta el servicio, y zonas donde alin no o presta.

Admitida a trémite la solicitud de un operador, el Ayuntamiento lo notificara a los restantes
operadores de telecomunicaciones, cuya licencia les habilite para operar en e término municipal
respectivo. Cuando trascurrido el plazo de tiempo sefidlado no se presentase solicitud alguna, €l
Ayuntamiento |o comunicard a operador que inicié el procedimiento para que presente la solicitud de
licenciade obrasy €l proyecto correspondiente alazona.

Cuando se ha presentado el proyecto, ya sea individua o conjunto, éste seguird la tramitacién

establecida para las licencias de obra. La licencia serd Unica, y se concede a conjunto de operadores
que intervengan en la solicitud. El proyecto de obras, ademas del contenido habitual establecido,
dependiendo de la extension de la zona a la que afectan las obras, deberé incluir un plan de gjecucion
por fases de las mismas, donde se indique la duracién de cada una, y permita su eecucion
independiente.
A Sin perjuicio de los derechos que las empresas operadoras posean en virtud de sus licencias
habilitantes, la ampliacion de lared de conductos existentes en una zona, en extensién o en nimero de
conductos, solo se autoriza en general en aquellos casos de imposibilidad de uso compartido de las
instalaciones ya existentes. El uso de conductos municipales de reserva por parte de nuevos
operadores, o para ampliacién de redes por parte de los ya existentes, conllevara necesariamente la
compensacién econdémica del operador entrante a los operadores que intervinieron en la gjecucién de
la red de canalizaciones, de forma que los costes de ejecucion se repartan proporcionalmente a los
conductos que cada operadora emplee o disponga.
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poderlos distinguir facilmente en cualquier obra que se realice posteriormente. El
didmetro exterior admisible mas adecuado varia en funcién de sus necesidades y
previsiones, desde 200 mm, hasta de 110 mm.

La canalizacion para telecomunicaciones discurrira por debgjo del resto de
servicios, excepto € saneamiento, aumentando el espesor de la zona de relleno
bajo e firme cuanto sea necesario para €lo. S la candizacién de
telecomunicaciones debe discurrir en paralelo con otros servicios, debera hacerlo
a lado de éstos, nunca por encima o por debajo. Cuando sea precisa la adopcion
de otras soluciones para €l trazado de las canalizaciones, como es € caso de las
gaerias, o € trazado subterrdneo no sea viable por cruzar corrientes de agua, 0
tener que discurrir por puentes o tlneles en voladizo, se deberén tener en cuenta
los criterios de seguridad, mantenimiento y minimo impacto®™

Fig.4. Ejemplo de exceso de tuberias para cableados en una canalizacion. Foto: Mariano Grajal.

Las indicaciones expuestas en los apartados anteriores son generales para
todos los municipios; sin embargo, se tiende a que en los peguefios nicleos de
poblacién no sea tan rigida su aplicaciéon y la mayoria de las veces la ordenanza,
si lahay, es la misma para todas las canalizaciones, dando méas importancia a las
canalizaciones de saneamiento, abastecimiento de agua o red eléctrica, que a las
redes de telecomunicaciones. Aunque se observa en tiempos recientes un aumento
de estas redes las compafiias instaladoras siguen apoyando los cableados en las
fachadas de los edificios, 0 en postes, como ha ocurrido con instalaciones
eléctricas, de telefonia o telegrafia durante los Ultimos afios.

% Cada empresa operadora podra usar las arquetas y camaras que méas se adecuen a sus

necesidades conforme a la legislacién vigente respetando las limitaciones que aparecen en cada
ordenanza municipal. Se instalaran arquetas particulares de cada operador y arquetas municipales o de
otros operadores publicos. EI Ayuntamiento podra obligar a que se instalen arquetas o camaras de
registro de uso compartido por todos los operadores, cuando por sus dimensiones resulte inviable o
contraproducente la instalacion de varias de éstas, de uso exclusivo, en la via pdblica. El fondo se
situaré a una distancia minima para facilitar la acumulacién y salida del agua sin afectar a los cables,
en caso delluvia
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7. Cableados en la via: técnicay gestion

Analizamos los cableados que se instalan en las canalizaciones existentes en
las vias publicas, excluyendo aquellos que se instalan en las fachadas formando
parte del proyecto constructivo del propio edificio.

Se tiene en cuenta que las sociedades que instalan los cableados, en
ocasiones, son distintas de las que redlizan las canalizaciones, aunque €l
interesado final de la instalacién pueda ser el mismo. También una misma tuberia
puede albergar una o varias mangueras que pertenezcan a la misma o a distintas
operadoras, incluso dentro de una misma tuberia se pueden encontrar otras de
menor diametro, unas con cables de una sociedad y otras con cables de otra. A
veces también se instalan prismas con dos, cuatro o seis tubos que pueden ser de
la misma sociedad o de distintas. En vez de prismas pueden aparecen canaletas en
las que se encuentran bastantes cables pertenecientes a sociedades también
distintas. Ademas en un mismo cable o fibra puede haber hilos que pertenezcan a
distintas sociedades independientemente del nimero de hilos que aparecen en
cada fibra, siendo las normales de 6, 8, 16, etc.”®

Partiendo de que las vias publicas son de propiedad municipal, nos
encontramos con que las canalizaciones existentes bajo estas vias publicas pueden
ser de operadoras o bien ser de propiedad municipal. En las canalizaciones con
titularidad privada estas sociedades pueden hacer uso para sus fines propios o bien
pueden mediante acuerdos compartir el espacio con otras sociedades, mientras
que en las canalizaciones de propiedad municipal puede haber cables del propio
municipio o bien una concesion de su uso mediante acuerdo con una sociedad
para el cumplimiento de sus fines, mediante una concesién o un contrato, siendo
los cables en estos casos propiedad de |a operadora respectiva.

La fibra éptica o cable de la operadora, en las grandes poblaciones, se
diferencia con un color identificativo y se etiqueta con € nombre de la sociedad
de forma inequivoca. En cualquier caso, la operadora tendra que realizar un
trabajo previo de estudio del estado de las canalizaciones para poder realizar €
proyecto definitivo general o bien proyectos parciales para cada subtramo objeto
de lainstalacion. Todas las tomas de datos en campo que originen ocupacién de
espacio publico o influyan en € tréfico son objeto de la licencia respectiva. Para
evitar la necesidad de realizar manipulaciones posteriores en la linea y las
consiguientes interrupciones del servicio, la sociedad adjudicataria acostumbra
dejar totalmente ‘ conectorizadas' todas las fibras, de manera que formen un cana
de comunicaciones continuo entre los diferentes emplazamientos.

® Dentro de los acuerdos entre las sociedades de telecomunicaciones puede ocurrir que una

sociedad tenga implantado su despliegue por la ciudad con cables por las canalizaciones que llegan
mediante las acometidas en los edificios hasta €l usuario final, pero a veces, mediante acuerdos entre
ellas sdlo realizan despliegues formando anillos entre las centrales de telefonia repartidas por la
ciudad, para luego aprovecharse de las redes de otra operadora. El objeto final es que la operadora
titular pueda realizar la formacion de un anillo mediante cable o fibra dptica, que alavez permita unir
con edificios de una central de telefonia no interfiriendo en los posibles acuerdos que pueda establecer
la operadora con otras operadoras, aunque también puede realizar sus tramos propios.
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Las condiciones técnicas relativas a los cableados utilizados en los
conductos han evolucionado con el paso de los afios. Anteriormente eran simples
hilos recubiertos con un protector. En la actualidad las fibras son mas complejas,
con una estructura holgada con protecciones adecuadas para canalizacion
subterranea, resistente aroedoresy tormentas.

El municipio es € principal usuario de redes de transporte de servicios
publicos, donde aparte del saneamiento y abastecimiento de aguas, aparecen las
redes de cableados relativas a alumbrado piblico, lared de tréfico y las redes de
comunicaciones entre edificios municipales y de otras redes pertenecientes a
cableados de organismos oficiales que unen sus edificios como sucede con las
universidades, los edificios de las Juntas Territoriales, edificios del Estado y otros.
Es decir en la actualidad existe un amplio uso del espacio publico por las
sociedades que utilizan fibras a objeto de favorecer una comunicacion agil y
répida entre sus edificios. No hay que olvidar que también se estan instalando en
casos aislados mangueras especiales, no instaladas en las canalizaciones
mencionadas anteriormente sino que pueden encontrarse en galerias, bien de
comunicaciones o de saneamiento o bien atravesando cursos de agua. 2

La problemética especifica de los pequefios nicleos de poblacion hace,
también para los cableados en la via, que no sea tan rigida su aplicacion y que la
mayoria de las veces la ordenanza, s la hay, sea la misma para todos los
cableados, dando més importancia a las redes eléctricas y a los cables de la
antigua Companiia Telefénica Nacional de Espafia. Las nuevas instalaciones de
redes de telecomunicaciones tienen menos repercusion; sin embargo, hasta hace
pocos afios lo habitual paralas compafiias instaladoras era apoyar los cables en las
fachadas de los edificios o bien en postes, como ha ocurrido con instalaciones
eléctricas, de telefonia o telegrafia durante los Ultimos afios.

27 En cuanto ala preparacion, competencia y adjudicacion, se siguen los pliegos realizados por la

administracion municipal y en lo no previsto en é, por lo dispuesto en el vigente Rea Decreto
Legislativo 2/2000, de 16 de junio, por €l que se aprueba el Texto Refundido de laLey de Contratos de
las Administraciones Publicas, la Ley 7/85, de 2 de abril, Reguladora de las Bases de Régimen Local,
Real Decreto 781/86, de 18 de abril, por el que se aprueba el Texto Refundido de las Disposiciones
Legales vigentes en materia de Régimen Loca y el Reglamento de Bienes de las Corporaciones
Locales, aprobado por Rea Decreto 1372/86, de 13 de junio, este Ultimo para los cableados
municipales. Supletoriamente se aplicardn las restantes normas de derecho administrativo y, en su
defecto, las normas del derecho privado.
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8. Planificacién deinstalaciones de telecomunicacién: resumen final

Se ha intentado hacer una reflexién sobre estas instalaciones en municipios
con extensos nucleos de poblacion en los que Ultimamente han surgido problemas
debido a cuestiones no planteadas en afios anteriores por los agentes sociaes que
han dificultado la aprobacion de estas instal aciones desde un ambito estrictamente
urbanistico. Se ha realizado un repaso general a problema urbanistico de las
infraestructuras de las telecomunicaciones, analizando desde distintos puntos de
vista los problemas planteados, tanto en las instal aciones que se encuentran en los
edificios, como aquellas que aparecen bgo € suelo de las vias publicas. La
cuestion suscitada en los dltimos afios, principalmente con la telefonia, se ha
planteado desde la aparicion de la telefonia movil, ya que con las instalaciones
clasicas, nunca se observo ni tuvo la repercusion social que existe actualmente en
el paisgje urbano.

La aparicién en € mercado de operadoras virtuales (OMV), con la licencia
A2, que no ofrecen servicio através de una red propia, sino que venden servicios
de telefonia mévil bajo su propia marca usando la red de otras operadoras de
servicio, significa que estamos ante compromisos de sociedades que no poseen
conexion de espectro de frecuencia para ofrecer € servicio de telefonia movil.
Estas operadoras pueden ofrecer servicios a los usuarios finaes en virtud de la
legidacion del MCY T sobre la Orden CT/601/2002 y las medidas propuestas por
la Comisién del Mercado de Telecomunicaciones, pero que desde € punto de
vista municipal han de ser tenidas en cuenta debido a su uso del espacio publico
municipal.

Se pone de manifiesto el problema del subsuelo en las vias publicas
mediante los conductos en los que se instalaran |os cableados pertenecientes a las
distintas operadoras. Estos se instalardn por esos tubos y debido a aumento de
sociedades que operan en e mercado se hace necesario tener en cuenta la
importancia que esta teniendo en los Ultimos afios este tipo de instal aciones.

Técnicamente, los cableados relativos a la propia edificacién forman parte
del proyecto constructivo del edificio, y como tal deben figurar en el proyecto, sin
embargo, aquellos que se instalen en edificaciones antiguas, por su singularidad
urbanistica formaran parte de actuaciones puntual es.

En los pequefios nuicleos de poblacién no se plantean estos problemas,
incluso las soluciones adoptadas, cuando se tienen que redizar estas
infraestructuras, son mas simples y estan cominmente aprobadas por 1a poblacion
afectada.

Entendemos que ha sido un tema de actualidad en la prensa nacional. Los
profundos cambios en la tecnologia durante estos afios, la adaptacion de las
instalaciones al planeamiento urbanistico y los resultados de estudios relativos ala
salud de las personas ayudan a resolver los conflictos. El cumplimiento de la
normativa urbanistica esta obligando a las operadoras a que sus instalaciones
sean acordes con € edificio y que su proximidad a puntos sensibles sea tenida en
cuenta.
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INFRAESTRUCTURES OF HERITAGE AND URBAN PLAN
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RESUMEN

El amplisimo acerbo patrimonial que constituyen las infraestructuras territoriales y
urbanas, enriquecido en su lectura alaluz de la extension de la consideracién sociocultural
de sus valores y de las nuevas concepciones del territorio y de lo urbano, supone no solo
una exigencia para su inclusion en los instrumentos de planificacion urbanistica, sino que
congtituye un sustrato fundamental para los contenidos del plan y una oportunidad para la
recarga de significados de los espacios y elementos urbanos reconsiderados. Con ejemplos
préximos y conocidos de distintos elementos de infraestructuras historicas susceptibles de
valoracion patrimonial, y de su tratamiento en algunos instrumentos de planificacion, en
los que ha participado €l redactor, seilustra esta breve reflexion.

Palabras clave: Infraestructuras histéricas, Patrimonio industrial, Camineria histérica,
Planificacion Patrimonial Territorial.

ABSTRACT

Territorial and urban infrastructures, enrich with its cultural value and the new
conceptions about the territory and the city, constitutes an extend patrimonial collection.
That suppose not only a requirement to include it in urban planning instruments but also
constitutes a fundamental background for plan’s contents and an opportunity to recharge
new meaning in the urban space and elements regards. This short reflect is illustrate with
nearness and knowness examples, of different elements of historical infrastructures to be
able to heritage approach, and its processing in planning instruments.

Key words: Historical Infrastructures, Industrial Heritage, Historical Pathways, Heritage
Territorial Planning.

Arquitecto urbanista. Socio y director de PLANZ Planeamiento Urbanistico S.L.
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“Primero les debo pedir que amplien la palabra arte més alla de lo que
es conscientemente obra de arte, que incluyan en ella no sdlo pintura,
esculturay arquitectura, sino las formasy colores de todos |os objetos
domésticos, y hasta siquiera, € arreglo de los campos para cultivo o
pasto, la gestion de las ciudades y de nuestras carreteras de todos
tipos’. (William Morris)

Extension delo patrimonial y difusion delo urbano

La antigua diferenciacién entre ciudad y campo carece cada vez més de
sentido. El concepto territorio engloba una realidad en la que la ciudad se ha
territorializado en su difusa expansion y €l territorio se ha urbanizado
paulatinamente, alterando ambos su forma caracteristica de ocupar y definir e
espacio, y donde el nuevo paradigma de lo ambiental, se superpone a las
concepciones tradicionales de paisgje y de construccion territorial.

El "todo es ciudad" que prescriben muchos arquitectos y urbanistas,
comprometidos con una vision muy dinamica de la sociedad y de los fenémenos
urbanos contemporaneos, que mas bien significa, que todo es o esta bajo €l signo
de lo urbano, siguiendo la concepcidn presente en aguella clarividente idea de la
historiadora Francoise Choay que postulaba la muerte delaciudad y €l reino de lo
urbano en la sociedad actual.

El fenémeno hasta ahora creciente de expansion fisica de lo urbano en €
espacio, en todas sus facetas y particularidades geogréficas, tiene su correlato en
la extension de la propia concepcion de lo urbano o de la urbanizacién —difusa,
diluidas sequiere- del territorio.

“Ahora todo es ciudad, una nueva realidad que comprende paisgje,
parque, industria, aparcamiento, terreno vacio, vivienda unifamiliar,
desierto, aeropuerto, playa, rio y pista de esqui, incluso en pleno
centro urbano...”, escribe el controvertido arquitecto Rem Koolhas.

En estos procesos de difusion urbana y colonizacion territorial, han jugado
histéricamente un papel sustancial, y lo siguen haciendo de forma progresiva en
nuestros dias, las infraestructuras, especialmente las de comunicacion y aquellas
ligadas a las actividades productivas, bien como soporte bien como atractor
territoria delos usos urbanos.

Trataremos de acotar €l objeto de este escrito sobre aquellas infraestructuras
territoriales que por su condicion histdrica o artistica, resultan susceptibles de
valoracion cultural y de consideracion patrimonial derivada de esa lectura
cultural, para atender a su conceptualizacién y tratamiento desde la planificacion
urbanistica.

Asistimos también a una ampliacion del concepto de patrimonio cultural,
que desde el monumento, pasando por los conceptos de entorno y de conjunto
urbano (las declaraciones de conjunto histérico-artistico), ha llegado a englobar al
territorio en su conjunto y en el que las contribuciones mas recientes incorporan
incluso vestigios de caracter contemporaneo de nuestra propia sociedad, en sus
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manifestaciones iniciales, como son |os paisgjes industriales -industrial heritage-,
con una perspectiva territorial manifiesta, o la produccién arquitecténica de las
Ultimas décadas.

No podemos olvidar que la humanizacion de un territorio es lo que nos
permite referir el concepto de paisgje e impregnarlo de unainterpretacion cultural
justificada y que las huellas més profundas de la antropizacion territorial son las
infraestructuras, aquellos elementos de transformacion que méas han modificado el
espacio y convertido los espacios en lugares.

Caminos y carreteras, canales y acequias, represas, puentes, viaductos,
puertos fluviales y maritimos, tinglados y silos, estaciones e instalaciones
ferroviarias, centrales y redes de transporte de energia, acueductos, fuentes y
depdsitos...,, todos los elementos y construcciones infragstructurales son
susceptibles de una consideracion patrimonial (sometida a valoracion y
reconocimiento social e histérico), al igual que otras edificaciones representativas
de carécter religioso y civil, productivo, residencia o dotacional.

Imégenes de la Estacion ferroviaria de Milano Centrale (1talia) y de Canfranc (Lérida, Espafia).

La importancia del ferrocarril y sus infraestructuras como eementos
modeladores del territorio y configuradores de las estructuras urbanas, resalta
como gjemplo nitido paralos contenidos y enfoque de este articulo.

Dosinfraestructuras histéricas sobresalientesen € territorio regional

Ejemplos cercanos, notables y conocidos que avalan esta nueva perspectiva
de vaoracion patrimonial, podemos encontrarlos, atravesando €l territorio de
Castillay Ledn, en e Camino de Santiago y en el Canal de Cagtilla.

La relativamente reciente consideracion del Camino de Santiago desde una
perspectiva territorial, engloba un amplio elenco de elementos en una banda de
espacio en torno al ge viario, de trazay estructura claramente identificadas, en la
que aparece integrado un sistema de infraestructuras, servicios y edificaciones,
con variados entornos, paisajes y morfologias edificatorias propias de cada tramo.

Asi, junto a propio Camino y sus variaciones de trazado, las relaciones con
e viario romano preexistente y las modificaciones introducidas; € sistema de
puentes que o conectan sobre los grandes cursos de agua y sobre los pequefios
arroyos; las fuentes de muy diversa facturay funcion; los hitos o sefiales que, con
significacion religiosa o no, refuerzan simbdlicamente el Camino; los alberguesy
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hospitales que, de forma regular, proporcionan un servicio esencial a vigero,
bien agregados a los nicleos, bien independientes; los centros religiosos que
estructuran el desplazamiento, surgidos como elementos del Camino o integrados
en é con e propio desarrollo histérico de las peregrinaciones, sean simples
oratorios, ermitas, iglesias, monasterios o catedrales; los nucleos de poblacion,
urbanosy rurales, derivados en ocasiones del propio Camino, o integrados en €l a
posteriori; los paisgjes que enmarcan € desarrollo de la via en relacién con la
traza, con la naturaleza, tanto en su dimension morfolégica y litologica, como
climéticay vegetal, y con €l grado y carécter de laincidencia humana, a través de
la modificacion del entorno natural y como resultado de su propia construccion
territoria (cultivos, caminosy demas elementos funcionales).

Imégenes del Camino de Santiago a su paso por € ncleo histérico de Castrojeriz (Burgos).
Asentamiento singular siguiendo la estructuradel Camino, que es incluso integrado en los elementos
arquitectonicos relevantes como el Convento de San Antén, en laimagen de época.

Multitud de componentes y factores que generan una rica y extensa
estructura territorial, sobre la que las recientes politicas ingtitucionales de
intervencion y explotacion, ain con diversos resultados, van consolidando una
renovada identidad de producto cultural.

En el otro g emplo sefidado, el Canal de Casdtilla, también su identificacion
como elemento territorial singular resulta relativamente reciente, y se apoyaen la
complegja estructura de la obra publica, con todos sus elementos y soluciones,
desde latrazay configuracién del cauce, esclusas, dérsenas, puentesy acueductos,
hasta las instalaciones industriales asociadas a mismo, fundamentalmente las
harineras de los siglos XVII1 y XIX.

Si bien su valoracion como bien cultural de primer orden, gjemplo destacado
de las obras publicas ilustradas en la Castilla preindustrial declarado Bien de
Interés Cultural, est4 perfectamente consolidada, no es tan esperanzadora su
consideracion y entendimiento como recurso y potencial para la recualificacion
urbana y territorial, desdefiandose frecuentemente las profundas relaciones entre
e Cana y su amplio territorio atravesado, escasamente interpretadas hasta el
momento y su influencia en la configuracion espacial de los nicleos y
asentamientos urbanos que riega.
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La elaboracion en marcha de instrumentos especificos de planeamiento para
estos elementos patrimoniales de escala territoria (Planes Regionales de Ambito
Territorial) supone un paso fundamental para su mantenimiento y recuperacion,
como marco esencia de las diversas acciones y proyectos de recuperacion y
revitalizacién que se estan llevando a cabo.

Conjunto de las Casas del Rey, Paredes de Nava (Palencia). Incipientes proyectos de recuperacion
refuncionalizacion de estas estructuras histéricas, sujetas ala consideracion del Entorno Monumental del
BIC declarado del Canal y regulados por su Plan Regional del Canal de Castilla- Decreto 205/2001 del
2 de agosto-, que como éste promovido por Fundacion Cultural “ Tierrade Campos’, concitan avarias

administraciones, van surgiendo y gjecutandose, pese su inherente complejidad de gestion.

La planificacién urbanistica y la concepcion sistémica de las infraestructuras

El planeamiento general (Plan General de Ordenacion Urbana PGOU o
Normas Urbanisticas Municipales NUM) y en la escaa supramunicipal o
territorial, los instrumentos de ordenacion territorial (Planes Territoriaes,
Sectoriales o Directrices...) integran por sus condiciones funcionales y valores
patrimoniales, doble condicién de recurso...,, las infraestructuras histéricas.
Conservar, proteger y revalorizar, fortaleciendo en lo posible esa dualidad, seran
objetivos primordiales de la planificacion urbanistica y de la Ordenacion
Territorial, en unavision disciplinar deseablemente comprensivay sistematica.

Los instrumentos de planeamiento, y en concreto los de caracter general,
deben abordar la sistematizacién de los elementos de estructura urbana, que
incluyen el sistema viario y de movilidad-transporte, el sistema de parques y
espacios libres publicos, los centros y areas urbanas singulares, asi como los
subsistemas de equipamientos e infraestructuras de servicio (redes basicas del
ciclo del agua, la generacién, amacenamiento y transporte de energia,
telecomunicaciones...) entendiéndolas como piezas vitaes y co-generadoras del
organismo urbano.

Si en los planes urbanisticos se recogen a través de las figuras de los
Catdlogos de proteccion, aquellos elementos de valores patrimoniales,
arquitectonicos, arqueoldgicos, urbanisticos o naturales, y se inventarian y
ordenan todas las infraestructuras (dotaciones y servicios urbanos, espacios
publicos y equipamientos de todo cardcter), especia relevancia adquirirdn pues,
aquellos elementos que por su condicion de infraestructuras —funcionales- y sus
valores patrimoniales —culturales- participen de las dos categorias.
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Arquetared “herreriana’ en Valladolid y Real Fébricade Vidrio de La Granja (Segovia). Ejemplosde
elementos arquitectonicos de notable valor histérico —hoy monumental-, alin en su bien distinta
concepcion funciond originaria

Entre las variadisimas instalaciones e infraestructuras hidraulicas que
podemos citar como ejemplo, desde depdsitos y arquetas, acueductos y canales,
presas y centrales hidroeléctricas, lavaderos y batanes, molinos y acefias,
ilustramos por su destacada impronta paisgjistica y territorial con una imagen de
la presa de Almendra (Salamanca), con un vestigio historico de enorme extension
territorial, los Canales romanos que transportaban el agua hasta las Médulas en €l
Bierzo, con un elemento de gran atractivo arquitectonico como el depdsito del
Cana de Isabel 1l en e centro de Madrid, y con e acueducto de Pedraza

(Segovia).

Ejemplos de camineria histérica relevante en nuestra regién, ademas del
referido Camino de Santiago, los podemos encontrar en la Via de la Platay las
calzadas romanas 0 en el extenso sistema de vias pecuarias.
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LaViadelaPlataen laExtremadurarurad y lacalzadaromanade Gredos.

Espacio Cultural declarado de la Sierra de Atapuerca (Burgos), en tramitacion. Camineria histéricaen
Pozade la Sdl, atravesando € nlicleo histérico y el ementos estructurantes del Sistema Territorial
Petrimonial del complejo delas Salinas, plano extraido del Plan Director de las salinasy su entorno en
Pozade la Sdl (Burgos). Figuras singulares de planificacion Patrimonia Territorial, redactadas con la
participacion del Instituto de Urbanistica de la Universidad de Valladolid.

Las obras de ingenieria: puentes y viaductos, torres de comunicaciones e
instalaciones singulares, y la arquitectura civil y militar: murallas, ciudadelas,
fuertes, torres vigia, cuarteles, polvorines y otras instalaciones defensivas o
estratégicas, suponen infraestructuras histéricas de un valor patrimonia tan
escasamente apreciado en su valoracion social como escasa imaginacion colectiva
encontramos en |os escasos gjemplos de su reutilizacion funcional.

- . <t = gl =8
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Otro gran capitulo de infragstructuras patrimoniales con fuerte componente y
huella territorial, lo constituyen las instalaciones de comarcas mineras y las
explotaciones extractivas antiguas, que junto a los conjuntos fabriles y a los
ingenios hidraulicos, han dejado vestigios y paisgjes de enorme interés en la
regién de Cadtilla y Ledn. El auge de la preocupacion y valorizacién del
Patrimonio Industrial, como testimonio histérico de gran presencia territorial,
fisicay social, comienza a generar una fuerte corriente de atencion disciplinar en
nuestro pais.

Imégenes de Patrimonio Industrial Minero leonés extraidas del documento de Propuesta metodol égica
paralalntervencion Integral en la CuencaMineradel Valle de Sabero (Ledn).

La integracion en € Plan Urbano de las infraestructuras se producirg, en
todo caso, desde la ordenacion urbanistica que cubre la totalidad del espacio
“administrativo” del término municipal, ain cuando su condicién y posicion nos
hablen de elementos o estructuras eminentemente rurales o no vinculadas
directamente a los nucleos urbanos, ordenadas, desde su situacion y localizacion
espacial particular, segin los valores y caracteristicas del entorno y, en base a su
propia légica funcional presente, como elementos estructurantes, subyacentes a la
estructura, del espacio y los asentamientos.

La ldgica detdlada del Plan Especia, instrumento urbanistico de la
legislacién espafiola, equivalente con e Piano Particolarizzato o Plan de
pormenor..., resulta particularmente (til, desde su factible ssmbiosis Plan /
Proyecto Urbano, para la inclusion de las infraestructuras histéricas y su
tratamiento protectivo — proyectual. El alcance territorial y el sentido origina de
estos elementos patrimoniales, invita a plantear las acciones para su proteccion,
recuperacion y puesta en valor, en la logica contextualizadora que definen los
instrumentos de planificacion.

Los espacios del ambito urbano en los que penetran o se sitlian algunas de
las infraestructuras patrimoniales referidas, se erigen en lugares clave para la
intervencion desde e planeamiento y su légica de ordenacién especifica del
medio urbano, vinculando intimamente la funcionalidad de las infraestructuras y
laforma urbana. Bordes urbanos, riberas maritimas o fluviales, murallas o rondas,
humilladeros y alamedas, constituyen en su condicién de limites fisicos, lugares
de notable interés por sus valores espaciales, ambientales y funcionales y, como
tales elementos singulares de oportunidad, deben ser considerados desde el Plan.
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Acefias de Pinillaen lariberadel Duero asu paso por Zamora. Este valioso conjunto ha sido felizmente
restaurado y recuperado con fines museisticos de gran interés didactico, dentro de las acciones previstas
en el Plan Especia de Proteccion delas Riberas del Duero de Zamora.

Lainterseccion delasestructurasterritoriales con los nucleos urbanos

Cualquier propuesta de planificacion espacial debe tener presente, desde una
perspectiva dindmica del territorio, en su complejo entendimiento como recurso y
como patrimonio cultural, la profunda interaccion entre las entidades urbanas, con
mayores 0 menores dosis de transformacion y vitalidad, y su soporte territorial,
enfocandolas como una realidad geogréfica compleja profundamente interactiva.

Esta consideracion resulta bien patente en las villas y poblaciones histéricas
del amplio territorio castellano-leonés, especiamente en aquellas menores por
poco transformadas, que constituyen un amplio sistema de asentamientos urbanos
sobre la tupida red de infraestructuras que han tejido histéricamente la vasta
geografiaregional.

Las posibilidades de los entornos urbanos o lugares proximos a los niicleos,
de estructuras territoriales como € Canal de Castilla, con agunos espacios de
excepciona vaor paisgistico, agunas vias pecuarias y su complejo entramado
geogréfico, o los caminos histéricos con su secuencia de elementos reconocibles
entre los que sobresalen el Camino de Santiago y la Ruta de la Plata, resultan en la
actualidad manifiestamente infrautilizadas.

Ladificultad para atravesar estas estructuras territoriales los grandes nicleos
urbanos, més patente en sus bordes e infraestructuras viarias que propiamente en
los conjuntos histéricos, exige soluciones imaginativas que permitan generar o
recuperar la condicion de puerta o umbra urbano a muchos espacios,
frecuentemente asociados a otros elementos arquitecténicos o signos territoriales
ahora dterados (ermitas y humilladeros, cruceros, mojones, hitos y piedras
miliares, arcos de triunfo y puertas de recintos amurallados, descansaderos y
paradores de postas, paseos y arboledas de borde...).
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Dos ntcleos urbanos, conjuntos monumental es declarados en Castillay Ledn, San Felices de los
Gallegosy Mirandadel Castafiar (Salamanca), con recintos amurallados bien preservados, que han
configurado la estructura urbanay su evolucion. Los elementos defensivos de | os sucesivos recintos, |os
hitos del castillo y lastorres, las calles y paseos de ronda, las puertasy controlesy |os paseosy espacios
extramuros, son piezas recurrentes en estos nuicleos que constituyen dispositivos esenciales parala

ordenacion espacia delas estructuras urbanas.

Dos nucleos urbanos, conjuntos monumentales declarados en Cadtilla y
Ledn, San Felices de los Gallegos y Miranda del Castafiar (Salamanca), con
recintos amurallados bien preservados, que han configurado la estructura urbana 'y
su evolucion. Los elementos defensivos de los sucesivos recintos, los hitos del
castillo y las torres, las calles y paseos de ronda, las puertas y controles y los
pasens y espacios extramuros, son piezas recurrentes en estos nicleos que
constituyen dispositivos esenciales para la ordenacidn espacial de las estructuras
urbanas.

En el caso del PGOU de Avila, e conjunto de las Vias Pecuarias, cuyos trazados atraviesan € niicleo
urbano, desdibujandose en €l entramado viario, se planted su incorporacién d sistema de corredores
verdesy espacios libres plblicos—Conjunto de Sistemas Generalesy Sistemas Locales-, preservando la
continuidad del espacioy € trayecto, en lamedidade lo posible.

La cualidad simbdlica del umbral se refuerza en el caso de las estructuras
urbanas que puntdian los caminos y recorridos territoriales, casando bien con el
caracter crecientemente “acelerado” de la percepcion del vigiero o del turista que
“consume” fugazmente los valores de los bienes del patrimonio cultural. Los
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l[imites entre caminos y nucleos urbanos, cobran asi méas importancia por su
potencial icénico y representativo, demandando una esmerada atencion desde €l
proyecto de intervencién y desde su soporte de planificacion, para su cualidad
formal y figurativa.

Un tratamiento integrador y refuncionalizador desde el Plan Urbanistico

Un objetivo prioritario de la planificacién debe ser la blsgueda de un
tratamiento integrador y comprensivo de las infraestructuras y elementos
histéricos en las actuaciones y pautas de ordenacion del Plan. Entender como
objeto y a su vez material de proyecto e intervencion urbanistica las
infraestructuras supone, tanto aejarse de la estéril compartimentacion de lo
“sectoriadd” en la planificacion, como del convencional entendimiento
conservacionista, epiteiamente protectivo, para los elementos urbanos y
territoriales susceptibles de consideracion patrimonial.

No atender respetuosamente alos vestigios histéricos de los lugares, es decir
alos factores y vicisitudes de su “construccion”, no solo supone prescindir de su
rigueza significante —comprension-, sino eludir aspectos clave para su
reconsideracion temporal —sentido-, materia esencial que cualquier proyecto no
puede dejar de interpelar. “Genius loci”, pre-existencias significantes o fluencias
“benjaminianas’, una mirada comprehensiva del territorio, urbano o rural, resulta
capital parasu planificacion — proyectacion — programacion.

Los pasos y caminos histéricos, estaciones y ferrocarriles, fortificaciones y
arquitecturas civiles... se han mantenido hasta nuestros dias, adaptdndose a los
cambios urbanos, fisicos y sociales, en ocasiones sometidos a fuertes cambios de
uso y funcion, y no tiene sentio “congelar” estas infraestructuras en € momento
presente, condenandolas a limbo funcional de lo “museificable’. Se trata de
repensar con imaginacion posibilidades de reuso y someterlas a la verificacion
técnica y social desde el Plan, para preservar con nuevas funciones, y lecturas,
estas piezas urbanas, trascendiendo en lo posible sus cualidades estéticas y
escenograficas, para potenciar sus valores estructurantes de lo urbano o del
territorio...

La “superestructura’ de los lugares, su dimension socia y cultural, emerge
en la ciudad ligada a la smbiosis de la “estructura’, esto es, la forma urbisy €
espacio fisico reconacible, con la “infraestructura’ que lo soporta funciona mente
y lo condiciona.

Cuando por su condicién histérica y revaorizacion cultura las
infraestructuras se cargan de otros valores o funciones (simbdlicas,
representativas...), proceso siempre de un grupo social o una comunidad,
legitimador de su condicion patrimonial actualizada, su capacidad de ordenar y
conformar el espacio, de transformarse en “estructurd’, se potenciay aquellas se
convierten en elementos clave de la organizacion del espacio urbano.

Asi, la recarga de significado de estas infraestructuras, se procura,
paraddjicamente, con su actualizacién funcional y su “absorcién” como
estructuras o0 elementos estructurantes urbanos o territoriales reconsiderados,
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evitando su pérdida o su artificializacion / desvalorizacion por los frecuentes
procesos de museificacion, o bana “artistificacion”, como piezas con nuevo
sentido en el conjunto del plan urbanistico o de los instrumentos proyectivos que
éste vehicule.

AT TR
i I
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El muelle embarcadero inglés de la Rio Tinto Company Ltd. en Huelva, que prestd servicio como
cargadero de mineral entre los afios 1876 y 1975.

La percepcion convenciona del territorio como recurso debe enriquecerse
con su consideracion profunda, atenta tanto a su verdadero espesor “cultural” —
historico- como a su dimension social —patrimonial compleja-, algo que la
planificacion debe considerar esencialmente en su exigencia analitica, fundamento
de su insoslayable formulacion prospectiva.

Los nuevos paradigmas de la sostenibilidad aplicados a las técnicas y
saberes de la planificacion urbana y territorial, entendidos més dla de la
preservacion medioambiental, como desarrollo con “sensibilidad socia”
-cohesion, gobernabilidad, participacion efectiva...-, deben garantizar una
consideracion mas ricay observante de lo patrimonial, como herenciay proyecto
colectivo.
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INFRAESTRUCTURASDE SOPORTE DE LA
BIODIVERSIDAD: PLANIFICANDO EL ECOSISTEMA
URBANO

BIODIVERSITY SUPPORT INFRASTRUCTURES: PLANNING
THE URBAN ECOSY STEM

Pedro MariaHERRERA CALVO®

RESUMEN

Las ciudades poseen un importante papel en la conservacion de la biodiversidad,
tanto por su labor como soporte de una comunidad ecol 6gica altamente especializada como
por su influencia en el declive global de labiodiversidad. El presente articulo plantea varias
lineas de trabajo, desde una perspectiva ecosistémica, orientadas a mejorar €
comportamiento de las ciudades con respecto a la pérdida de biodiversidad. El principal
planteamiento del trabajo se refiere al desarrollo de infraestructuras de soporte de la
biodiversidad, una serie de elementos urbanos orientados especificamente a potenciar la
biodiversidad y a solucionar los problemas que tradicionalmente plantealarelacion entre la
biodiversidad y los ciudadanos. Se describen varias de estas infraestructuras, concebidas
tanto como elementos aislados como en combinacion con zonas verdes, parques y jardines
eincluso con elementos construidos y edificiosy se definen algunos criterios y condiciones
necesarios para disefiar un programa de biodiversidad urbana adaptado a los objetivos y
necesidades de los espacios urbanos. Finalmente se analizan de forma somera algunos de
los principales programas de biodiversidad desarrollados en ciudades europeas.
Palabras clave: Biodiversidad urbana, conectividad ecoldgica, corredores ecoldgicos,
redes ecolégicas, vias verdes, infraestructuras de soporte de la biodiversidad, planeamiento
urbanistico, paisaje urbano.

ABSTRACT

Urban areas have an important paper in the conservation of biodiversity, as much by
their role supporting a highly specialized ecological community as by their incidence in the
global decline of biodiversity. The present article develops severa working lines, from
ecosystemic perspective, oriented to improve the behavior of the cities respect to
biodiversity loss. The main exposition of the work talks about biodiversity support
infrastructures, a set of urban elements specifically oriented to improve biodiversity and to
solve the problems that traditionally affects the relation between biodiversity and citizens.
The paper describes several of these infrastructures, designed so much as isolated elements
as in combination with green zones, parks, gardens and with constructed elements and
buildings. Also the criteria and conditions necessary to design a program of urban
biodiversity are analyzed, focusing on the adaptation to the objectives and necessities of
the urban spaces planning. Finally, some of the main programs of biodiversity developed in
European cities are superficially described.
Keywords: Urban biodiversity, ecological connectivity, greenways, corridors, ecological
networks, biodiversity support infrastructures, urban planning, urban landscape.
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1. Ciudad y biodiversidad, una smbiosis

1.1. Losespaciospropiosdelabiodiversidad urbana

Larelacion entre los ciudadanos y €l resto de los seres vivos que comparten
con ellos e habitat urbano ha sido, histéricamente, compleja y dificil. La
necesidad humana de mantener contacto con € entorno, los espacios libres
urbanos, la personalidad de muchas especies de plantas y animales urbanos o sus
beneficios ambientales contrastan con las explosiones demograficas de roedores o
palomas, las mascotas abandonadas, |os dafios a los elementos urbanos y, por qué
no, la falta de apego que muchas personas sienten por las plantas y animales con
los que compartimos €l espacio.

Los modelos y mecanismos puestos en funcionamiento hasta ahora para
resolver estos problemas han resultado, en general, mediocres. Los tratamientos
de “plagas’ o € control de dafios a patrimonio son prioridades en muchas
ciudades, que requieren fuertes inversiones para mantenerse en unos limites
tolerables. La gestion de los espacios verdes urbanos exige un mantenimiento
costoso, utiliza recursos valiosos y adolece de problemas sanitarios que pueden
constituir verdaderos quebraderos de cabeza. Ademas, muchas veces los servicios
que estos espacios ofrecen a la comunidad se quedan por debajo de las
expectativas y necesidades de |os ciudadanos.

Algunos autores (Savard et al., 2000) han realizado ya propuestas orientadas
aintroducir conceptos ecol égicos relacionados con la biodiversidad como guia de
estudio y mangjo de la biodiversidad urbana. Este articulo propone y discute un
modelo de planificacién urbana orientado a la potenciacion de la biodiversidad.
Se trata de inducir la maduracion del ecosistema urbano, buscando la
autorregulacion y la autorregeneracion de las comunidades animales y vegetales,
como via para armonizar larelacion entre los ciudadanos y su entorno y potenciar
sus efectos positivos. La aplicacién de dicho modelo ha sido propuesta en varias
figuras de planeamiento urbanistico en Castillay Ledn, tanto a nivel local como
subregional, que son citadas como eemplos.

1.2. Definiendo la biodiversidad urbana

La biodiversidad es un término relativamente reciente (Alcanda, 2007)
utilizado en la Cumbre de Rio como un indicador de riqueza o pérdida global de
especies biolégicas y que ha sido objeto de un debate prolongado acerca de su
alcance y definicion (Nufiez et al., 2003). La biodiversidad, vista desde una
perspectiva global abarca todas las fuentes de variacién de los seres vivos, desde
la diversidad genética y la variedad de razas y variedades, a la diversidad
bioldgica e incluso a modelos a gran escala, como la diversidad paisgjistica,
ofrecen una interesante discusion sobre el origen y evolucion del concepto de
biodiversidad. En este trabgjo, la biodiversidad se considera desde un enfoque
integrador y funcional, que implica sistemas, procesos, relacionesy cambiosy se
refiere, fundamentalmente, a la diversidad ecoldgica. Este es un concepto dificil
de explicar debido a que presenta multiples aspectos complementarios (Oria,
1993). La diversidad, asi definida, implica la variedad de especies que comparten
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un espacio, pero también la estructura y dinamica de las poblaciones que lo
componen y a sus relaciones’. Muchas técnicas de medicion de diversidad
biolégica utilizan este concepto como una medida de la informacién que
acumulan los individuos y las especies en un ecosistema (Magurran, 1988).
Ademés, la diversidad se manifiesta de forma diferente segan la escala de trabagjo:
diversidad de especies en las comunidades biolégicas, diversidad de habitats en
un espacio determinado e incluso a nivel de paisgje, dentro del mismo concepto
global (Savard et a, 2000).

Existen buenas razones para conservar la biodiversidad en € entorno urbano.
Entre otras muchas de caracter filosofico, artistico o moral, plenamente vigentes,
destacan también un grupo de razones interesadas. conservar la biodiversidad en
la ciudad es importante porque la diversidad biol6gica es buena para la ciudad. La
biodiversidad ayuda a recoger informacion del entorno y a aprovecharla en
beneficio propio. También ensefia estrategias para hacer frente a los problemas
gue son baratas, sencillas y €ficientes y contribuye, ademds, a controlar €l
crecimiento indeseado de poblaciones de animales o plantas que pueden dafiar
nuestros recursos. Finalmente, sirve para equilibrar las necesidades de
mantenimiento de muchos espacios. Bradley (1995) nos muestra que la
biodiversidad urbana conforma una gigantesca biblioteca de datos, estrategias y
sensaciones cuyo valor afladido en campos como € educativo, € artistico o €l
cultural esinestimable.

1.3. Labiodiversidad urbana como indicador de bienestar

La biodiversidad urbana se suele enfocar, desde la planificacion y el disefio
urbano, partiendo Unicamente de los espacios verdes, aunque es en € propio
tgjido urbano donde las comunidades animales y vegetales han creado un
ecosistema diferente y caracteristico (Zerbe et al, 2003). Las plantas y animales
gue viven en tegjados, huecos, edificios, calles y solares forman una comunidad
adaptada y eficiente, que se ha convertido, en ocasiones para nuestro deleite y en
otras para nuestro pesar, en parte de la ciudadania.

Esta comunidad urbana estricta es también la més dificil de gestionar, ya que
genera problemas, incluso de salud publica, que han resistido las soluciones
tradicionales (ya sea veneno, caza o algamiento). La propia «Estrategia espafiola
para la conservacion y el uso sostenible de la biodiversidad» habla del entorno
urbano en estos términos. El reto es invertir en biodiversidad para mejorar las
prestaciones urbanas y prevenir problemas que aln hoy apenas empiezan a
despuntar.

! Por ejemplo, un cultivo en € que predomina claramente una especie o un érea degradada en €l

que existen varias especies pero con unos efectivos muy mermados son situaciones de baja diversidad.
Por el contrario, la combinacién de un nimero elevado de especies con poblaciones elevadas de
muchas de ellas que se producen en algunos montes mediterraneos, constituye un claro referente de un
ecosistema de alta diversidad (Alcanda, 2007) Esto también sucede en los arrecifes coralinos o en las
pluvisilvas tropicales, por citar los paradigmas. La accién humana puede forzar situaciones artificiales
de dlta biodiversidad, como un zoo o un banco de germoplasma, pero sin viabilidad en un entorno
natural.
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La simplificacion de la fauna de nuestras ciudades es una tendencia reciente.
Los cascos histéricos repletos de golondrinas, vencegos, cernicalos, grgillas,
halcones, tortolas, verdecillos, aviones, cigliefias, cuervos, lechuzas, mochuelos y
corngjas se transforman en zonas vacias en las que las palomas proliferan sin
control y disputan las plazas y aceras a unos pocos gorriones y tértolas o a un
dormidero de miles de estorninos protegidos por los muros de las catedrales. Entre
una situacién y otra Unicamente hay unas obras de restauracion del patrimonio
que olvidaron las especies urbanas. Se cerraron los huecos que daban a desvanesy
bovedas, se alisaron los tejados, se restauraron los muros con materiales lisosy un
ecosistema complejo y estimulante se transforma en un gran palomar, de palomas
y personas, solas. Un disefio de las reformas sensible con esta situacion habria
cumplido plenamente sus objetivos constructivos sin deteriorar las condiciones de
biodiversidad, manteniendo rasgos importantes de la personalidad de estos
edificios.

Incluso desde la perspectiva del patrimonio cultural, resulta mas importante
la contribucién de la biodiversidad a espiritu de muchos lugares embleméticos
gue los problemas que una gestion inadecuada haya podido causar. Cuervos,
cigiefias y halcones forman parte muchas veces del acervo cultural de
monumentos y edificios histéricos y muchas plantas silvestres, cargadas de
simbolismo, sirven para interpretar las obras de arte y la perspectiva de sus
creadores. Un disefio adecuado del entorno de los lugares patrimoniales, una
integracion entre los elementos patrimoniales y su entorno natural y €l uso de la
biodiversidad como fuente de sabiduriay atractivo favorece y ensalza los valores
culturales de esta herencia.

1.4. El papdl delaciudad en la biodiversidad global

Las ciudades deben ir resolviendo su papel en las redes ecolégicas de los
territorios sobre los que se asientan. El papel de la ciudad hasta ahora esta cargado
de connotaciones negativas debido a profundo efecto que tanto su presencia
como las actividades destinadas a su soporte tienen sobre el medio ambiente; en
cambio, la ciudad tiene un gran potencia en la gestion de la biodiversidad
(Sukopp, 1998) y en ladivulgacion y transmision de sus valores culturales.

El principal efecto negativo de las ciudades sobre la biodiversidad, al menos
aescalaterritorial, es el de bloquear grandes corredores ecol gicos, fragmentando
hébitats y poblaciones, a veces de modo critico. Las ciudades demandan ademas
enlaces de ata capacidad entre ellas, o que genera una sobrecarga de los
corredores de comunicacion (los mismos que utilizan los animales y las semillas
para su dispersion y desplazamientos) que se saturan con lineas ferroviarias y
autovias. Se crean asi barreras infranqueables capaces de dividir las poblaciones
naturales de forma permanente. La situacion en el entorno de las ciudades, a las
que llegan multiples vias de comunicacién y en las que los cierres de las
propiedades y el proceso de humanizacién dificultan, de forma progresiva, la
conectividad ecoldgicadel territorio.

La ciudad debe hacer frente a estos problemas potenciando el papel
ecolégico de los corredores que la atraviesan, sobre todo las riberas, y
otorgandoles la importancia que realmente tienen como grandes infraestructuras
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ecoldgicas. También se deben habilitar vias alternativas o, si no se dispone de un
soporte fisico adecuado, disefiar anillos verdes o grandes parques lineales que
rodeen laciudad y que mantengan una cierta capacidad de conexion.

Varios instrumentos de Ordenacién del Territorio en la Comunidad
Auténoma de Castilla'y Ledn, comenzando por las Directrices de Ordenacion de
ambito subregional de Valladolid y Entorno, continuando con las de Segovia y
Entorno, y, las més recientes, las de la Provincia de Palencia, han intentado hacer
frente a este problema mediante el disefio de un modelo territorial reticular capaz
de mantener la continuidad del tejido verde. (Herrera, 2004). El esguema de
protecciones ecoldgicas desarrollado en estas herramientas, disefiado a partir de
los criterios de la European Ecological Network (Consgjo de Europa, 1996),
propone una estructura en red fundamentada en zonas nlcleo 0 nodos, zonas de
amortiguacion y corredores de conexion. El tgjido final de suelos protegidos
forma una malla continua que enlaza con las propuestas regionales, nacionaes y
comunitarias de Redes Ecoldgicas y que acerca la conservacion de la
biodiversidad a dmbito local (Gurrutxaga, 2004). El ambito urbano se inserta en
estas redes como una barrera, pero también como una fuente propia de
biodiversidad y de recursos para su mantenimiento. La ciudad es la estructura
social que mayor cantidad de iniciativa puede aportar al funcionamiento de esta
red.

Sistema o Expacion Valkaos
Espacios Naturaies
Br

Figura 1. Mapa general de la propuesta de proteccion del sistema ecoldgico local por parte delas
Directrices de Ordenacion Provincial de Palencia (Castillay Ledn, Espafia).

La biodiversidad vegetal también puede beneficiarse de agunas
contribuciones especificas de la ciudad, por gemplo, e mantenimiento de la
biodiversidad agricola. Los huertos de ocio se vienen potenciando en muchas
ciudades en los Ultimos afios. En este contexto, |0s espacios agricolas recreativos
pueden contribuir a la conservacion del patrimonio genético mediante la
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multiplicacion de variedades locales, la creacién de peguefios bancos de
germoplasma o la divulgacién de las técnicas ecoldgicas de cultivo. El contexto
territorial de estos huertos (peguefios espacios agrarios urbanos cuyo cultivo
ecologico favorece elevadas tasas de biodiversidad) hace que se puedan
considerar también como infraestructuras ecol 6gicas.

Otro aspecto interesante en cuanto al papel de la ciudad en la biodiversidad
global es su papel en la transmision y divulgacién del conocimiento de la
biodiversidad. Una infraestructura tremendamente sugerente en este sentido son
los jardines botanicos. El conocimiento y la herencia cultural que puede transmitir
una coleccion bien ordenada de lafloray vegetacién de unaregion equivalen alos
de los mejores museos. El papel investigador, conservador y multiplicador de los
jardines botanicos locales puede ser la Unica oportunidad de sobrevivir que
muchas plantas amenazadas, sobre todo endemismos localizados, en cuya
conservacion es imprescindible laimplicacion de las autoridades locales.

La ciudad debe afrontar su papel en la conservacion de la biodiversidad
como un reto de progreso que potencie su papel en el disefio y la dindmica urbana
y en la conservacion de la biodiversidad global. Una via posible es el disefio de
Planes de Biodiversidad Urbana y la construccién de infraestructuras de soporte
de la biodiversidad en diferentes escalas espaciales y temporales, mejorando a la
vez €l bienestar, la cultura y € ocio de los ciudadanos y ampliando las
perspectivas de nuestros comparieros de transito en el fendmeno de estar vivos.

2. Entender y gestionar la biodiversidad urbana

2.1. Lahomogenizacion dela biodiversidad urbana, un indicador deriesgo

El crecimiento de las ciudades produce, en general, un efecto secundario
patente de homogenizacion del tegjido ecolégico circundante descrito en
numerosas investigaciones (McKinney, 2006 y Olden et al., 2006). Los espacios
més productivos se industrializan para abastecer €l crecimiento urbano, los mas
bellos se transforman en lugares prioritarios para la residencia o € ocio y su
delicada estructura es violentada para facilitar estos servicios y los lugares poco
productivos o sin atractivo se abandonan para actividades residuales. Las redes de
transporte de personas y materiales se hacen mas densas y seccionan €l territorio,
rompiendo la conexién agran escala de |os procesos ecol 6gi cos.

Esta progresiva homogenizacion, detectada tanto en especies de flora
(Schwartz et al, 2006) como avifauna (Clergeau et a. 2006) y hasta hormigas
(Holway et al, 2006), resulta contradictoria con la elevada complejidad de los
ecosistemas maduros. Holling (1987) advertia que los ecosistemas poseen
caracteristicas que dificultan la accién y la comprension del ser humano,
funcionando muchas veces de forma “contraintuitiva’®. Este comportamiento
invalida la posibilidad de gestionar los ecosistemas mediante € desarrollo de

acciones simples que produzcan resultados fécilmente predecibles. El crecimiento

2 Un gemplo claro pueden ser los flujos enriquecidos de nutrientes, que en muchas ocasiones

tienden a empobrecer los ecosistemas en lugar de enriquecerlos. Pensemos, si no en los procesos de
eutrofizacion de las aguas o en la proliferacion incontrolada de muchas especies.
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urbano supone una merma de las condiciones de soporte de la biodiversidad en su
entorno. Este efecto negativo es inherente a una situacion de explotacién (que nos
permite obtener los recursos que precisamos), aunque sus efectos pueden ser
modulados y atenuados en gran medida si, como sucede en los ecosistemas
naturales, reducimos la intensidad de las perturbaciones e introducimos las
estrategias suficientes para que puedan ser interiorizadas por €l ecosistema.

2.2. Lasherramientasdelacomplgidad

La gestion de la complejidad biolégica suele resultar extrafia ala experiencia
y formacion de los planificadores. Ademas, la investigacion actua resulta
insuficiente para garantizar unos principios solidos en la gestion de la natural eza.
La paradoja es que los ecosistemas son tan complejos que sus respuestas a la
gestién tradici ona® sude ser contraproducente, cuando no directamente
peligrosf. En estas condiciones buscar o aplicar reglas simples es un desatino que
vadesde lainutilidad ala catéstrofe.

Bruce Mitchell (1999) opta por un enfoque ecosistémico e integrador para
abordar estos objetivos que se puede desarrollar a partir de distintos aspectos
basicos. integridad de los ecosistemas, maximizaciéon de la informacion,
seguimiento  y retroalimentacion de los resultados, gestion adaptativa,
multidisciplinariedad y cooperacion entre gestores, participacion local, etc. Los
criterios ecosi stémicos aplican model os basados en el funcionamiento espontéaneo
de los ecosistemas naturales, promoviendo la evolucion del ecosistema urbano
hacia formas complejas, maduras y autorreguladas. Utilizando este enfoque se han
venido definiendo, desde el Ultimo cuarto del siglo XX, distintas propuestas para
la ciudad. Desde |os estudios pioneros de Mumford o la gran obra de lan McHarg
«Proyectar con la Naturaleza» (1968), la Town Ecology de Milesy Miles (1967)
0 las propuestas de Giacomini (1981), muchos planificadores han intentado
introducir los criterios de naturalidad dentro del tejido urbano y disefiar una
ciudad en laque lo natural tuviera un papel destacado.

3. Infraestructuras de soporte bioldgico

La consecucion de unos niveles altos de biodiversidad implica tanto un
nimero elevado de especies como una distribucion equilibrada de los individuos
de cada una de ellas. Lavariedad en |os hébitats resulta determinante para obtener
un nuimero de especies elevado, la satisfaccién de las necesidades de las
poblaciones supondra la supervivencia de un nimero de individuos lo
suficientemente elevado de cada especie para garantizar su viabilidad sin incidir
negativamente en otras poblaciones proximas. El desarrollo de ambos aspectos de
forma equilibrada resulta clave para conseguir una biodiversidad elevada en

8 Estos métodos suelen seguir un conjunto de reglas estrictas bajo la premisa de que a cada

actuacion concreta le sigue una consecuencia determinada en el sentido deseado por €l responsable).

4 Kay y Schneider (1994) abundan en este sentido: “Si se quiere cambiar la biosfera debemos
cambiar nuestra forma de estudiar y gestionar el medio ambiente. Se debe aprender que no se estan
gestionando |os ecosistemas, sino nuestra interaccion con ellos’.
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cualquier entorno. En un ambiente urbano, resulta necesario planificar y disefiar
especificamente los espacios que sustentaran esta biodiversidad incorporando
ambos condicionantes. Con este objetivo se plantea €l concepto de
infraestructuras de soporte biol gico.

Actuaciones de conservacion y mejora de la
BIODIVERSIDAD

Potenciacion de la variedad en los habitats
disponibles para la fauna y flora

Disponibilidad de recursos para satisfacer las
necesidades de las poblaciones que se vayan
L implantando )

Figura 2. Condiciones para el desarrollo de actuaciones para mejorar la biodiversidad urbana

Las infraestructuras de soporte biolégico son, por tanto, aquellas cuyo
cometido especifico es conservar y potenciar la biodiversidad en € ambito
urbano. Se trata de infraestructuras cuya base conceptual, tecnolégica y
constructiva es fundamentalmente bioldgica, aunque se apoya en todo tipo de
soluciones y planteamientos. Una parte de estas infraestructuras estan disefiadas
especificamente para mejorar la diversidad en el dmbito urbano, por gemplo los
corredores ecoldgicos 0 los cursos de agua artificiales. En cambio, otras son
actuaciones mixtas, integradas en elementos ya existentes, y orientadas a
potenciar su capacidad de soporte biol dgico.

El primer aspecto a tratar mediante estas infraestructuras seria la variedad en
los habitats que se ofrecen a la fauna y flora. Se trata de que distintas especies
puedan irse instalando en la ciudad y su entorno, para lo que se les ofrece una
cierta variedad de hébitats, aplicando un criterio cautelar: no se trata de ofrecer un
catdlogo muy variado de habitats diferentes, sino de ofrecer un modelo de disefio
global, en e que la multiplicidad de habitats no entre en contradiccién con una
elevada compatibilidad entre ellos y con su entorno inmediato, que permita el
intercambio de informacién y recursos y que favorezca la estabilidad y la
permanenciaalargo plazo.

Un criterio basico de disefio seria la reproduccion del comportamiento de los
ecosistemas locales, creando, por ejemplo, espacios similares a los bosgues
maduros zonales en parques periurbanos, riberas o grandes jardines. Para
potenciar su variedad se incorporan diferentes comunidades locales, apoyadas en
las condiciones edafocliméticas, en los usos tradicionales y en los mecanismos de
mantenimiento”. El resto de espacios verdes urbanos se disefian en funcion de
estas areas intentando aprovechar su potencial ecoldgico.

5 Una alameda mixta, por egemplo, se puede enriquecer con grandes sauces, enredaderas y

matorrales en las zonas més inaccesibles, adehesarla, combinandola con una pradera ristica, en las
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Este planteamiento define una de las primeras claves para la creacion de
infraestructuras de soporte biolégico: la continuidad. Si se desea mantener la
diversidad urbana en niveles elevados es preciso abrir y mantener canales de
comunicacion entre estos ecosistemas y la ciudad. Los ecosistemas naturales y los
espacios vegetales urbanos deben, por tanto, formar unared continua.

Lavariedad en los habitats integrados en un modelo comln y su arquitectura
en red son los primeros pasos para € disefio de estas infraestructuras. La segunda
fase seria la de proporcionar los recursos necesarios para garantizar el
mantenimiento y estabilidad de las poblaciones naturales en unos rangos
adecuados (poblaciones elevadas que no interfieran negativamente en la dinamica
del ecosistema).

Estos recursos podrian dividirse en tres apartados diferentes. recursos
alimenticios (incluyendo el agua de consumo en aquellas especies que lo
requieren), refugios y desplazamientos, tal y como se reflgja en e gréfico
siguiente:

Infraestructuras de soporte biolégico
(orientadas a cubrir las necesidades basicas de los vivos)

Recursos alimenticios, nutrientes y agua

Refugio, proteccion y condiciones del habitat

. J

'd N\
Desplazamientos: reproduccién, comunicacion, localizaciéon de

L nuevos recursos )

Figura 3. Recursos necesarios para el desarrollo de infraestructuras de soporte de |a biodiversidad.
3.1. Planificando losrecursos alimenticios

La fertilidad del suelo y sus condiciones fisicas, quimicas y bioldgicas
determinan las fuentes de recursos para la vida vegetal. Aunque las diferentes
poblaciones vegetales pueden tener requerimientos muy distintos, es importante
disponer de un planteamiento que garantice la conservacion de la fertilidad y la
actividad biolégica del suelo en un nivel suficiente. El disefio de |os espacios debe
incluir aguellas especies, ciclos productivos y superficies que puedan contribuir al
mantenimiento de las condiciones adecuadas del suelo. Habra que definir,
ademas, espacios apropiados para €l crecimiento de las especies que necesitan
suelos mas pobres y que se vinculan con zonas rocosas, afloramientos y laderas
pronunciadas.

zonas que se utilicen como area recreativa 'y después, por ejemplo, formar un seto denso que lo separe
de una carretera ruidosa. Las diferentes condiciones de suelo, clima, exposicion o humedad se van
reflejando, asi, en e disefio de cada superficie, pero quedando todas ellas integradas en un patrén
comun. La combinacién de elementos y su relacion estrecha entre ellos contribuira a enriquecer todo el
conjunto, ademés de mejorar sustancialmente sus condiciones estéticas y de uso.
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Los alimentos son fundamentales para € establecimiento de cualquier
poblacién animal. Las diferentes especies poseen unos requerimientos muy
dispares, aunque se puede hablar de dos grandes tendencias contrapuestas: las
especies generaistas y las especializadas. Las especies generalistas se nutren a
partir de muchas fuentes diferentes, generalmente compitiendo con otras especies
por dichos recursos. Esta tendencia es tipica en todos los ambientes sometidos a
fuertes perturbaciones, como sucede en os entornos urbanos. Las especidistas, en
cambio, utilizan recursos méas concretos, vinculados a una sola 0 a unas pocas
fuentes diferentes de las que dependen de manera estricta. Estas especies pueden
encontrarse en casi todos los ambientes, pero a depender de recursos y
condiciones exclusivas necesitan cierta estabilidad y suelen ser extremadamente
sensibles alos cambios.

Laforma de abordar ambos tipos de especies es completamente diferente. Es
importante remarcar que se trata de un modelo simplificado y de que todas las
especies utilizan estrategias mixtas, hasta cierto punto especialistas pero capaces
de aprovechar todos |os recursos que se encuentran®.

La alimentacion para las especies generdistas puede enfocarse de forma
amplia, buscando potenciar los recursos alimenticios globales a partir de unos
criterios generales: fécil acceso, variedad en los recursos aimenticios o
disponibilidad en distintas épocas del afio. En € caso de los recursos necesarios
paralos especialistas, la situacion se complica sustancialmente, ya que las fuentes
deben disefiarse de forma especifica para las especies objetivo, o que implica un
conocimiento profundo de los habitos y necesidades de dichas especies, asi como
su presenciay capacidad de ocupar |os territorios disponibles. La recuperacion de
especies delicadas, incluso en sus antiguos territorios, puede ser una labor arduay
gque necesita mucho tiempo y recursos para obtener resultados a veces
desalentadores.

El aspecto méas complejo de la planificacion y disefio de estructuras de ata
diversidad ecoldgica es el establecimiento de redes de alimentacién, ya que
resulta imposible planificar una red tréfica completa, o acercarse incluso a su
complgjidad. Una disponibilidad elevada de recursos alimenticios generales
supone que las especies mas €ficientes en su uso proliferan hasta ocuparlo por
completo, eliminando incluso a otras especies que en condiciones de escasez
relativalo comparten con €ellas. La abundancia de recursos, ademas, favorece alas
especies més generalistas que, bien alimentadas y en buenas condiciones fisicas,
pueden gercer una gran presion sobre especies més delicadas. Modular unared de
este tipo es una tarea complejay no son infrecuentes algunas perturbaciones que
pueden ser muy molestas, como crecimientos incontrolados de mosguitos o
roedores. Una vez mas, un modelo de disefio adaptado a las condiciones
ecoldgicas, intentando recoger las variaciones locales en su composicion vegetal e

6 Muchas aves, como los jilgueros o las aondras, por ejemplo, disponen de herramientas

especializadas para extraer las semillas de las plantas, pero no desdefian, especialmente en época de
cria, el aporte rapido de proteinas que suponen los insectos. No obstante, en épocas de escasez de
insectos dependeran mas estrictamente de sus recursos especializados, por ejemplo las semillas de los
grandes cardos o de las praderas agostadas en €l caso de los jilgueros y el entorno de la estepa de
cereal en las segundas.
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implantando un mosaico variado de formaciones y usos diferentes ligados entre si,
constituye lamejor garantia de permanencia de estos espacios.

3.2. El agua, habitat y recurso

El aguaesalavez medioy recurso. La presencia de zonas himedas (riberas,
charcas 0 humedales) constituye un aporte necesario para la biodiversidad urbana.
La disponibilidad de agua y la capacidad de mantenimiento son algunas
cuestiones a abordar en € disefio de los espacios acuaticos. Ademas, existen
problemas especificos, como la eutrofizacion, que exigen herramientas y model os
especializados.

Lo mas importante del agua como recurso es asegurar su suministro a la
vegetacion de forma compatible con las expectativas de biodiversidad planteadas.
El agua es escasa en gran parte de los paisajes ibéricos, por lo que muchas plantas
desarrollan estrategias para crecer en condiciones de sequia que ralentizan, a
cambio, su capacidad de crecimiento y de competencia en situaciones de ata
disponibilidad. Al introducir el riego generalizado y evitar la escasez de agua
muchas de estas especies son superadas y eliminadas por las especies tipicas de
suelos ricos y huimedos, de crecimiento mas vigoroso. Las estrategias para
mantener la disponibilidad de agua en € suelo sin perjudicar a la biodiversidad
consisten, fundamentalmente en liberar del riego las zonas que reproduzcan
comunidades naturales, planificar Unicamente riegos de mantenimiento puntuales
e introducir sistemas de riego localizado que permitan distribuir € recurso de
forma selectiva.

La disponibilidad de agua para la fauna debe enfocarse de otra manera. El
agua no siempre es consumida en su forma liquida, siendo aportada por la dieta,
especialmente en aguellas especies que se alimentan de insectos o frutos. No
obstante, muchos animales necesitan beber, por o que si no existen fuentes y
riachuelos es necesario sustituirlos por puntos de abastecimiento de agua. La
presencia de fuentes, manantiales y arroyos hace innecesarias estas actuaciones,
pero deben conservarse en buenas condiciones y disponer de entornos adecuados.

3.3. Refugiosy escondites

El tercer aspecto clave en €l disefio y proyecto de estas infraestructuras es €l
de proporcionar refugios y proteccion para sus habitantes. La presencia de
depredadores, las superficies necesariamente reducidas de los ecosistemas
urbanos y el contacto humano son factores que exigen una ata disponibilidad de
escondites y refugios, asi como espacios reproductivos y de nidificacion. La
peculiaridad en e caso de los refugios faunisticos es que implica tanto areas o
espacios (por gemplo, zonas intransitables de matorral denso) como elementos
concretos (ya sean agujeros en los troncos, cajas-nido, taludes blandos o montones
de lefia). Al igual que sucede en la alimentacion, existen especies generalistas que
pueden aprovechar diferentes posibilidades para establecer su “domicilio
habitual”, mientras que otras, auténticas especialistas, nunca se estableceran en la
zona si no localizan lugares adecuados. El disefio y la instalacion de zonas y
elementos de refugio, nidales o madrigueras deben realizarse en funcion de las

CIUDADES 11 (2008)



178 PEDRO MARIA HERRERA CALVO

especies objetivo, aungque es importante también disponer de un abanico de
posibilidades suficiente.

Las principales dreas de refugio son zonas de vegetacion densa,
impenetrable y més o menos aislada, especialmente si se localizan intercaladas
entre espacios productivos. Los setos vivos y linderos vegetales son un gjemplo
fehaciente de estas estructuras. Un disefio adecuado (portes altos en e centro,
matorrales enmarafiados en los bordes y diferentes tipos de hojas, floracién y
fructificacion) supone un excelente refugio para multitud de especies. Otros
gemplos de estas estructuras son las riberas y pequefios arroyos, las superficies de
matorral denso o las orlas boscosas que potencian el intercambio con su entorno.

Los elementos de refugio pueden ser mucho mas variables, y su disefio e
instalacién suele enfocarse méas directamente a las especies objetivo. Muchas
especies forestales anidan en agujeros en los troncos de los arboles, aunque son
pocas las que los pueden construir. Disponer de arboles de madera blanda, arboles
envejecidos y troncos viejos favorece la actividad de los pgjaros carpinteros y
aumenta sustancialmente la disponibilidad de refugios. En ocasiones estos pueden
sustituirse por cajas nido u otros elementos, aunque es importante utilizar disefios
adecuados a las especies objetivo y garantizar unas condiciones de seguridad
minimas. Otras especies demandan rocas grandes, suelos féciles de excavar para
construir madrigueras, troncos caidos, montones de lefia y un sinfin de
posibilidades mas. Los proyectos que pretendan incluir especies con
requerimientos especializados deben prestar mucha atencion a las necesidades
especificas de las especies o grupos que se pretende favorecer.

Laintegracion entre las éreas de alimentacién (y los recursos alimenticios) y
las areas de refugio es un punto clave en € disefio de los espacios de
biodiversidad urbana, y nos introduce directamente en € Ultimo de los puntos a
considerar en € disefio de estas infraestructuras, las necesidades de movilidad y
desplazamiento de | as especies.

3.4. El modelo de conectividad ecol6gica

La conectividad ecolgica es también una clave para mantener la riqueza en
especies de los espacios naturales. El aislamiento de las poblaciones, reduce €l
intercambio genético, favorece la disperson de enfermedades contagiosas y
reduce la capacidad de adaptacion, influyendo fuertemente en la extincion de
especies. Las poblaciones vivas necesitan intercambiar informacién, individuos y
estrategias y, para €ello, deben ser capaces de desplazarse y acceder a otros
territorios. La dispersion de los individuos jovenes o de las semillas es, ademas, el
primer paso para la implantacion de poblaciones en nuevos territorios. De nada
servird disponer de infraestructuras adecuadas para mantener a una determinada
especie si ningun individuo puede acceder a ellas desde sus territorios actuales.
Muchas especies, ademés, son migradoras o realizan desplazamientos locales.
Estas necesidades de desplazamiento deben estar contempladas en las propuestas
de espacios libres s se pretende mantener los niveles de diversidad. La
conservacion de la naturaleza necesita disefios territoridles en forma de red
(Herrera, 2005) que garanticen la continuidad del tejido ecoldgico y que
mantengan su estructura a variar la escala territorial. De la misma manera, un
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Plan de Biodiversidad Urbana debe asentarse sobre un modelo territorial
coherente s se desea que las infraestructuras propuestas sustenten la riqueza
natural de la ciudad.

L os corredores ecol6gicos son un concepto con una gran aceptacion aunque
con pocos g emplos practicos en funcionamiento a nivel urbano. Existen muchos
tipos diferentes de corredores ecolégicos en funcién de sus objetivos. Algunos se
disefian especificamente para su uso por una especie determinada, otros se utilizan
para restituir pasos o itinerarios a través de barreras (carreteras, vallados...) y
otros se disefian y se usan con propdsitos mas generales. Los corredores también
son muy diferentes seglin su constitucion y funcionaidad. En todo caso, €l valor
de un corredor depende de los enclaves unidos por €, de la anchura, porte,
continuidad y caracteristicas de su vegetacion, de su accesibilidad, de la ausencia
de molestias y perturbaciones y de las barreras que tenga que atravesar y de su
integracion en e modelo territorial. Igual que sucede con cualquiera de las
infraestructuras descritas en este trabgjo, las dimensiones y, sobre todo, la
superficie final es uno de los principal es factores a considerar.

4. Implantando lasinfraestructuras delared ecoldgica urbana

El diagnéstico del territorio, los objetivos del modelo propuesto, el
conocimiento de los elementos de partida 'y €l uso de los criterios planteados nos
permitiran ir desarrollando un modelo espacial coherente que permita buenas
condiciones de biodiversidad.

El estudio exhaustivo de los ecosistemas locales es un requisito
imprescindible a la hora de disefiar soportes hiol6gicos. Una llave del éxito de
estas estructuras sera su capacidad para asumir las relaciones ecolégicas mas
significativas para los ecosistemas. Un fendmeno conocido es que la extincion de
algunas especies clave (aguellas que tienen un mayor nimero de relaciones con
otras especies) precipita la extincién subita de otras especies y fragmenta y
desintegra la compleja red de intercambios que forman la arquitectura del
ecosistema. Muchos autores han constatado la inestabilidad que se induce en
determinados ecosistemas cuando sus especies clave desaparecen (Fagan ,1997).
El mantenimiento de las poblaciones de estas especies clave es otro de los
objetivos de cualquiera de las infraestructuras propuestas.

Las infraestructuras biolégicas suelen ir asociadas a elementos existentes o0 a
espacios multifuncionales. Algunas propuestas, por €femplo un paso parafauna en
una carretera 0 una pared agujereada para aves trogloditas, se disefian Ginicamente
con esta funcion, pero casi siempre van a estar ubicadas en un espacio cuya
funcion en la ciudad sea més amplia. En este sentido, la labor de disefio va
orientada a potenciar su capacidad de soporte vital, y, en paralelo, su valor
recreativo y cultural. Unas propuestas relativamente sencillas en cuanto a su
planteamiento pueden servir para potenciar los valores ecolégicos de muchos
elementos comunes en los espacios libres de las ciudades, convertidos asi en
espacios de convivencia con el medio natural.

El rendimiento de estas infraestructuras depende, en gran medida, de
espacios poco aceptados por las personas que viven en su entorno. Resulta dificil
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conseguir € grado de complgiidad necesario en ambientes excesivamente
ordenados desde el punto de vista urbano, pero no asi en espacios “abandonados’,
que podrian destinarse especificamente a potenciar la biodiversidad. Los eriaes
periurbanos, los solares, las vigjas construcciones o € entorno de las vias del tren
constituyen espacios en los que la naturaleza urbana se enriquece y crea pequefios
ecosistemas, a veces con un grado notable de organizacion. El disefio de
infraestructuras de soporte biologico debe ser también un disefio oportunista,
detectando e incorporando a la trama urbana aguell os elementos preexistentes que
contribuyan a los objetivos planteados. A veces se trata de elementos de evidente
importancia (grandes érboles, fuentes, antiguos huertos, laderas con vegetacion),
pero muchos elementos de interés pasan desapercibidos cuando no son
abiertamente despreciados’.

La implantacion de un Plan de Infraestructuras de soporte de la
biodiversidad urbana parte de un andlisis ecolégico profundo de la ciudad y de su
entorno, en €l que se tienen en cuenta todas las consideraciones hechas hasta
ahora. El éxito de un Plan de estas caracteristicas no va a depender Unicamente de
la profundidad del conocimiento que se posea sobre los ecosistemas locales, pero
si constituye un cimiento muy solido. Este conocimiento implica conocer las
especies, |os ecosistemas y sus interrelaciones, junto con el marco temporal de su
evolucién, la expresion espacial de sus relaciones y la trayectoria de su
interaccion con los espacios humanizados. Necesitamos toda la informacion
posible sobre como van a reaccionar las especies a nuestras propuestas y
actuaciones sobre €l terreno. La ecologiadel paisgjey, en general, las perspectivas
paisgjisticas de la planificacion territorial van poco a poco mejorando nuestras
herramientas de conocimiento, permitiéndonos extraer informacion préctica para
¢ disefio del Plan.

4.1. Espaciosdereservade biodiversidad

A partir del andlisis ecoldgico se definen ya varios aspectos definitivos del
disefio del Plan. En primer lugar debemos detectar |as reservas de biodiversidad,
los espacios del entorno que acogen las especies animales y vegetales que sevan a
relacionar con el espacio urbano (Alvey, 2003). Estas reservas de biodiversidad
no tienen por qué ser Espacios Naturales con un significado ecoldgico
excepcional. Las ciudades que gocen de espacios de este nivel se encontraran con
un apoyo mas a sus objetivos, pero la biodiversidad urbana se alimentara sobre
todo de espacios seminaturales mucho més comunes (huertos y frutales, eriales,
riberas 0 mosaicos). La deteccion y proteccién de los espacios de reserva
congtituye uno de los primeros objetivos del Plan y una de las primeras
infraestructuras de soporte de la biodiversidad claramente definidas.

Ademés de estas reservas, la propia ciudad puede desarrollar espacios de alta
diversidad intrinsecamente urbanos a partir, por gemplo, de las grandes

7 Por ejemplo taludes blandos, importantes para especies como |os abejarucos o el avién zapador,

arenales abandonados que harén las delicias del sapo de espuelas o del grillo cebollero, antiguas
canteras que aparecen ahora como humedales ocultos con una fauna y una flora de gran interés e
incluso las medianas de las vias de comunicacién.
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superficies destinadas a amacenamiento que poseen muchas empresas o los
terrenos de algunas grandes factorias, colindantes con los cursos de agua que las
abastecen. Estos espacios son adecuados para desarrollar comunidades complejas
de faunay flora con unaintervencién minima. Hough (1995) habla de espacios de
gran potencial faunistico derivados de la accién humana, citando como gemplos
las lagunas de tratamiento de aguas residuales, las canteras abandonadas o los
terrenos industriales. También es posible conseguir lugares fuertemente
intervenidos pero que pueden sostener una comunidad faunistica enriquecida si su
disefio y mantenimiento es el adecuado: los bordes e idetas de las vias de
comunicacion y ferrocarriles, instalaciones militares, plantas depuradoras y, en
general, cualquier tipo de instalacion de acceso restringido que soporte vegetacion
espontanea.

4.2. Corredoresy espacios de conexion

El Plan de biodiversidad debe garantizar la conectividad ecolégica del
territorio urbano. El andlisis debe mostrarnos las conexiones espaciales existentes
y disponibles para diseflar una trama biolégica continua creando las
infraestructuras necesarias. La base de la conectividad ecol 6gica debe establecerse
apartir de lared existente, potenciando los elementos lineales y su capacidad para
el desplazamiento de las especies y eliminando barreras en la medida de lo
posible. Dado que las redes de comunicaciones humanas también son, por
definicion, continuas y que se superponen y cruzan sobre la red ecoldgica, es
necesario prestar una atencion especial a solapamiento de ambas redes de tal
manera que la continuidad biolégica no se vea amenazada. Las riberas urbanas
son el ejemplo més claro de los corredores ecoldgicos en laciudad. Si se consigue
garantizar una minima banda continua de bosque de ribera con especies silvestres
los niveles de biodiversidad ascienden sustancialmente, no solo por la profusa
vegetacion del borde del agua, sino también por la presencia de algunos animales
més raros de ver en ambitos urbanos, garzas, rapaces y algunos carnivoros de
pequefio tamafio, por gjemplo.

La proteccion de redes ecoldgicas en lugar de espacios aislados se recoge en
e «Plan de Accidn para los espacios haturales protegidos del Reino de Esparia» y
en los documentos estratégicos europeos para la proteccion de la naturaleza, como
ECCONET (European Ecological Network). Uno de los ges fundamentales de
este planteamiento es la proteccién de los corredores que unen los nicleos de la
biodiversidad. Los modelos basados en redes ecolégicas y corredores se van
incorporando de forma paulatina a los planes de conservacion e investigacion de
especies y espacios naturales y constituyen, en palabras de Jongman y Pungetti
(2004), una respuesta a la creciente certeza de que los métodos tradicionales de
conservacion de la naturaleza no son sostenibles a largo plazo sin un modelo
territorial coherente.

La reserva de conexiones espaciades exclusivas para e soporte de la
biodiversidad plantea dificultades econdmicas, por lo que resulta preciso
combinarlas con otras infraestructuras urbanas lineales compatibles con este papel
ecolégico generando auténticos “corredores verdes multifuncionales’ que pueden
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incluir senderos o vias peatonales y carriles-bici y asociarse con otros elementos
lineales, como vias pecuarias, rios o canales (respetando la necesaria intimidad,
espesura de la vegetacidn y presencia de refugios que permitan un uso compartido
por lafaunay por los usuarios), generando elementos muy interesantes de cara a
la articulacién territorial. Estos “corredores verdes’ combinan un valor cultural y
de ocio en la naturaleza con un potencial especifico como conexiones dentro la
red ecologica.

Los anillos verdes integran la conectividad ecol 6gica con la movilidad de los
ciudadanos y con un modelo continuo de espacios verdes. Estas infraestructuras
anulares consiguen enlazar entre si las reservas y los nucleos de biodiversidad
externos y sirven como puente entre el nlcleo urbano y su entorno, formando €l
soporte fisico principal de esta red. No obstante, a veces resulta imprescindible
crear desde cero conexiones ecolégicas que enlacen el tgido urbano con los
nlcleos de biodiversidad.

4.3. Parquesy espaciosinteriores

Las principales infraestructuras de soporte de la biodiversidad en el interior
de la ciudad se integran en parques y jardines, que se convierten en valiosos
habitats mediante un disefio y gjardinamiento adecuados. La creacién, en dichos
parques, de refugios, micro-reservas 0 zonas aisladas de nidificacion y
alimentacién supone incrementar sustanciamente su capacidad de soporte
bioldgico, enlazando con los corredores y las reservas externas. Ademas, estas
intervenciones (y aqui entra €l criterio, la experiencia y la capacidad de los
planificadores) enriquecen, mejoran y potencian su uso social y recreativo.
Muchas ciudades exhiben orgullosas la fauna y flora de sus jardines histéricos o
de sus riberas urbanas, publican monografias y guias y observan, estudian y
cuidan a sus huéspedes. La mayoria de estos parques mantienen una actividad
social intensa y se convierten en auténticos centros culturales. Estos espacios
guardan las claves de una alta biodiversidad urbana: la madurez y el desarrollo de
su vegetacion, la autorregeneracion y la presencia de renuevos, la diferenciacion
de muiltiples estratos, la gran variedad de portes y edades en sus arboles, la
presencia de agua, etc.

4.4. El tratamiento deladiversidad urbana

Algunas ciudades espafiolas y europeas han ido adoptando soluciones y
propuestas varias para potenciar y mejorar su biodiversidad. El mas antiguo de
estos gemplos es el Plan de los cinco dedos de Copenhague, iniciado en los afios
40 y que ha mantenido su estructura hasta la actualidad. Se proponia un
crecimiento urbano estrecho a lo largo de los cinco dedos, dejando entre ellos
grandes espacios verdes que se iban ampliando de forma progresiva a alejarse del
centro historico. El crecimiento de los “dedos’ se realiza impulsado por grandes
lineas de transporte publico y por laidea de que todos los habitantes dispongan de
espacios verdes cerca de su domicilio.
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Figura4. Evolucién delaestructuradel Plan delos Cinco Dedosy dela Gran Autoridad de Copenhague.

Siguiendo € planteamiento de los cinco dedos de Copenhague e Plan
General de Ordenacion Urbana de Valladolid de 1997 proponia € disefio de
“cufias verdes’, grandes parques alargados que enlazaban €l borde urbano con su
interior y que podrian actuar como “bombas de biodiversidad” hacialos parquesy
jardines interiores. En general, este tipo de propuestas pasan por el disefio de
“parques lineales’, espacios verdes largos (muchas veces vinculados a riberas,
canales o vias de comunicacién) capaces de unir los elementos conectivos de la
red y de permitir el paso de faunay flora hacia las zonas verdes del interior de la
ciudad.

La Adaptacion del PGOU de Valladolid del 2003 pretendia completar estas
estructuras con €l disefio de un “anillo verde’ que enlazara todas estas cufias por
e exterior de la ciudad. Este tipo de anillos, especiamente si se complementan
con grandes corredores ecoldgicos suponen uno de los principales apoyos para €l
modelo de infraestructuras de biodiversidad urbana.

Laciudad de Vitoria dispone de un valioso “anillo verde”, seleccionado para
e concurso de Buenas Practicas patrocinado por Duba en 2000, y catalogada
como BEST. El anillo verde de VitoriaGasteiz, originamente un plan de
restauracién ambiental del entorno urbano, ofrece en la actualidad una superficie
de més de 400 Has. de espacios verdes distribuidos en 4 parques que rodean la
ciudad, y que incluyen zonas himedas, huertos de ocio, senderos y, en general,
unamejora sustancial de las condiciones naturales.

Las mejoras en la biodiversidad de estas zonas son notables, destacando la
presencia tras la restauracion del humedal de Salburtia de més de 200 pargjas
reproductoras de aves acuaticas y 1.700 g emplares invernantes.

Otras veces se ha optado por un disefio discontinuo, en € que pequefios
parques préximos entre si a modo de islas, mantienen una parte de la
conectividad. El disefio del arbolado urbano, en este sentido, resulta tener un
caracter complementario pero de gran influencia en el mantenimiento de las
conexiones.

Ademés de las figuras de planeamiento urbano, otros planes y programas de
desarrollo, como las Agendas 21 o algunos Planes de desarrollo Sostenible han
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hecho hincapié en la biodiversidad urbanay su potenciacion. Un giemplo patente
es la Agenda Loca 21 de Bilbao, centrada en actuaciones como la proteccion de
arboles singulares, la Presa de Bolintxu como zona hiumeda artificial y otras zonas
periurbanas de especial interés, recogidas por el Plan Territorial Parcial del Area
Funcional del Bilbao Metropolitano.

Aunque resulta relativamente frecuente la aparicion de epigrafes sobre
biodiversidad urbana en € planeamiento y la ordenacion territorial, incluso a
escalas territorialles muy grandes como Scotland's Biodiversitys, existen muy
pocos planes especificos de Biodiversidad Urbana. EI Surrey Urban Biodiversity
Action Plan (UBAP) es uno de estos casos. Entre sus objetivos destacan la
proteccién de espacios importantes, |a creacién de hébitats y corredores, el control
de los desarrollos urbanisticos de forma compatible con los criterios de
biodiversidad y, sobre todo, la implicacion socia en todos los niveles para
promover y fomentar la vida silvestre en el entorno urbano.

El Dublin City Biodiversity Action Plan (2007-2010) es otro €jemplo
destacable de estas ciudades. Este Plan de Accion consta de cinco lineas
destacadas, dirigidas a mejorar la informacién, promover un modelo participado
de planificacion de la biodiversidad, integrar la naturaleza en €l desarrollo urbano,
gestionar el ecosistema urbano y mejorar la sostenibilidad urbana utilizando la
biodiversidad como indicador. Este Plan recoge claramente el sentido de potenciar
labiodiversidad como simbolo e indicador de la calidad de vida de los ciudadanos
y potenciar una relacién mas estrecha para beneficio mutuo. Entre las actuaciones
propuestas destacan la proteccién del entorno de los espacios naturales mas
valiosos, implementar planes de mejora de los parques y zonas verdes, identificar
y potenciar especies y lugares clave, integrar biodiversidad, ocio y educacion
ligando diferentes tipos de espacios, promover buenas précticas o desarrollar
diferentes proyectos demostrativos sobre la planificacion y gestion de espacios de
biodiversidad urbana.

5. Conclusiones

Laimplementacién de infraestructuras pensadas y disefiadas especificamente
para potenciar la biodiversidad urbana, como un aspecto més de la sostenibilidad
y la calidad de vida, y su incorporacion al planeamiento urbano y la ordenacion
territorial suponen un beneficio neto parala ciudad y sus habitantes.

El concepto de infraestructuras de soporte de la biodiversidad resulta
novedoso en cuanto a su contexto tedrico, pero muchos de los elementos que
constituyen dichas infraestructuras han sido incorporados ya a planes urbanisticos
y directrices de ordenacién territorial. Algunas ciudades disponen de planes
especificos de biodiversidad y muchas otras incorporan criterios especificos en su
planeamiento cuyo espiritu y praxis resultan similares a sistema de
infraestructuras planteado. El principal aporte de un modelo de Infraestructuras de
biodiversidad es, por tanto, la sistematizacion de los objetivos y las lineas de

8 Scotland’s Biodiversity - It'sin Your Hands - A strategy for the conservation and enhancement

of biodiversity in Scotland.
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actuacion en un programa coherente. Esta sistematizacion garantiza €l
funcionamiento conjunto de las diferentes propuestas y su evaluacion y
realimentacion integrada, evitando interacciones negativas entre las diferentes
propuestas y potenciando sus efectos sinérgicos. Por otro lado, la adopcion de un
modelo de infraestructuras equipara € soporte de la biodiversidad a otras
infraestructuras orientadas a garantizar la calidad de vida de |os ciudadanos, desde
e abastecimiento de alimentos, energia y productos hasta la accesibilidad y
movilidad, facilitando su consideracion conjunta y su integracion en el disefio
urbano. La necesaria sincronia entre los procesos de biodiversidad urbana y las
herramientas de planificacion necesitan que las demandas y necesidades de la
biodiversidad urbana se contemplen con un nivel de prioridad mucho mayor delo
gue se ha hecho hasta ahora como norma general.

Las infraestructuras de soporte de la biodiversidad deben incorporarse a las
diferentes herramientas de planeamiento urbano y formar parte de cualquier
iniciativa orientada ala mejoraen la calidad de viday en la sostenibilidad urbana.
Las grandes infraestructuras propuestas (nlcleos y éreas de reserva, corredores
ecolégicos, areas tampon, anillos verdes, espacios degradados y restaurados,
espacios libres, parques y jardines, humedales, cufias verdes, setos y linderos
vegetales, corredores verdes multifuncionales, etc. ) y los elementos vinculados a
los procesos constructivos y de ajardinamiento (refugios, nidales, recursos
alimenticios, etc.) deben recogerse en e disefio urbano, tanto en planes
especificos como en las herramientas disponibles.

Estos planes y programas deben estar elaborados por equipos técnicos
pluridisciplinares, a partir del andlisis y el conocimiento en profundidad del
ecosistema urbano y de los ecosistemas de su entorno y disponiendo de recursos 'y
voluntad suficientes como para garantizar su funcionamiento estable. El dmbito
local de este planteamiento debe estar, ademaés, incluido en modelos territoriales
me mayor rango coherentes con los criterios expuestos, que garanticen la
integridad de las redes ecol dgicas independientemente de la escala de trabajo. Asi,
e planeamiento local se imbrica de forma arménica en las Directrices de
Ordenacion de &mbito subregional y éstas en las Redes de Espacios Naturales
Protegidos y en la Red Natura 2000 de la Unién Europea u otras redes
internacional es equivalentes de forma sucesiva.

Es importante romper la dicotomia existente entre medio urbano y
biodiversidad y tomar conciencia de que la biodiversidad urbana puede ser un
indicador mas de calidad de vida. Las ciudades deben participar de forma activa
en e fomento de la biodiversidad tanto por los beneficios que obtiene la propia
ciudad como por ofrecer un cambio en € papel que las zonas urbanas han jugado
hasta ahora en e proceso de pérdida global de biodiversidad que manifiesta
nuestro planeta.
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LA PLAZA MAYOR DE SALAMANCA
EN EL URBANISMO DEL SIGLO XX

THE MAIN SQUARE OF SALAMANCA
IN THE URBANISM OF 20™ CENTURY

David SENABRE LOPEZ*

RESUMEN

A través de unavisién diacronica de la Plaza Mayor de Salamancaen €l siglo XX, se
exponen, mediante un discurso estructurado en diez meditaciones, |os procesos urbanos y
urbanisticos contemporaneos que han convivido con ellay la percepcion de centralidad que
ésta posee. La Plaza Mayor de Salamanca esta declarada Patrimonio de la Humanidad
desde 1988. Sus caracteristicas de centralidad urbana, desde 1755, con amplia difusion por
Iberoamérica, han influido en la construccion y uso del resto de la futura ciudad, desde
entonces. Es un excelente laboratorio de observacion de las relaciones sociales y un
permanentey dindmico “salén” urbano.

Palabras Clave: Plaza Mayor; historia urbana; Patrimonio histérico; Monumento;
Patrimonio de la Humanidad; Urbanismo; ICOMOS-UNESCO.

ABSTRACT

Through a diachronic vision of the Main Square of Salamanca in the 20th Century,
the contemporary urban and urban planning processes, that have coexisted with the Main
Square of Salamanca, and the perception of centrality that it owns, are here expounded, by
means of a discourse structured in ten meditations, through a diachronic vision of the Main
Square itself of Salamanca in the 20th Century. The Main Square of Salamanca was
declared part of the World Heritage in 1988. Its characteristics of urban centrality, since
1755, widely known in al Latin America have influenced in the construction and usage of
the rest of the prospective city, since then. It is an excellent observatory of the social
relations as well as a permanent and dynamic urban “living room”.

Key Words: Main Square; Urban History; Historical patrimony; Monument; Patrimony of
the Humanity; Urbanism; ICOMOS-UNESCO.

Doctor Gedgrafo, Profesor encargado de la Cétedra de Geografia de la Facultad de Filosofiay
Humanidades en la Universidad Pontificia de Salamanca.
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1. Diez meditaciones sobrela Plaza Mayor de Salamancay € siglo xx!

Es probable que quien mejor haya entendido €l significado simbdlico de
nuestra Plaza Mayor en € siglo XX haya sido un foraneo, que ya es salmantino de
corazén por parte de su obra, el profesor Conrad Kent, a través de su ensayo: «La
Plaza Mayor de Salamanca. Historia fotografica de un espacio publico» (Kent,
1998). El acierto de su trabgjo radicO en usar € soporte fotografico,
sistematicamente, como apoyo documental de su discurso sobre la modernidad
que hacia mutar a la Plaza. Un instrumento avanzado y técnico, producto del
desarrollo humano contemporaneo, que apenas se utiliza por los historiadores a
uso, convencidos (espero que revestidos por su espiritu positivista para esta
ocasion), de que e documento, los datos estadisticos, los apuntes escritos, las
memorias administrativas o los protocol os notariales son los mejores fedatarios de
laverdad que pretenden explicar y comprender. En este caso, eso no es suficiente.
O a menos solo es una parte més.

Analizar un espacio publico (porque esto es, en definitiva, una Plaza,
cuaquier plaza con pretensiones exclusivamente positivistas -el dato por € dato,
conseguido con rastreo minucioso-) es una técnica que reconstruye o entiende,
solo en parte, la historia. De todas las arquitecturas, incluidas las contemporaneas,
se pueden hacer recuperaciones del cudndo, quién y como, empleando dicho
puntillismo. Sin embargo, los espacios publicos, a contrario de otras areas de las
ciudades, 1o son porgque se construyen todos con esa funcion participativa 'y se
hacen mas grandes, nombrados o conocidos, gracias a las vivencias 'y al discurrir
por ellos de sus vecinos y visitantes. Es decir, precisan del tiempo para conseguir
que esa funcién receptiva y de convivencias, en constante vivencia, madure y
enraice.

La historia de la Plaza Mayor salmantina en el siglo de la tecnologia y
movilidad humanas; en € siglo donde |as ciudades europeas se extienden mas alla
de los corsés de murallas que habian heredado del convulsivo siglo XIX, tiene que
ser, necesariamente, una historia de sociedades; de personas; de usos y vivencias,
de experimentos urbanisticos; de tiempos nuevos y cambiantes. También es una
historia de problemas y dificultades de adaptacion puesto que la Plaza Mayor, a
medida que la ciudad se extendia, se hizo mas vulnerable. Parecia sentirse
afectada y sensible a los cambios exteriores. Més imbricada por la modernidad
gue entraba con cada nueva década y que afectaba indirectamente a la
funcionalidad de espacio compartido del propio monumento.

Como escenario publico de lo cotidiano, transitado y central, sin apenas
transformaciones estructurales o arquitecténicas que no fueran las propias de su
“patio interior”, los mil ojos de la plaza, desde sus cuatro frentes, escudrifiando el
acontecer humano de la ciudad salmantina, han permitido certificar y transmitir

! Todas las referencias que afectan en este ensayo a bases documentales y andlisis evolutivos del

planeamiento y el urbanismo de la Plaza Mayor de la ciudad de Salamanca durante el siglo XX, se
basan en las fuentes, publicadas o inéditas, y archivos personales elaborados por € autor de este
ensayo, durante 8 afios, para la realizacion de su Tesis Doctoral, publicada en 2002: «Desarrollo
urbanistico de Salamanca en e siglo XX (Planes y Proyectos en la organizacion de la ciudad)».
Asimismo se tienen en cuenta diversos aspectos recogidos en Diez Elcuaz (2003).
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cOmo se ofrece un escenario de sociologia urbana Uinico, que sirve pararecordar a
urbanistas y ciudadanos, cuan necesarios son en las ciudades |os espacios publicos
verdaderos (no los aparentes de disefio con fecha de caducidad) para la
convivencia humana, hoy rota o fragmentada por la continuidad artificial entre la
ciudad y el campo, con extensas urbanizaciones, donde, por cierto, se reproduce
en sus interiores urbanizados estos “ espacios de convivencia’, a modo de plazas
mayores.

A lo largo de su ducentésima quincuagésima vida se han escrito estudios y
un gran nimero de ensayos. Unos rigurosos, otros mas cientificos. Muchos
sencillos; casi todos repetitivos sobre ideas o reflexiones acufiadas por escasos
autores de peso. También se han anotado superficialidades. La variedad de
enfoques y las interpretaciones que encontramos indican esta capacidad
reconocida que manifiesta tener la Plaza Mayor: no dejar indiferente a nadie.
Parece que casi es una necesidad hablar de ella. En estas lineas, donde es
necesario cabalgar de forma transversal por la Geografia Humana, la Urbanistica
y la Sociologia Urbana, entre otras disciplinas, expondré algunas reflexiones
personales, complementarias a resto. Quiza distintas, pero todas fruto de una
dedicacion continuada a estudio de la ciudad de Salamanca durante ocho afios de
TesisDoctoral.

2. Cien afos de sociologia urbana en un espacio publico

2.1. La Plaza como centralidad

Uno de los fracasos mejor percibidos en el urbanismo desde mediados del
siglo XX fue la escasa atencién prestada, en gran parte de las ciudades que
crecian, por los espacios publicos. Se entendia -era una asimilacién falaz
transformada en verdad casi absoluta-, que €l progreso iba intrinsecamente unido
a cierta nueva forma de entender los usos de la ciudad. En ella primaban los
desplazamientos, la accesibilidad entre puntos distantes; en definitiva, la
velocidad y los destinos. Pocos hablaban de |os espacios urbanos de convivenciay
relacion. Y sin embargo éstos y o que significan han ido convirtiéndose, con €l
paso del tiempo, en un debate clave de la Arquitectura y e Urbanismo
contemporaneos. Casi en una necesidad.

A medida que las ciudades se extendian hacia las periferias, 10s moradores
de los centros histéricos permanecian retraidos, convertidos en inquilinos que
parecian formar parte de islas de escasa identidad urbana. Incluso vivir en ellos
transmitia la impresién de ser algo vergonzante. Las vivencias proyectadas del
pasado, cuando la estructura urbana original era el propio centro de la ciudad,
habian dejado paso a otros modelos de habitar € municipio. El deterioro y la
descomposicion social obligaron a pensar posibles soluciones. El urbanismo
tedrico se convirtio, de nuevo, en un instrumento para resolver problemas®.

Sobre el higienismo salmantino a comienzos del siglo XX puede leerse: Senabre, 2000, 54-59.
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Las Cartas Internacionales de Atenas en 1931, y de Venecia, ésta en 1964,
sirvieron para sentar las pautas de la rehabilitacion del patrimonio. La moda de la
rehabilitacién urbana llegaria a Espafia en los afios ochenta, y de ella se
beneficiaron los centros histéricos, ya considerados en €l articulado de una nueva
Ley de Patri monio®.

En Salamanca se hizo sentir especialmente esta nueva sensibilidad de corte
italiano. Gracias a esa forma distinta y respetuosa de entender € pasado, los
monumentos y su relacion con la ciudad, los dmbitos publicos monumentales
como la Plaza Mayor acanzaron mejores cotas de calidad y, con ello, mayor
demanda del uso del centro, recuperando la escala humana. La centralidad de la
Plaza iria reforzandose, a medida que €l espacio antiguo de la ciudad recuperaba
su impronta, mediante una ardua rehabilitacion desde 1984, que hoy esta llegando
alos limites de su propia aspiracion, cumplidos ya mas de veinte afios. Recobrar
e sentido de la Plaza, como una pieza arquitectonica que permite expresar €
intercambio de relaciones, ha tenido un aliado impagable en el proceso sostenido
de transformar las principales arterias que a ella confluyen en peatonales. En €l
fondo, es la escala humana lo que se demanda.

Con los patrones actuales de superficie en que nos movemos en Salamanca,
podemos considerar que la proporcion de la Plaza Mayor (media hectarea) es hoy
irrelevante, comparada con la proyeccion que acanza la ciudad consolidada
(1.456 hectéreas de suelo urbano consolidado), y |as funciones que genera todo €l
nicleo. Sin embargo, ahora la Plaza estd alcanzando unas proporciones de
centralidad equivalentes a las que pudieran haber existido en 1755, cuando vivian
aqui poco mas de 15.000 habitantes. A medida que se extiende €l territorio urbano
hacia las periferias, en connivencia promiscua con |os municipios vecinos, que
ofrecen mejores expectativas de precios de suelo a promotores y residentes, mas
se incrementa la simbologia de centralidad singular de la Plaza Mayor como
espacio publico. El proceso de dispersion residencial y su progresion no es
incompatible con el uso peatonal intensivo de este espacio monumental.

2.2. LaPlaza como traba en €l desarrollo urbano

La posicion central de la Plaza Mayor, significd una contrariedad urbana
para los acaldes de Salamanca a lo largo de toda la primera mitad del siglo XX,
cuando trataban de llevar a cabo alguno de los paradigmas de planificacion y
extension de la ciudad. La fuerte y espontanea centralidad diaria que se habia
promocionado en torno a ella hasta los afios treinta del siglo XX (cuando en otras
poblaciones la sociedad acostumbraba al solaz y al paseo por las aamedas y
paseos externos a las murallas), hacia dificil imaginar que alguna actuacion
urbana no la tuviera en cuenta. Toda la trama central de calles y edificios, pero
también el conjunto de los activos comerciales y la vida cultural gravitan, desde
siempre, sobre €l ge de la Plaza, y esta circunstancia, determina cada decision

s La Ley 16/1985, de 25 de junio, del Patrimonio Histérico Espafiol (Boletin Oficial del Estado

del 29), y el Real Decreto 111/1986, de 10 de enero (BOE del 28), de desarrollo parcia delaLey.
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sobre el futuro de la ciudad que se forma en los primeros cincuenta afios del siglo
XX,

A pesar de que €l espacio di&ano interior del monumento resolvia cualquier
celebracion, o acto socia comin a vecindario, sin tener que pensar en otra
localizacion urbana, la disposicion de la trama parcelaria cerrada que se estructura
entorno a ella agravaba alin més la conexion entre los dmbitos extremos del
espacio central de la ciudad, dibujados por la linea perimetral de la antigua
muralla. Este criterio de comunicar agquellos sectores entre si, pasando antes por la
Gran Via fue una de las primeras ideas que demuestran €l pie forzado que para
cualquier solucién de modernidad, en términos de trazado y disefio urbano de
vidles, representaba la Plaza Mayor. En un siglo que despierta a uso del
automovil en las ciudades, como sefia de identidad de lo moderno, 1os proyectos
de grandes arterias; vias de rodeo, conexiones transversales y sistemas de
circunvalacion interna (aunque pudiera parecer una paradoja), prefian los
gabinetes de urbanismo en los ayuntamientos capitalinos.

Entre 1916 y 1933 las miradas municipales hacia la Plaza se vuelcan
especialmente en mejorar sus accesos. Se precisan tres quinguenios para resolver
la controversia planteada en torno a la iglesia de San Martin, € Corrillo, la
Plazuelade la Yerbay los cinco escalones que impedian dejar expedito €l camino
a la Plaza Mayor. Se percibe una nueva concepcion de los escenarios urbanos,
mas preocupados ahora por hacer accesible la gran Plaza, tras haber continuado
entre 1900 y 1918 € proceso de derribo y eliminacion de la isla de casas de las
calles Quintanay Navio que impedian tal pretension.

De 1920 a 1925, e concepto de «modernidad» va asociado a la
pavimentacion el centro de la ciudad (calles de Quintana, Garcia Barrado,
Zamora, San Pablo, Dr. Riesco, Poeta Iglesias, Plaza de los Bandos y la Plaza
Mayor), en un primer intento por construir espacios homogéneos mas dignos en
torno al principal monumento, que sigue gjerciendo una funcidn Unica; aglutinay
ofrece varios servicios, como espacio publico: esparcimiento y paseo; reunion;
lugar de encuentro y festgjo. En definitiva, sociabilidad urbana a la que no se
renuncia nunca

2.3. La Plaza como espacio-pr oblema que se debia proteger dela modernidad

La primera vez que un técnico urbanista reflexiona en Salamanca sobre la
necesidad de que la Plaza Mayor recibiera una proteccion especifica frente a las
previsiones de la futura modernidad (el ensanche urbano y € uso de los
automaviles), fue en 1925, de la mano del arquitecto alcoyano César Cort Boti
(1893-1978). Cuando redacta su Proyecto de Ensanche de la ciudad de

4 Tanto la apertura del primer tramo de la Gran Via en su confluencia con Alamedilla, a Norte

como €l desbloqueo de Pozo Amarillo, en su interseccién con la calle Correhuela, se hacen para
conectar el Unico ge novedoso de modernidad que a Salamanca llega de fuera, €l ferrocarril, con su
corazén comercial y social, la Plaza Mayor. Esa diagonal, interpreta la Plaza Mayor como el destino
primordial de cualquier viajero recién llegado.
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Salamanca’, dedica un capitulo especial de su Memoria (el tercero) a analizar
distintas cuestiones del tréfico urbano, a pesar de que entonces el nimero total de
vehiculos en la ciudad no superabalos 1.080 y la poblacion, en 1920, tenia 33.282
habitantes. Alli deja reflexiones como las siguientes’:

“Destinar la Plaza Mayor a paseo quiza pudiera aconsgjar sustraerla al
trafico y establecer una calle en su derredor que se encargase de
recoger € trafico que penetre hacia el centro, y lo distribuya, alavez,
por medio de unas calles radides, entre todos los puntos de la
poblacion”.

“Salamanca precisamente ofrece un eemplo maravilloso de
grandiosidad artistica conseguida por la colaboracion inteligente de
sus propietarios. La Plaza Mayor, cuyos edificios aisladamente
repartidos por diversas calles no tendrian apenas importancia, a unir
sus lineas; a acoplarse a un ritmo, han producido, seguramente, la
mas bella Plaza de este estilo que existe en el Mundo”.

Laidea de trazar unaronda perimetral ala Plaza Mayor en laMemoria de su
Plan, serd propuesta mas tarde, en 1934, cuando, fracasado € Plan de Ensanche
por falta de empresas licitadoras, se aprueba en Pleno municipal un proyecto de
prolongacién de ciertas calles de la ciudad, como la de Espoz y Mina, por
gemplo, y de creacion de una nueva, que pusiera en contacto la calle de Zamora
con la Plaza del Mercado’. Con ambas soluciones la comunicacion entre el Norte
y €l Sur de la Ciudad podria hacerse evitando pasar por la Plaza Mayor. Como
puede comprobarse, la idea de que la Plaza empezaba a representar un problema,
debido a su monumentalidad central, y que por €llo tendria que ir preservandose
de los flujos de la modernidad, avanza con pasos seguros. Después de la guerra,
esa idea serd asimilada por €l arquitecto Victor D’ Ors Pérez-Peix’, y €l ingeniero
José Paz Maroto®. Ambos insistiran en ella, dentro de sus propuestas y andlisis
sobre la nueva ciudad de Salamanca que deberia nacer desde los primeros afios
cuarenta.

2.4. La Plaza como escenario ar quitectonico teatralizante en € urbanismo de
posguerra

En mayo de 1938 los Servicios Técnicos de Falange (F.ET. y de las
J.O.N.S), residentes en Salamanca durante los primeros estadios de la Guerra
Civil, se hicieron cargo de los trabgjos de planificacion urbana de la capital,
redactando un «Anteproyecto de Reforma Interior y Ensanche de la ciudad», en el

5 La rdbrica de la Memoria la firman, junto a César Cort Boti, los arquitectos José Maria de la

Vegay Samper, Sixto Camara Nifio y Manuel Latorre Pastor, y tiene fecha del 28 de diciembre de
1925.
6 Archivo Histérico Municipal de Salamanca. Caja 2.394. Sin Clasificar. Memoria. 38 pp.
7 Libro de Actas Municipales. (N° 316). 24-1-1934. Pleno.

8 (1908-1994, titulado en 1939); Plan de Urbanizacién de Salamanca, 1939.

9

Plan de Reforma Interior y Urbanizacién del Ensanche, 1943.
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mes de juniolo. El equipo de arquitectos estaba formado por cinco técnicos
jovenes. Apenas un afio mas tarde seria publicado «ldeas generales sobre el Plan
Nacional de Ordenaciony Reconstruccion» . Siguiendo principios del urbanismo
organico hablaban de diferenciacion, jerarquia, unidad y armonia de funciones
dentro de la ciudad, entendida ésta como un cuerpo provisto de distintos érganos
en perfecta armonia, pero con segregacion y especializacion funcional.

Para las ciudades con historia, monumentos y tradiciones también
reservaban un apartado reflexivo, germen indicativo de cualquier actuacién
urbana posterior, como fue el caso de Salamanca, por cierto. En este sentido
apostillaban las siguientes consignas.

“Esinttil que el Estado invierta grandes esfuerzos en la conservacion
de monumentos, barrios y ciudades, si lo hace con un criterio
arqueologico, modificando toda la materialidad de la historia de
Espafia, haciendo de nuestro pais un inmenso museo. Nosotros
deseamos la incorporacién de nuestras glorias a nuestra vida, para
reencarnar el espiritu de nuestros abuelos, y hacer fecundos |os tesoros
de la Patria. Desconfiamos de quienes, por conservar unas piedras,
matan los edificiosy las ciudades [...]. Defendemos las piedras vivas,
en sus organismos propios, a servicio de sus misiones originales (o de
maxima analogia), incorporados a nuestra vida, a la redidad diariay
continua de nuestros anhelos, unidos en comunidad de un mismo
cuerpo a ansia universal y eterna con que impregnaron nuestros
antepasados todas sus huellas’. (pp. 54-55).

Con estos antecedentes de ideologia y urbanismo, que deben permanecer
siempre frescos en la memoria, para profundizar con precisién en los contextos
sociales de Espafia entonces, no sera dificil comprender algunas ideas que sobre la
Plaza Mayor y el urbanismo de Salamanca se pergefiardn en los primeros afios
cuarentadel siglo XX.

A partir del veinticinco de agosto de 1939, fecha en la que se inaugura una
gran exposicién sobre la ci udad™, las referencias a la Plaza Mayor adelantadas
por €l joven arquitecto Victor D'Ors (tenia entonces 31 afios) subrayan la
consideracion de aquel espacio como un monumento que simboliza la integracion
funcional de la ciudad en un escenario grandioso; casi teatral; al mismo tiempo
que parecen indicarse prevenciones a permitir ciertos usos improcedentes en su
vasta cuadricula, tal y como anotara César Cort. Dos afios después D’ Ors publica
su sintesis del urbanismo para Salamanca en la «Revista Naciona de
Arquitectura». Alli son muchos los péarrafos destinados a explicar € significado

1o Libro de Actas Municipales. (N° 328). 1-VI-1938. Pleno. Entrega del «Anteproyecto de

Reforma Interior y Ensanche» de la ciudad. Los arquitectos responsables eran: Victor D'Ors, José
Maria Castell, Ignacio Fiter, Eduardo Lozano Lardet y e arquitecto municipal, Ricardo Pérez
Fernéndez.

1 «ldeas generales sobre el Plan Naciona de Ordenacion y Reconstruccion (1939)». Ed.,
Servicios Técnicos de F.E.T. y de las J.O.N.S. Seccién Arquitectura., Imprenta Aguirre, Madrid, Afio
delaVictoria, 1939, 85 pp.

12 «Exposicion del Anteproyecto de Urbanizacion de la ciudad». 1939, Afio dela Victoria. Excmo.
Ayuntamiento de Salamanca. 39 pp.
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de las Plazas Mayores en Espafa y, sobre todo, qué pretensiones mantiene €l
urbanismo de la Falange hacia ellas, en ese periodo de reconstruccién con € que
se enfrentaban.

Descendiendo al caso concreto de la Plaza Mayor de Salamanca, € primero
de los criterios se centra en prescindir, por completo, de cualquier elemento de
adorno central, porque, debido a la arquitectura de los edificios que la conforman
y lafuncionalidad que quiere imprimirsele (D'ors, 1941, 51-65):

“Es necesario recordar [apogtilla e arquitecto] que las plazas mayores
[...] estaban pensadas como lugares donde el espectaculo -mudable-
se redliza en € centro y la expectacion, en la periferia [|éase también
balcones], y que no son espectaculos en si mismo ninguna de sus
partes; o mejor dicho, que ninguno de sus elementos es protagonista’.

En otro parrafo de su articulo vuelve a insistir en esta misma idea: “las
plazas mayores son plazas de presentacion de espectacul os, no monumentos”.

La segunda premisa parte de una afirmacion categlrica: segin su propio
concepto de plaza, son inadecuados los domicilios ali existentes. “Teniendo en
cuenta € ma estado higiénico de las viviendas que guardan sus bellisimas
fachadas, -asevera- se piensa poco a poco, en ir haciendo desaparecer de ali las
viviendas'. Si se iba a convertir en la gran plaza-salén de la ciudad, los atos
cometidos destinados a sus edificios deberian ser los idoneos, esto es: todo el
frente Norte para ampliar € ayuntamiento; el frente Sur para los servicios
provinciales (Diputacion y Direccion Genera de Turismo); € frente de Poniente
para las Oficinas del Estado, y €l aa de Levante, para la Falange. Ante €ella, €
arengario, “desde donde el partido realizar la propaganda (no es el Estado el que
debe hacer |a propaganda de si mismo)” -se apostilla con ironia.

También incluia entre sus pretensiones de reforma funciona para este
«escenario» -que Nno monumento, seguin la percepcion explicada- la eliminacion
progresiva del comercio asentado ali, para sustituirlo por cafésy casinos.

Como puede comprobarse por € relato de las lineas anteriores, la funcion
moderna del espacio monumental (concepto que ya se ha explicado a audir ala
pequefia obra publicada en 1939, «ldeas generales sobre el Plan Naciona de
Ordenacion y Reconstruccién»), estaba perfectamente reflejada en las reflexiones
de Victor D’Ors. Sin embargo, no debemos creer que sean fruto de un sesudo
estudio de los espacios, € arte, la Historia o las tradiciones. Es mucho més
sencillo que todo eso. Se trata de emplear estos recursos para levantar una teoria
simplificada, barroca, y teatralizante del pasado; para obtener con ella un efecto
de escenografia arquitectonica, que se transformara con € tiempo en una forma
pedagdgica de mostrar a la sociedad, no sélo los nuevos valores, sino la propia
singularidad y autosuficiencia de Espafia, como nacion e imperio secular, frente al
resto. Tras una guerracivil, y rodeados del peligro del liberalismo (término a que
se alude con mucha frecuencia), la exacerbacién naciona de la patriay o patrio
se entiende que es la mejor solucién para afianzar una sociedad descompuesta,
empobreciday ayuna.

Tal y como la historia de la ciudad ha podido constatar después, este
conjunto de ideas intervencionistas y pragmaticas sobre la Plaza Mayor no vieron
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nunca la luz, por fortuna. Excepto quiza una: la que proponia despejar todo su
espacio central de adornos.

En octubre de 1942, José Paz Maroto, ingeniero madrilefio que hereda por
encargo los postulados de César Cort y Victor D' Ors, y la tarea de acomodarlos
con habilidad, adoptard para la Plaza Mayor € criterio de aidamiento de la
circulacion, para proteger su caracter artistico de las modernidades del tréafico
urbano, mediante la apertura de una via fundamental que facilitara la circulacion
interior™. Tal via la define como «Via de rodeo», atravesando (y rompiendo el
parcelario histérico en algunos casos, incluida la desaparicién del Mercado
Central) desde |a Plaza de los Bandos.

En & mismo instante en que los especiadistas y conocedores del hecho
urbano, se enfrentan al caso particular de Salamanca, nace esa prevencion
inmediata que parece considerar la Plaza Mayor como una pieza urbana de dificil
engarce estructural con € resto de la ciudad, en cuaquier programacion
urbanistica, por su extraordinaria singularidad arquitectonica y centralidad
funcional. En € fondo, la Plaza Mayor representa un hito problemético a tratar de
articularla con € resto de latrama. Por eso mismo se evitatal pretension. Se aida.
Se dgja que sea ella quien, con su capacidad para atraer los flujos de sociabilidad,
produzca las permeabilidades necesarias. Al estar disefiada como un espacio para
las vivencias interiores, su capacidad de aislamiento es, incluso, estructural.

25. La Plaza diadfana: 1954. Recuperacién de su verdadera esencia
arquitecténica

En la historia contemporanea de la Plaza Mayor de Salamanca €l arquitecto
Lorenzo Gonzélez Iglesias (Avila, 1906; Salamanca, 1964, titulado en 1933) seria
el encargado de dar a conocer, como autor del proyecto, en enero de 1954, la
nueva urbanizacion, planteando la imagen definitiva, diafanay enlosada, que hoy
ha llegado hasta nosotros™. Apenas cuatro meses después, el 6 de mayo, visitaria
la ciudad Francisco Franco, pararecibir el Doctorado Honoris Causa, durante los
actos de clausura del VII Centenario de la Universidad. Es un contexto especial,
donde se toma definitivamente la decision de cambiar €l aspecto abigarrado y
vestido del interior de la Plaza, como otros profesionales, décadas antes, habian
sugerido. La cuantia de la obra de reforma fue considerable, puesto que equivalia
al diez por ciento del presupuesto anual de ese afio para e municipio, aunque €
gasto se sufragara con cargo a Ministerio de la Gobernacion. La gecucion de la
obra comenzo el 25 de enero de 1954, finalizando el 16 de junio de 1955.

En la Memoria redactada por Lorenzo Gonzalez Iglesias, éste reflexiona
sobre la tendencia inequivoca en la historia de la Plaza a eliminar obstaculos o
elementos centrales. Larazon que é dice encontrar paratal evolucion conceptual

¥ Libro de Actas Municipales. (N° 334). 16-X-1942. Permanente Municipal. Se presenta

«Proyecto de Reforma Interior y Urbanizacion de la ciudad y el Ensanche», de José Paz Maroto.
Memoria

14 Libro de Actas Municipales (N° 358). 11-1-1954. Pleno. «Proyecto de urbanizacion de la Plaza
Mayor». Lorenzo Gonzélez Iglesias. Pliego de Condiciones. Enlosado de granito.
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la fundamenta en un paulatino cambio de mentalidad en la sociedad, encaminada
a entender y aceptar que € genuino significado de la Plaza, en esa suma
extraordinaria de arquitecturas de fachadas, con juegos de volimenes y distintas
escalas, se fundamenta en otorgar a espacio vacio interior un protagonismo
arquitecténico. Sin él, sin ese vacio central de aparente sinsentido formal, la Plaza
Mayor pierde toda la intencién arquitectonica de sus trazadores. La Plaza
mostraba, asi, por primera vez, y con la ayuda del “vacio” como aliado singular,
é segundo valor que pocos habian descubierto: una atmésfera de “publica
privacidad” (permitanme el juego paraddjico)™. La sensacion de una arquitectura
de interiores que concita agregaciones sociales. Es laidea esencia que sostiene €
concepto de “vecindario”, pero a una escala humana mayor, de media hectéarea.

El proyecto presentado por Lorenzo Gonzdlez Iglesias respondia a un
programa de austeridad formal, que permitia no desviar la atencion del objeto
observado: laPlazay su ordenacién de fachadas.

La mayor contribucién de este arquitecto fue optar por una intervencion de
minimos arquitectonicos al entender que, con escenarios grandiosos como agquél,
cualquier pretension de didogo formal, mediante arquitecturas o adornos de
contraste, resultaba absurda e irrespetuosa; una actitud moderna, sin duda que,
cincuenta afios después, pocos profesionales se resisten a aceptar, cuando se
abordan las cuestiones del patrimonio histdrico y su preservacion.

Aquella sencilla reforma de enlosar la Plaza Mayor produjo también otro
cambio en la percepcion de la técnica parailuminar € espacio diafano resultante.
La instalacion en 1962 de cuatro farolas en superficie que permitian dismular la
irregularidad de la planta, o la colocacién de cuatrocientos proyectores que
vestian de luces y sombras los relieves de sus fachadas demostraron, la noche del
ocho de junio, €l acierto de contemplar desde el punto central ese continuo
iluminado, estavez sin ruptura de perspectivas.

2.6. La Plaza como un espacio publico sin vehiculos

El «Proyecto de Ordenacion de la Plaza Mayor», de mayo de ese mismo afio,
trataria de organizar un cuerpo de Ordenanzas del escenario monumental, ante los
problemas que suscitaba la suma del uso comercial, la circulacion, €l
estacionamiento de vehiculos, y la aglomeracién peatonal. Estructurado en diez
articulos, algunos densos y pormenorizados, se aprobé en e mes de octubre™,
pero las pretensiones iniciales fueron de dificil aplicacion, porque se regulaban
aspectos muy distintos que afectaban a las obras interiores, la estética de los
comercios o ala paulatina eliminacion del trafico rodado en €lla, y las reacciones
ciudadanas no fueron del todo solidarias. A pesar de todo, se convirtié en un
diagnostico preciso de los males que empezaban a agugjar a monumento, en
consonancia con la teoria deslizada por quien suscribe, en este ensayo y en otros

15 Sobre el valor del espacio como lugar urbano y arquitecténico es imprescindible la lectura de:

Rivas Sanz, 1992.

16 Libro de Actas Municipales (N° 375). 11-X-1962. Pleno. «Proyecto de Ordenacién de la Plaza
Mayor de Salamanca».
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foros, de considerar que la Plaza Mayor en el desarrollo urbano del siglo XX fue
vista como un “problema urbano” de dificil resolucién, cuando los gestores
politicos trataron de armonizar su empatia arquitecténica con los usos
descontrolados de una sociedad emergente, esencialmente inscrita en la
motorizacién como signo de modernidad.

Entre 1954 y 1955, las medidas de la intensidad de tré&fico entrando en la
Plaza por los arcos de la Lonjay la calle Zamora, realizadas por la policialocal y
un periédico, permitieron un recuento de 2.030 y 3.238 vehiculos,
r&spectivamente”. Desde entonces, en el consistorio salmantino parece cederse
terreno ante la creciente motorizacion que, no olvidemos, representa un hito de
prestigio y modernidad en las ciudades espafiolas que comienzan su despegue
desarrollista, tras la atonia de la posguerra. El once de abril de 1958 se pone en
marcha la experiencia de un aparcamiento en la Plaza, con capacidad para sesenta
vehiculos. Sin embargo, dos meses después se decide eliminar. La medida apenas
resiste dos afos de vigencia ante la justificada imposibilidad de resistirse a la
practicidad de permitir e aparcamiento mas central de la ciudad. Segln apostillo
el entonces alcalde Miguel Cruz Herndndez: “no queda mas remedio” 2,

Cimentada ya desde el Consistorio la permisividad para usar la Plaza Mayor
como aparcamiento en superficie, € siguiente paso fue estudiar la segunda
posibilidad: que éste pudiera ser subterraneo. El Anteproyecto se presentd en
junio de 1966", sin duda, la propuesta técnica sobre la Plaza més polémica de
todo €l siglo XX. La idea no era sélo construir un aparcamiento con capacidad
para 190 vehiculos, sino también, emplear el sistema subterrdneo como espacio de
paso transversa®. Por fortuna, el proyecto quedd diluido entre informes,
objeciones de Organismos como la Comisién Técnico Artistica, el Ministerio de
laVivienday la Direccion General de Bellas Artes, y carestiarea del mismo. En
apenas cinco afios la atencidn abandona el centro de la Plaza Mayor para trasladar
esa equivalente pretension de aparcamiento subterraneo, esta vez a vecino y
antiguo Mercado Central, incluyendo su derribo, claro et

Esa obsesion por tratar de encontrar un emplazamiento subterraneo para

aparcar los coches, sufre vaivenes continuos, como habran podido advertir, puesto
gue no existe un criterio claro y esta década es de claraimprovisacion urbanistica.

1 Periodico «El Adelanto» de 18-VI111-1955. “Vueltas a la Plaza Mayor. El paseo, la hora del
comercio y lacirculacion rodada’.

18 Libro de Actas Municipales (n° 371) de 10-1X-1960. Permanente. Dictamen de la Comision de
Policia autorizando a los automéviles a aparcar en el centro de la Plaza Mayor. Libro de Actas
Municipales (n° 370) de 16-X-1960. Pleno. Mocion de alcaldia. Los coches estén autorizados a aparcar
en lazonareservada central de la Plaza Mayor, una hora como maximo, para hacerlos rotatorios.

1 Periodico «La Gaceta Regional» de 1-V11-1966. “Proyecto de aparcamiento subterraneo para la
Plaza Mayor”. Arquitectos: Antonio Garcia Lozano (n. en 1930, t. en 1958) y Joaquin Gonzéez
Puelles.

2 Oficina Técnica Municipal. Archivo de La Salle. S. C. «<Memoria del Anteproyecto de tréfico
rodado y aparcamiento subterraneos, en la Plaza Mayor de Salamanca.

2L Periddico «La Gaceta Regional» de 12-V-1971. Se apunta |a posibilidad de derribar e actual
Mercado Central y construir alli un aparcamiento subterraneo.
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La solucién final a tanto apremio urbanistico, trasladando el problema por
todo el centro histérico, se consigue derribando el antiguo edificio de Correos, en
la Plaza de Santa Eulalia, y construyendo alli dicho aparcamiento. El veintitrés de
diciembre de 1971 salian definitivamente |os servicios de autobuses urbanos de la
Plaza. Un afio més tarde, el 18 de diciembre de 1972 € trafico rodado por €l
interior quedd reducido a entrar por €l Arco de San Pablo y asalir por €l propio de
lacalle Toro. Finamente, el Bando de Alcaldia del entonces alcalde Pablo Beltran
de Heredia, € 21 de diciembre de 1973 prohibia definitivamente el trafico por
dla

2.7. La Plazatestigo presente del valor mundial del patrimonio histérico

El documento internacional més notable sobre cud deberia ser e modelo
urbano de ciudades que se pretendia fijar para € siglo XX, fue la «Carta de
Atenas de 1931», tal y como se habia mencionado en un apartado anterior?. El
articulado completo de la misma, refundido, ampliado y divulgado por Le
Corbusier, con su sello personal, en 1943, abarcaba el conjunto de cuestiones que
habian empezado a preocupar alos arquitectos méas prestigiosos y comprometidos,
aceptando como algo ineludible la supremacia de las ciudades en el nuevo mundo
que se estaba construyendo. La entidad de los contenidos generales era,
necesariamente, abstracta, puesto que se carecia de experiencia previa en
planeamiento. A pesar de €llo, sentd las bases a futuras discusiones reflexivas y
creadoras. De los 95 articulos de que se componia dicho instrumento hubo
algunos especialmente dedicados a los conjuntos arquitectdnicos de las ciudades,
bien fueran edificios aislados, bien agrupaciones homogéneas (como € art. 65).

Las deliberaciones del articulado estaban llenas de modernidad e intuicion
para el momento en que fueron expuestas, marcando asi una tendencia de ruptura
con la tradicion que abandonaba el siglo XI1X hablando todavia de ensanches,
higienismo y saneamientos integrales de las poblaciones, e introduciendo un
model o novedoso: la planificacion urbana racional. Pero no todo es coherencia en
este documento maestro, refundido y aumentado por Le Corbusier, que abre las
expectativas urbanas del nuevo siglo XX. Existen otros articulos, como €l 66 o €l
68, donde las sugerencias que se promueven, a la hora de tratar de conjugar
pasado y presente, son harto discutibles (incluso diria yo que destructivas), y
ayudan a explicar muchas intervenciones llevadas a cabo en algunos paises donde,
veinte afios después (con mucho retraso), se transmitieron sus postulados a partir
de los pocos arquitectos que habian entrado en contacto con las nuevas
tendencias. Por gjemplo en Espafia, durante la década del desarrollismo, entre €l
afio 1955y 1970.

Dos afios después de la publicacién mundial del documento de la Carta de
Atenas, se aprueba en Espafia la aludida Ley de 13 de mayo de 1933 sobre la

2 La Carta original, con estructura normativa organizada en diez articulos, fue aprobada por la

Oficina de Museos, dependiente de la Sociedad de Naciones y aunque no todos los paises la
refrendaron, si tuvo una influencia decisiva en el &ambito europeo y especiamente en Italia (las Cartas
de Restauro de 1932 y 1972).
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defensa, conservacion y acrecentamiento del Patrimonio Histérico Artistico
Nacional®®, dentro de un contexto de clarainfluenciade los postulados de la Carta
de Atenas. El articulo 14 se destinaba a la declaracién de los monumentos
nacionales como Monumentos histérico-artisticos, por Decreto. Y € articulo 17
recordaba como “una vez incoado el expediente para la declaracion de un edificio
como Monumento histérico, no podré derribarse, realizarse en é obra alguna, ni
proseguir las obras comenzadas”.

En el transcurso del |1 Congreso Internacional de Arquitectos'y Técnicos de
Monumentos Historicos, celebrado en Venecia, del 25 a 31 de mayo de 1964, se
redactd el documento internacional sobre la restauracion del patrimonio mas
importante de los Ultimos cuarenta afios, la conocida como «Carta Internacional
sobre la conservacion y la restauracion de monumentos y de conjuntos histérico-
artisticos», ratificada por la ONU en 1965. A pesar de su importancia; a pesar de
la brevedad de sus contenidos (dieciséis articulos), es un instrumento doctrinal
muy desconocido en todo el mundo.

Se definen y utilizan con hondura, ali, términos de plena modernidad:
conservacion 'y restauracion cientifica; mantenimiento y funcion social;
monumento, historia, lugar y marco donde se inscribe éste; respeto por las
aportaciones sucesivas y autenticidad en €l reemplazo, distinguiendo el origina de
la fébrica nueva; prohibicion de imitaciones y falsos histéricos; critica a la
reconstruccion monumental; publicacién cientifica y divulgacién de los trabajos
de restauracion llevados a cabo.

28. La Plaza como Monumento Histérico-Artistico. Restauracion y
Rehabilitacion

En este contexto de leyes y conciencia internacional sobre la restauracion,
recuperamos la situacion de la Plaza Mayor de Salamanca. Cuarenta afios después
de que entrara en vigor la Ley de Patrimonio histérico artistico de 1933, se incoa
y declara a la Plaza Mayor como Monumento Histérico-Artistico de carécter
nacional, €l veintiuno de diciembre de 1973*. Inmediatamente, con ello, queda
excluida cualquiera de las intervenciones mencionadas que habian amenazado su
integridad, puesto que ademés, la Ley ordenaba distintos grados de proteccion

B «Gaceta» de 25 de mayo de 1933. D. 729. 13 de mayo 1933. Obras Artisticas-Patrimonio
Artistico, pp. 495-500. Ley promovida por €l ministro de Instruccion Pablica Fernando de los Rios,
inmersa en el ideario de la Institucion Libre de Ensefianza. Con anterioridad, la Constitucion de la
Segunda Republica, en 1931 (9 de diciembre), introducia, por primera vez en un cuerpo legislativo la
cuestion del patrimonio. En su articulo 45 se afiadia: “El Estado protegera también los lugares notables
por su belleza natural o por su reconocido valor artistico o histérico”.

2 «Boletin Oficial del Estado» de 23 de enero de 1974, n° 20, p. 1.307. Con entrada en vigor €
dia veintitrés de enero de 1974. Los antecedentes de la figura escogida de “Monumento histérico-
artistico” se remontan a siglo XIX. Lafigurajuridica de “Monumento Nacional” aparece recogida por
primera vez en un Decreto de 19 febrero de 1836. La primera declaracion oficial con esta categoria
seriaen 1844 (la Catedral de Ledn), y en 1856 (el antiguo convento de San Marcos de Ledn). En 1915
apareceria la nueva figura juridica de “Monumento Arquitectonico-Artistico”. Un estudio
pormenorizado de estos aspectos se encuentra en: Ordiérez Diez, 1995, y Ordiérez Diez, 1997, 217-
254.
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implicita. Primero en el articulo 3. Entre las obligaciones de la Direccion General
de Bellas Artes, se deciaen €, estabaladeincluir en el Catadlogo de Monumentos,
ademas, “los conjuntos urbanos y los pargies pintorescos que deban ser
preservados...”. Segundo, en € articulo 33: “todas las prescripciones referidas a
los Monumentos histérico-artisticos son aplicables a los conjuntos urbanos y
rasticos -calles, plazas, rincones, barrios, muralas, fortalezas, ruinas-...”. Con
este grado de preservacion, la Plaza Mayor adquiria la mejor proteccion posible.
En 1982 se ampliara més su amparo, a extender el antiguo expediente de la
Declaracion de Conjunto Histérico-Artistico de 1951, que dgjaba fuera a este
monumento®, e incluir la Plaza, ahora

Todas las medidas de restauracién y rehabilitacion llevadas a cabo desde
entonces hasta el momento presente sobre la Plaza Mayor (algunas con més
fortuna que otras), han puesto en evidencia el cambio de mentalidad social con el
gue hoy se beneficia el patrimonio historico y monumental espafiol, asegurado
tras la aprobacién de la Ley nacional de Patrimonio de 1985 y la autonémica
propia, ésta de reciente existencia®®.

Unavez que se consiguio eliminar €l trafico de ellala mirada hacia la Plaza
Mayor se centra en abordar las patologias sufridas por € monumento, asi como
los deterioros propios de un espacio de uso continuado, revestido de piedra de
Villamayor, cuyas especiales caracteristicas le confieren una clara capacidad de
meteorizacién y cultivo de microorganismos, cuando sufre la accion directa de
agentes climaticos. El conocido envejecimiento y deterioro de piezas méas
expuestas (estatuas, cornisas, cresterias y balaustradas), produjo un
desprendimiento en 1980. Entonces se tomd la decision de abordar su
conservacion y consolidacion, en acuerdo firmado con el Ministerio de Cultura.

A pesar del mal estado de las cubiertas de toda la Plaza, 1a obra se afrontd
tratando de solucionar |a recogida de aguas pluviales y su evacuacion a exterior,
con €l fin de evitar las humedades y filtraciones. Se realiz6 en dos fases, entre
1981 y 1984, a cargo del arquitecto salmantino Antonio Fernandez Alba. Ante la
insistencia puesta por é respecto de que € problema deberia afrontarse mediante
un Plan Director que gecutara toda la restauracion de las cubiertas de los cuatro
frentes, a medio plazo, se llega a firmar una accion concertada entre €
Ayuntamiento y € Ministerio de Cultura, a través de la Direccién Genera de
Bellas Artes, €l 6 de mayo de 1983, por la que se invertirian veinte millones de
pesetas anuales del Estado, hasta que concluir las obras necesarias, siempre y
cuando el ayuntamiento cumpliera su compromiso de expropiar todas aquellas

= Decreto de 6 de abril de 1951 para el Barrio Catedralicio o Barrio Vigjo («Boletin Oficial del

Estado» de 19 de abril de 1951). Limites: Paseo del rector, plaza de San Pablo, Convento de Santo
Domingo, cale de Montejo, Hospital y calle de la Compafiia en ambas aceras hasta el convento de las
Ursulas, incluidos la plaza de las Agustinas con su Convento y el Palacio de Monterrey, la Clerecia, la
calle de Libreros por ambas aceras, con las Escuelas Menores, a enlazar con la de Veracruz a paseo
del Rector.

® La primera, mencionada ya en la nota n° 3. La segunda, la Ley 12/2002, de 11 de julio, de
Patrimonio Cultural de Castillay Ledn, «Boletin Oficial de Castillay Ledn» de 19 dejulio.
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partes con construcciones abusivas, en € nivel de las cornisas’’. El desarrollo
autonémico terminG por enmascarar estos compromisos, junto a la propia
aprobacion municipal del «Plan Especial de Proteccién y Reforma Interior del
Recinto Universitario y Zona Historico-Artistica» (PEPRIRUZHA) el 17 de
septiembre de 1984, que por si mismo introduciria nuevos niveles de proteccién al
monumento, incluyéndolo dentro de los limites del propio Plan’®.

En 1989, la Plaza Mayor serd objeto de otra atencion restauradora, con una
nefasta y abrasiva operacion de limpieza de los medallones mediante chorro de
arena. En febrero, la Junta y e Ayuntamiento firmaron un acuerdo de
intervencién, dividido en tres fases, que abordaria la iluminacién, la limpieza de
los artesonados en los soportales, reparaciones en el pavimento, los medallones
del Pabellén Real y el tratamiento uniforme de las contraventanas. Sin embargo,
¢ trabajo maés equilibrado y homogéneo de todos los meditados y redactados es €l
gue abordd €l arquitecto Pio Garcia-Escudero Marquez, en abril de 1992, bajo €
nombre de: «Propuesta de un Programa Global de rehabilitacién del conjunto de
la Plaza Mayor de Salamanca», resolviendo un encargo de la Direccion General
de Patrimonio y Promocion Cultural, de la Junta de Castillay Ledn®.

Partiendo de un documento matriz completo, que servia, alavez, de andlisis
y diagnostico, establecié plazos y propuestas de intervencion, mediante otros
planes consecutivos, que permitieran financiar y resolver los problemas més
acuciantes, bajo el paradigma comin a todos de la “uniformidad”. El plan més
urgente, la actuacion sobre las cubiertas para establecer una Unica linea de
cumbrera, resolviendo, asi, la distorsion del conjunto de tejados (diferentes
pendientes o ruptura de faldones, creando terrazas; la presencia de atillos y
galerias...) es justamente € Unico que no se ha gecutado. El resto: € trabajo
sobre las fachadas (limpieza, consolidacion, restauracion y proteccion); la
recuperacion de la policromia en los medallones; la conservacion de los bal cones;
la sustitucion de pizarras y pavimentos deteriorados; la reparacion de carpinterias
de ventanas; la desaparicion de los toldos situados en |os soportales; |a sustitucion
de los bancos; la modificacion de los puestos de prensa existentes; la eliminacion
de laantigua oficina de turismo; bajo el arco de San Fernando; la rehabilitacion de
los soportales de San Antonio o € control sobre las fachadas comerciales

o Libro de Actas Municipales (volumen sin numerar). 28-V-1983. Pleno. Acuerdo de

colaboracion entre el Ministerio de Culturay € Ayuntamiento de Salamanca para restaurar la Plaza
Mayor.

3 La delimitacion del espacio del Plan Especial en «Areas de Interés Urbano y Ambiental»,
permitia incluir a la Plaza Mayor y su entorno, otorgandole un carécter de &rea ambiental Unica,
coherente y homogénea, con un nivel 3 de Proteccion Estructural atodos los edificios de la Plaza.

2 «Propuesta de un Programa Global de rehabilitacion del conjunto de la Plaza Mayor de
Salamanca». Pio Garcia-Escudero Méarquez. Abril de 1992. Direccion General de Patrimonio y
Promocion Cultural. Consgjeria de Culturay Turismo. Junta de Castillay Ledn. 118 pp. y 14 planos.
Servicio Territorial de Cultural y Turismo. [Fecha de entrada en la Comisién: 30 de abril de 1992].
Delegacién Territorial de Salamanca. La Comisién Territorial de Patrimonio daria su Visto Bueno €l
23-V-1992, proponiendo ésta la formalizacion de un convenio marco con el ayuntamiento para actuar
a corto, medio y largo plazo en la rehabilitacion de la Plaza Mayor, incluyendo la redaccion de unas
Ordenanzas municipales.
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(materiales, disefio, rétulos iluminacién), son operaciones de reforma que han ido
gecutandose casi por completo.

2.9. La Plaza como Patrimonio de la Humanidad

El 9 de diciembre de 1988 la UNESCO otorgé a Salamanca €l titulo de
“Ciudad Patrimonio de la Humanidad”®. Ese reconocimiento respondia a la
peticion formulada en diciembre de 1986, desde el propio ayuntamiento de la
ciudad ante dicho Organismo mundial. Catorce afios antes, la Convencién de la
UNESCO parala Proteccion del Patrimonio Mundial, Cultural y Natural, de 1972,
en el séptimo de los “Considerandos’ recordaba como “ciertos bienes del
patrimonio cultural y natural presentan un interés excepcional que exige se
conserven como elementos del patrimonio mundia de la humanidad entera’. En
el articulo 4° se agregaba, expresamente: **

“Cada uno de los Estados Partes en la presente Convencidn reconoce
gue la obligacion de identificar, proteger, conservar, rehabilitar y
transmitir a las generaciones futuras € patrimonio cultural y natural
situado en su territorio, le incumbe primordia mente”.

Sus Directrices préacticas sobre la aplicacién de la Convencién para la
Proteccién del Patrimonio Mundial, publicadas en marzo de 1999, afiadian en €l
Punto 1° de su Introduccion: *2

“El patrimonio cultura y natura forma parte de los bienes
inestimables e irremplazables no sdlo de cada nacién sino de toda la
humanidad. La pérdida de uno de estos bienes eminentemente
valiosos, como resultado de su degradacion o desaparicion, constituye
un empobrecimiento del patrimonio de todos los pueblos del mundo.
Se puede considerar que algunos de los elementos de este patrimonio,
por sus notables calidades, tienen un valor universal excepciona y
merecen, por ende, una proteccion especia contra los peligros
crecientes que los amenazan”.

El uno de julio de 1982, e Estado espafiol ratificd dicha Convencién, con
todas sus obligaciones.

% El expediente consultado que se encuentra depositado en € Centro de Documentacion de

ICOMOS en Paris. El dossier fue remitido a Centro de Patrimonio Mundial en diciembre de 1986.
Los informes preceptivos para la declaracion de ICOMOS (Internacional Council on Monuments and
Sites -Consgjo Internacional de Monumentos y de Lugares de Interés Artistico e Histérico-, Organo
técnico consultor de la UNESCO para estos asuntos, reconocido por la Convencion de la UNESCO
para la Proteccion del Patrimonio Mundial, Cultural y Natural, de 1972, en su articulo 13.7), tenian
fecha de 13 de noviembre de 1987 y de julio de 1988.

s En: www.unesco.org/whc/world_es.htm.

%2 «Conferencia General de la Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia
y la Cultura». 172 reunion. Paris, 17 de octubre al 21 de noviembre de 1972. En desarrollo de sus
contenidos tuvo su efecto en las «Directrices précticas sobre la aplicacién de la Convencion para la
Proteccion del Patrimonio Mundial», elaboradas por el Comité del Patrimonio Mundial, en diciembre
de 1998, siendo publicadas en marzo de 1999. En: http://whc.unesco.org/opguidelines-esp99.pdf.
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El primero de los tres “ Criterios’ que empled la UNESCO para argumentar
el reconocimiento internacional de Salamanca en el Patrimonio Mundia fue,
precisamente, aquel sobre la esencia constructiva de la Plaza Mayor, por ser unos
de los meores gemplos arquitecténicos del XVIII europeo. El segundo
“Criterio”, también la incluia, por formar parte de un conjunto de edificios
construidos por la dinastia artistica de los Churriguera y del edtilo
“churrigueresco” asi creado, responsable final de notables influencias en
Iberoamérica. A partir de entonces, la Plaza Mayor de Salamanca alcanzaba la
méxima cota internacional de proteccion, en aquella su corta historia de valia
universal.

2.10. La Plaza como espgjo de aquellos que fueron; los que estamos siendo; y
otrosque seran

La Plaza Mayor de Salamanca ha sido un escenario esenciamente de
naturaleza humana, desde su consolidacién arquitecténica. Con € transcurso de
los decenios se ha convertido en espejo mudo de la sociedad que por ella transita
oviveen el resto de la ciudad. Laidea de la caducidad del tiempo parece discurrir
a una velocidad mas répida, en la corta escala humana terrenal con que
contemplamos todo aquello que nos rodea. Pero para algunas manifestaciones de
lacreacién artisticano es asi. Ellas parecen ser eternas.

S entendemos las ciudades como aquellos territorios humanizados, de
construcciones yuxtapuestas, en el espacio y en e tiempo, existen monumentos
arraigados en €ellas que son arquitecturas erigidas con vocacion de servir a sus
habitantes, y poseen una condicién Unica: ser testigos del esfuerzo humano por
perpetuarse, en un proceso continuo de renovacion generacional, ante cuya
mutacion los espacios arquitectdnicos y monumentales permanecen como testigos
silenciosos, y a veces afectados. Esa es su verdadera esencia: permanecer. Un
significado que trasciende més alé de la mera relacién de cudles fueron sus
caracteristicas constructivas, 1os estilos en que se definieron o los detales de su
fabrica. Es aquella cualidad que nos recuerda que también la historia de las
ciudades es una sucesion de voluntades y trabajo dedicado, casi siempre anénimo,
pero con trazas permanentes, hechas edificacion, de quienes unavez alcanzaron la
condicion de ciudadanos. Reflexiones como éstas deberian emplearse
habitualmente para valorar los significados arquitectonicos del patrimonio, con
correccién, en un mundo donde € afan por llenar nuestras vidas de actividades
fatiles nos desprovee del justo sentido de lo que somos. apenas nada. Si
pudiéramos detener de nuestro pensamiento para meditar sobre la idea
trascendente del hombre por perpetuarse a través de la expresion arquitectonica, la
contemplacion y el paseo por estos espacios publicos y monumentales adquiririan
sentido.

La Plaza Mayor de Salamanca es el espejo donde tantas generaciones se han
visto reflgjadas y han pasado. Como también nosotros [o haremos, en esta nuestra
efimera escala humana. La suma de todas | as descendencias; lailacién del pasado
con el presente, se mantiene gracias a nexo de su presencia como espacio
monumental. Todas las personas necesitamos disponer de hitos donde fijar
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nuestros recuerdos y vivencias. Rincones de escala humana donde tal vez jugamos
de nifios. Espacios comunes donde nos llevaron o0 conocimos en nuestros viges...
Y todos ellos demuestran con € tiempo poseer esa singularidad especial, porque
alli proyectdbamos nuestras emociones. A ellos volvemos con recurrencia. Ese
valor también se reconoce en la Plaza Mayor de Salamanca.

Sin esta comunicacion intangible entre la memoria, los afectos y quienes
somos, permitida por la arquitectura monumental de los lugares publicos, que ha
transcendido los siglos, apenas seremos ciudadanos de una polis. Cada vez que se
destruye, abandona, derriba o se rehabilita mal un lugar del patrimonio comun, se
comete un acto de indignidad con é, porque se masacra € testimonio
arquitecténico de nuestros antecesores. Un acto desleal hacia quienes
contribuyeron con su historia para que nosotros estemos aqui.

En un mundo de enloquecidas y artificiales velocidades, donde lo obligado
por la sociedad parece consistir en estar haciendo siempre cosas, reclamo sosiego,
meditacién y un espgjo como la Plaza Mayor de Salamanca, inamovible e
imperecedera, donde, al mirarnos, podamos encontrar, con espiritu critico, nuestra
justa escala de valores. A veces, el mero gesto de colocarnos ante un espejo de lo
gue somos, NOs permite ser mejores.
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REPLANTEANDO EL FUTURO DE LA CIUDAD
AMERICANA: ¢HACIA UNA AGENDA DE
HABITABILIDAD?

RE-THINKING THE FUTURE OF AMERICAN CITIES:
TOWARD A LIVABILITY AGENDA?
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RESUMEN

Este texto reflexiona en @ esfuerzo producido durante los Ultimos cuarenta afios en los Estadas
Unidos de re-estructurar laplanificacion dela ciudad-region y conseguir un mode o de urbanismo basado
en indicadores de cdidad de vida, indicadores de sogtenibilidad y ditimamente, intentar crear una
goortacion socid parafomentar un nuevo modelo de habitahilidad (livahility). Aunque existen gemplas
badante varidbles en diferentes estados dd pals, es evidente que @ urbanismo basado en indices de
cdlidad de vida ha producido unamgoracondderableen d carécter fiscoy socid delas dudadesdelos
Edtados Unidos. Pero esto se ha consaguido a base de consumir una cantidad de recursos exorbitantes
Evidentemente, d movimiento de crear un urbanismo basado en indices de sostenibilidad, apesr de su
ampliadiscusion, hatenido pocos resultados Latrayectoria del urbanismo sostenible basado en pdliticas
urbanas que impongan leyes integrantes parareducir € consumo de recursosy energia no renovable por
gemplo, no ha podido superar, en la mayoria de los casos, la gpetia generd de cambiar los habitos y
attitudesinherentesen laestructurasocid vigente. El nuevo mode o de hebitabilidad implicalanecesidad
de asumir un cambio persond y culturd que pueda producir un dcance Smilar de cdidad de vida urbana
y regiond dentro de lasredidades queimplican unareduccion considerable en d indice de consuncion de
hudlaecol dgicausadaactud mente
Palabras Claves Planificacion locd y regiond, vida publica, calidad de vida, indicadores de
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ABSTRACT

Thisatidereflects on the efforts madein the United States during the past forty yearsin cregting a
sysem of urban and regiond planning based on utilizing quality-of-life indicators as the guiding logic,
followed by a second period of planning efforts marked by the new concans with attaining grester
compliance with goals and implementation drategies thet center on the idea of sudainable urban and
regiond planning. While there are dgnificant differences in the levd of quality-of-life achieved by
different regions throughout the county, it is deer that the physicd character and qudlity-of-life in many
North American dties have improved condderably. Y, this achievement has manifesed in a vast
increase in the consumption of land and non-renewable resources 1t isevident that the movement toward
aqudainable urbanism, despiteits colloquid acoeptability, has produced minimd resUltsin the country at
large. The path toward a sustainable urbanism based on implementing sound planning and land use
policies has not been adle to surpass the generd sodid gpathy to change the individud and collective
atitudesinherent in our culturd life styles. The new call for the 21 century is based on new messures of
achieving alevd of livahility --a susainable qudlity-of-life based on a widespread and wel informed
public involvement that assume the responghbility to, and the posshility of, changing our exiding life
ylesdemanding better urban and regiond planning mode sthet arefitting with the necessities of curving
sgnificantly our ecologica footprint as presently utilized.
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Professor of Architecture and Director, Architecture Graduate Program in Urban Design,
School of Architecture, the University of Arizona, Tucson, Arizona, USA.

PP. 211-231 CIUDADES 11 (2008)



212 IGNACIO SAN MARTIN

"Las personas fueron a vivir alas ciudades, pero se quedaron ali para
vivir unavidamejor". (Aristételes: «Politica», 1252b, 27)*

La esperanza por obtener un razonable nivel de calidad de vida, ha sido
desde la antigliedad, una clara tendencia favorecida por la humanidad de preferir
vivir en ciudades siendo esta cualidad un factor esencial para alcanzar un nivel
cultura civilizado y creativo. Ciertamente, es un nimero respetable de autores
gque mantienen que es este grado de actividad creativa que manifiestan ciertas
ciudades es € que crea e carécter y la fuerza para alcanzar un ato nivel de
vitalidad cultural y bienestar para sus habitantes. El gedgrafo y urbanista Peter
Hall en su extensa investigacion sobre las ciudades occidentales durante sus
etapas brillantes («Ciudades en Civilizacion»,1998) concluye lo siguiente:

“De alguna forma, estas ciudades invirtieron una gran parte de su
espiritu creativo resolviendo muchos de los problemas propios...
convirtiendo problemas en soluciones innovadoras. Los miembros de
su sociedad compartieron un gran periodo creativo con una autonomia
amplia, trabajando en sus campos de investigacion... mayormente
empujando las mérgenes de lainvestigacién.”

Esta relacion entre el espiritu creativo de una sociedad y su capacidad para
resolver problemas criticos propios es una de las caracteristicas ligadas a este
concepto de livability,” un fenémeno que realmente requiere una investigacion mas
profunda. El historiador Joseph Rywert, en una respuesta a sus criticos
contemporaneos en relacion a su trabajo «La idea de la ciudad» (1978), nos hace
recordar que: "nos hemos olvidado de que una de las caracteristicas mas
importantes de las ciudades es su vibrante vitalidad social..., una vitalidad
construida en | as aspiraciones de sus habitantes".

De una manera similar, €l urbanista'y arquitecto Lawrence Halprin después
de un andlisis extensivo sobre la materialidad de las ciudades europeas en
«Ciudades» (1963) declara que: "€l propdsito principal de una ciudad en nuestro
tiempo es el proveer un ambiente creativo para los ciudadanos. Por creativo me
refiero a una ciudad con mucha diversidad lo cual permite una libertad amplia de
oportunidades”.

Aungue son extensos los andlisis de la ciudad como repositorio de “vitalidad
cultural” donde se manifiesta este “espiritu creativo” de la sociedad, no es mi
propésito el hacer aqui una retrospectiva historica sobre este tema, solamente lo es
el subrayar que durante el siglo pasado |la mayoria de nuestros ilustres urbanistas,
quizés por razones de tratar la ciudad bajo un marco mas “cientifico” hemos

! La articulacion de esta sentencia es atribuida a Lewis Mumford. La expresion correcta, sin

embargo, parece variar algo segln traducciones especificas griegas. The Oxford World's Classics lo
expresa asi: [la Polis] while it comes into existence for sake of mere life, it exists for the sake of a good
life. En €l repaso de la seccion completa, Aristételes atribuye a la ciudad un orden evolutivo, que, asu
mismo final, existe para asegurar la buena vida, una cualidad que otros autores han atribuido a la
relacion con lajusticia.

2 Livability es un término de dificil traduccion al castellano. En una traduccion literal seria algo
asi como “vivibilidad”, término posible pero muy extrafio, que no esta en el Diccionario de la Real
Academia Espafiola. Posiblemente la acepcion de “habitabilidad” (cualidad de habitable) sea la més
proxima. Nos serviremos indistintamente de la expresion en inglés y de esta Ultima en espafiol.
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renunciado a usar el concepto de “vitalidad social” y livability-habitabilidad como
un concepto constructivo y tangible en la planificacion urbana por miedo, tal vez,
a ser censurados. Durante el siglo XX, la mayoria de los urbanistas profesionales
han tratado la livability (habitabilidad) y su término equivalente, la calidad de vida,
como ideas que pertenecen a un mundo ideolégico basado hasta cierto punto en
valores materialistas y describiendo mayormente preferencias personales. De
todas formas, ya concluyendo la primera década del siglo XXI, y a pesar de las
complejidades derivadas de la globalizacion, la idea de pensar sobre un futuro de
“ciudades vivibles’ estd siendo el objetivo operaciona actualmente empleado a
nivel internacional por las Naciones Unidasy otras organizaciones que trabajan en
lainvestigacion sobre el futuro de las ciudades.®

1. Hacia una breve per spectiva histérica

Es posible decir con cierta medida de seguridad que el nivel de calidad de
vida en muchas de las ciudades de Norteamérica ha mejorado significantemente
en los Ultimos cincuenta afos. Esta insistencia en mejorar la calidad del medio
ambiente urbano fue precipitada originalmente por una demanda colectiva hecha
por ciudadanos, gerentes publicos, comerciantes, y dirigentes de comunidades
sobre la necesidad de mejorar la calidad fisica 'y socia del las ciudades. De esta
forma, los primeros afios del 1950 marcan con cierta claridad las limitaciones
existentes en el proceso e implementacion de planificaciéon local y territorial
comprensiva, la cual basandose principalmente en leyes de uso del suelo, y
politicas de transporte, abandonan, poco mas o menos, en las manos del mercado
inmobiliario €l proporcionar el medio ambiente urbano y hasta gran parte de la
calidad de vida de una ciudad. Pero igualmente, esta procuracion demuestra los
inicios de una trayectoria evolutiva basada mayormente en un estado de
frustracion con las condiciones fisicas de la ciudad tradicional y una decepcion
similar con la promesa de la ciudad suburbio.

Sin lugar a dudas, nuestro romance con el modo de vida suburbano, ayudado
también por la aparente libertad del automévil privado pronosticaron casi un
finiquito de la ciudad tradicional. De todas formas, pronto se empezd a debatir
que, aunque era cierto que la ciudad tradicional estaba en deterioro, y no
solamente era poco habitable, sino también peligrosa, las comodidades y deseos
prono‘?ticados por e compromiso suburbano empezaron a ocasionar muchas
dudas’.

3 Me refiero aqui a las publicaciones recientes de las Naciones Unidas (2001) United Nations

report «Human Settlement»; el World Bank Ingtitute «Cities in a Globalizing World: Governance,
Performance and Sustainability» (2006); el Global Conference URBAN 21 report (2000) «Urban
Futures: A Global Agenda for 21% Century Cities»; o de Peter Evans (2000) «Livable Cities?: Urban
Straggles for Livelihood and Sustainability», entre otros.

4 Hay ingentes fuentes de informaciédn sobre esta cuestion, como «The Geography of Nowhere»
(1993) por €l periodista James Kunstler, y «Bowling Along» (2000) por Robert Putnan, prove un buen
y entretenido sumario. Otros clésicos serian Fortune Magazine (1958) «The Exploding Metropolis»;
Jane Jacobs (1961) «The Death and Life of Great American Cities» o Lewis Mumford (1963) «The
Highway and the City».
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Betranca, Naland

Figuras 1y 2. El espacio urbano y suburbano en los afios 1970 (arriba) en comparacién con los
cambios producidos por fomentar la calidad de vida urbanay la ciudad peatonal en las ciudades
Americanas desde |os afios 1990 (abajo).
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El célebre critico social estadounidense Lewis Mumford fue uno de los
primeros en hacer sonar la darma. Asi, en «La ciudad en la historia» (1961),
afirmaba:

"Tan pronto como el patrén suburbano se hizo universal, las virtudes
gue anunciaron empezaron a desaparecer... El suburbio termind
siendo una visién temporal y costosa.

Y en «Lacarreteray la ciudad» (1963) denunciaba:

En el uso del coche como vehiculo de fuga de la ciudad, el motorista
se da cuenta que él hatransferido la congestion a la autopista. Cuando
Ilega a su destino en un suburbio distante se da cuenta que e campo
que é esperaba ha desaparecido: enfrente de é, y gracias a la
autopista, se encuentra otro suburbio tan aburrido y triste como en el
gue vivig anteriormente”.

Hoy en dia, aunque las discusiones sobre los méritos del suburbio frente ala
ciudad compacta tradicional no han terminado y aunque su resolucion no sea
posible, o quizas deseable, se ha aprendido mucho en este largo y complegjo
debate. Lo importante fue el reconocer que nuestras ciudades, tanto la tradicional
como los nuevos suburbios, estaban sobrellevando una penosa debilidad creada
por la ausenciatotal de la vida pdblicay un desarrollo comunitario sin estructura
de espacios civicos importantes. El sociélogo urbano Richard Sennett nos dio un
sucinto rasgo del problema («La caida del hombre publico», 1976):

“La expresion ‘espacio publico’ ha perdido su dimensién social,
incluso moral. Aungue se ha intentado copiar tipologias antiguas, €l
espacio es privado y orientado a consumismo, no a la conversacion
publica... En las ultimas dos décadas, los urbanistas han discutido
inGtilmente si los suburbios son comunidades redles o no... lo
importante es que la cuestion sobre la comunidad es un problemaen la
mente pablica’.

Esta realizacion proporcioné las semillas y la inspiracion hacia un
renacimiento enfocado a la arquitectura urbana 'y a emprender una investigacion
sobre “ciudades vivibles’. Conjuntamente, este interés fue alin mas lgos, pues
puso en duda la capacidad académica y profesional de cultivar un entendimiento
de la ciudad diferente de la educacion tradiciona de los arquitectos, urbanistas y
los arquitectos de paisgje. Personas como Georgy Kepes, Kevin Lynch, Donald
Appleyard, Edmond Bacon, David Crane, Jaguelin Robertson, Robert Geddes,
William Whyte, Colin Rowe, Frank Violich y Hideo Sasaki, entre otros,
avanzaron esta nueva idea de crear una nueva profesion capaz de entender la
ciudad como una redlidad fisica, social y psicologica'y como un lugar real, en
espacio y tiempo, que permita fomentar las relaciones humanasy sea e lugar que
logre manifestar la vitalidad socia donde se pueda participar en experiencias
culturales.

Reflgjando esta visidn, en 1953 la Universidad de Harvard responde con €l
primer programa de estudios superiores mediante un enfoque pedagdgico total en
€ proyecto urbano, resultando un perfil académico seguido en 1956 por € MIT,
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en 1957 por Penn 'y en 1958 por Berkel ey.5 Pero el impetu principal fue avanzado
por la conferencia patrocinada por la Universidad de Harvard bgjo e timén de
José Luis Sert, Decano del GSD. De acuerdo con Sert: ®

"La conferencia fue por disefio, experimental, con e propdsito de
encontrar las bases comunes para la integracion de Arquitectos,
Arquitectos de Paisgje y Urbanistas en crear una nueva profesion de
Disefio Urbano".

Asi, la formacion académica de esta nueva profesién cambia de orientacion,
pasa de un enfoque de “proyectar edificios’ (arquitectura) o “proyectar parques’
(arquitectura de paisaj€) a proyectar la estructura del espacio publico de la ciudad,
a redactar y establecer la politica urbana (urbanismo), a examinar las
implicaciones fisicas, sociales y ecoldgicas de estas paliticas, y a reorientar €
transporte basado en la movilidad de automéviles privados a fomento de
movilidad orientada al transporte piblico y peatonal. Este primer paso fue
esencialmente un enfoque hacia el reconocimiento de la importanciay necesidad
de mejorar las condiciones fisicas que atraen una mayor compatibilidad e
intensidad de vida publica. En si, la intencién fue crear una nueva profesion que
fuere pedagogicamente diferente, pero integrante principalmente del urbanismo,
laarquitecturay la arquitectura de paisgje.

Pronto se llevaron a cabo los trabajos de investigacion de William Whyte,
«Lavida socia de peguefios espacios urbanos», Kevin Lynch, «La imagen de la
ciudad», Garret Eckbo, «Paisge para vivir», Victor Olgyay, «Proyectar con el
clima», e lan Mc Harg, «Proyectar con la Naturaleza», los cuales empiezan a
proporcionar una base tedrica ala nueva profesion.

Quizas €l trabajo més critico en esta discusion es el Ultimo libro de Lynch
«Una teoria sobre la buena forma de la ciudad», donde aparece el concepto de
livability que incluye las categorias de vitalidad, sentido de lugar, aptitud,
accesibilidad, control, eficienciay justicia.

“Vitality: A category of performance related to the health of the
environment (human and natural) or quality to accept human living.
Includes appropriate air and water quality, absence of hazardous
wastes and diseases, safety from crime and natural hazards, access to
adequate housing, and the creation of an environment suitable for
human growth and development.

Sense: The ability of individuals to recognize and relate to the
physical environment. Also the ability for the physical environment to
be associated with enhancing every-day life, be part of special cultural
events, and/or provide for specific urban identity. In other words, the
collective public assets of memorable places.

5 Esta cronologia evolutiva sigue a David Gosling (2003) «The Evolution of American Urban

Design: A Chronological Anthology», escrito con Maria Cristina Gosling, West Sussex, Wiley
Academy.

6 Condense Report of an Investigation Conference GSD, Harvard University Progressive
Architecture, August 1956 pp. 97-112.
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Fit: The way in which the built environment corresponds to a diversity
of human activities and cultural lifestyles. This may relate to the
association of climate, physical form, and human behavior, or to the
availability and affordability of market housing in relation to income
level distributions, or the availability of public infrastructure and
public transportation and the availability of recreational opportunities.

Access: A category of performance associated with the level of
diversity and access to jobs, education, housing, economic
opportunities, material resources, information, public transportation,
and community services.

Control: The degree of public participation in policy decision-making
and control over resources and community services.

Efficiency and Justice: Efficiency in terms of an objective
measurement of cost and benefits of maintaining or investing in
specific urban systems in relation to achieving other human needs.
Efficiency can aso be assessed in terms of the adaptability of a city
structure to changing conditions.”

Ciertamente, a principios de los afios 80 se empiezan a percibir cambios
importantes con respecto alas condiciones fisicas de muchas ciudades en Estados
Unidos.

2. El concepto de calidad devida

En paralelo a los anteriormente citados estudios de investigacion, otros
autores, mayormente psicélogos y sociologos, empezaron a plantear ciertas
preguntas inquisitivas bajo la hipétesis de que €l uso del producto nacional bruto
(GDP/GNP) como indicador de prosperidad socid no resultaba ser
suficientemente valido pues es afGnico con respecto a medir €l estado de bienestar
social de la nacién. Para un pais como Estado Unidos, conocido por sus valores
individualistas y materialistas, el reconocer que la afluenciaindividual, a pesar de
sus atracciones, no produce un resultado final adecuado y que, en realidad, seria
mejor cambiar nuestras metas y medir e bienestar social, fue algo reamente
chocante.

De ahi que se iniciase la busqueda de indicadores sociales que pudieran
precisar un mejor entendimiento de los factores responsables de proporcionar una
“satisfaccion de vida’, 1o que més tarde se denominara como “indicadores de
calidad de vida’. Esto implica que la nacion norteamericana debia cambiar "de
una obsesion con objetivos que son, basicamente econdmicos, a objetivos que son
esencialmente psicolégicos..., de una obsesién con estar bien acomodado a un

concepto de bienestar".’

7 Angus Campbell, Philip Converse & William Rodgers (1976) «The Quality of American Life:

Perceptions, Evaluations, and Satisfactions», New Y ork, Russell Sage Foundation.
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Aunque la busqueda por indicadores esta en una evolucion constante, varias
categorias y grupos de indicadores mantienen una posicion central através de los
afos, como indicamos en laTablal.

Tablal
1994 Money Magazine 2006 Calvert- Hender son 2006 M ercer Human Resour ces
Educacién Educacién Escuelasy Educacion
Vivienda Vivienda Vivienda
Empleo
Economia Ingresos Ambiente Econémico
Gobierno Seguridad Nacional
Salud Salud Salud/Sistema de Seguro Médico
Transporte Piblico Infraestructura Servicios Publicosy Transporte
Medio Ambiente Urbano Medio Ambiente Medio Ambiente
Seguridad/Crimen Seguridad Publica Ambiente Social y Politico
Ocio Ambiente Socia-cultural
Clima
Amenidades/ Teatro, Artes Ocio/Recreo Ocio/Recreo
Derechos Humanos
Energia Articulos de Consumo /Productos

Pero a pesar de la cierta complgidad asociada con la seleccion de
indicadores, es la reciproca relaciéon que existe entre los indicadores lo que nos
deja acercarnos a unos resultados més concluyentes. Por gjemplo, larelacion entre
e nivel de educacién, salario y salud es una trilogia suficientemente clara y
relevante con respecto a decisiones sobre politica social.

Otras relaciones pueden establecerse entre el nivel de educacion, €l interés
de participacién y e conocimiento en polémicas del medio ambiente, y la
participacion en politica tanto loca como nacional, las cuales representan
indicadores que actualmente son fundamentales con respecto a las posibilidades
de desarrollar la economia local y atraer nuevas ramas de mercado. Pero a pesar
de la evidente utilidad que puede proporcionar €l uso de indicadores sobre calidad
de vida, la critica sometida a estos estudios es bien conocida. Ciertos autores
reprochan que ademas de ser medidas ciertamente antropocéntricas, €l acance de
un alto nivel de calidad de vida por ciertas ciudades o naciones puede ser, en la
actualidad, éticamente injusto®. El ecologo William Rees nos advierte claramente
que hoy en dia:

“La separacion entre lugares de produccion y lugares de consumo crea
en la poblacion urbana una satisfaccion ciega por estar Iejanos de la
degradacion social y ecolégica que crean sus vidas de consumidores.
Por gjemplo, la mayoria de la polucion creada en las factorias de las

8 Vease Mercer Human Resources Consulting 2006; Calvert Group, Ltd. & Hazel Henderson

2006 «Best Places to Live in America» Money Magazine, September 1994. Mercer Consultant’s
Annual report concluia con los siguientes resultados: de un total de 53 ciudades estudiadas, Zurich,
Ginebra, Vancouver y Viena eran las mejores ciudades para vivir en cuanto a los indicadores de
calidad de vida. Sydney y Melbourne, quedaron en los puestos 9° y 17° respectivamente. Honolulu y
San Francisco quedaron clasificadas como las mejores ciudades USA, aungue en |os puestos 27°y 28°.
En Asia, Singapur quedaba en el 34° puesto, seguido por Tokio y Hong Kong.
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ciudades chinas no es debido ala mejora socia de esa poblacion sino
a consumo originado por gente de niveles altos viviendo en Londres o
en Vancouver” °

Asi, se inicia una nueva busgueda de un concepto diferente que pueda, de
alguna forma, medir los avances econdémicos dentro de un marco socia
equitativo, a mismo tiempo que nos permita mantener un sistema ecoldgico
regional sano llegando, de esta manera, a acanzar e deseable estado que
[lamamos sostenibilidad.

3. El dilema sobr e la sostenibilidad

Como ya he expuesto anteriormente, es cierto que dentro de una perspectiva
global, hay ciudades que han obtenido unos niveles de calidad de vida muy altos.
Ciudades como Zdurich, Ginebra, Vancouver, Sydney, Francfort, Viena y San
Francisco son gjemplos que se citan constantemente por estar dentro de esta
categoria. Pero a pesar de sus esfuerzos por intentar ser ciudades sostenibles,
todas ellas consumen grandes cantidades de recursos naturales, o que implica que
otros miembros de la sociedad global tendran que asumir un nivel de vida més
bajo. En € otro extremo, existen otras ciudades, de paises subdesarrollados, que
actualmente estdn absorbiendo la mayor parte del crecimiento de poblacion, y
aunque agunas de estas regiones alcanzaran niveles con cierta vitaidad
economica también corren € gran riesgo de alcanzar niveles insostenibles debido
al alto nivel de pobreza, la carencia de educacion bésica, la falta de oportunidades
de empleo, la falta de infraestructura sanitaria, y la vida en un medio ambiente
altamente polucionado.”® Claramente, parece ser que ni la riqueza ni la pobreza
son buenos comparieros de la sostenibilidad.

Por otro lado, desde su adaptacion en 1987 por las Naciones Unidas y la
Comision Mundial de Desarrollo y Medio Ambiente (WCED), el concepto de
“desarrollo sostenible” ha sido difundido y aceptado globalmente como un
concepto importante en e desarrollo de un pais a pesar de su inherente
ambigiiedad, tanto como concepto o como por su inhabilidad para disponer de una
clara estructura operativa. Como opinan varios autores, es quizas este grado o
nivel de ambigliedad en el concepto, la Uinica razén cabal de que se haya adoptado
gIobaImente.11 En su origen, € concepto de sostenibilidad tuvo tres objetivos
especificos: mantener los procesos ecolégicos fundamentales, mantener la
diversidad genética de los ecosistemas y mantener una utilizacion sostenible de

° William Rees (2005): «Commentary on Sustainability». Véase también Mathis Wackernagle &

William Rees (1996): «Our Ecological Footprint: Reducing Human Impact on the Earth» Gabriola
Island, British Columbia, New Society Publishers.

1 peter Hall & Ulrich Pfeiffer (2000): «Urban Future 21: A Global Agenda for 21% Century
Cities» World Commission Report on the Berlin’s 2000, Global Conference on Urban Future URBAN
21, New York E&FN Spon by Taylor & Francis Group Publishers.

™ Reddlift (1991): «The Multiple Dimensions of Sustainable Development» citado en Geoffrey
Mc Donald (1996): “Planning as Sustainable Development”, pp. 225-236 en «Journal of Planning
Education and Research» 1996, 15.
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los sistemas ec:olégicos12 De esta forma, la idea de obtener un desarrollo
sostenible enlaza, desde un principio, la preservacion del medio ambiente
biofisico dentro de las politicas de la planificacion, lo cual requiere la necesidad
de tomar decisiones que puedan medirse a corto y largo plazo.

Como hien se conoce, otras reuniones posteriores ensancharon el enfoque
inicial de proteger la ecologia con otros indices econémicos y sociales pero en
general, se percibe (como se sintié durante la Agenda 21 en Rio de Janeiro, a
pesar de su declarada importancia) que no existe una clara definicion de
sostenibilidad, ni la posibilidad de traducir declaraciones sostenibles a métodos
operativos para llegar a resultados estratégicos. Iguamente se entiende, quizas
incorrectamente, que la implementacion de la sostenibilidad cae como
responsabilidad mayormente en los hombros de los gobiernos y agencias de
gobierno tanto locales como nacionales™® Asi, y a igual que otros paises, los
Estados Unidos bajo la direccién del Presidente Clinton organiza un Consgjo de
Desarrollo Sostenible, € cual publica en 1996 «América Sostenible: Consenso
para la Prosperidad, Oportunidad, y un Sano Medio Ambiente Futuro». Dos afios
mas tarde, este intento inicial se convierte en una campafia mas precisa cuando €l
Vicepresidente Al Gore redacta la“ Camparfia de livability” de Clinton-Gore donde
se avanza laidea de que: “renel Siglo XXI las comunidades y regiones con alto
nivel de habitabilidad serén los centros de poder econémico”.

4. Dela sostenibilidad a una agenda de habitabilidad

Indudablemente, es necesario hacer aqui unas preguntas criticas que
expliquen: ¢cudles son las razones de cambiar € enfoque de sostenibilidad a un
enfoque de livability? ¢Proporciona el concepto de livability un método mejor
para la planificacién que € concepto de sostenibilidad? ¢Coémo es posible lograr
mejores resultados operativos? ¢Como se incorporan objetivos de livability en
estrategias de implementacion? y ¢Puede ser que a final, € concepto de livability
sea un cambio en laterminologia en busca de iguales e imposibles soluciones?

Quizés una forma aceptable de poder contestar a estas preguntas es explicar
que el concepto de livability-habitabilidad trata, en principio, de disminuir €l nivel
de abstraccién y escala global que €l concepto de sostenibilidad originalmente
implica. Al mismo tiempo, € concepto de habitabilidad no enfoca la

12 La Estrategia Mundia de Conservacion (World Conservation Strategy WCS) fue formada como

una cooperacion entre el Programa de Medio Ambiente de las Naciones Unidas (UNEP), el Fondo
Mundial para la Naturaleza (WWF) y Unién Internacional para la Conservacion de la Naturaleza
(IUCN). Véase a respecto Geoffrey Mc Donald (1996): “Planning as Sustainable Development”, pp.
225-236 en «Journal of Planning Education and Research» 1996, 15.

18 El resurgimiento reciente de servirse del concepto livability como objetivo que se desarrolla
para los establecimientos humanos es naticia bienvenida. Es importante, sin embargo, notar que este
principio fue avanzado por lan McHarg en su ensayo “Human Ecological Planning at Pennsylvania’
escrito en 1980 y publicado en «Landscape Planning», 8, (1981) pp. 109-120. La terminologia de
McHarg pretendia alcanzar syntropic-fitness-health o el logro de altos niveles de adaptabilidad social a
un ecosistema particular consumiendo la menor parte de cantidades de energia.

14 Véase «Clinton-Gore Livability Agenda: Building Livable Communities for the 21% Century».
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responsabilidad de alcanzar resultados solamente en las cabezas de los gobiernos
sino que implica que los gobiernos y sus agencias gubernamentales actlien como
partners con la sociedad civil, formandose de esta forma una aianza entre
gobierno y sociedad civil para resolver problemas. También es cierto que la
estructura administrativa de este proceso reflgja las caracteristicas, habilidades y
necesidades de la poblacion dentro de las circunstancias especificas de la region.
Aunqgue gjemplos de otros paises o regiones puedan tener cierto valor como casos
de estudio, es importante entender que e proceso loca de discusiones,
desacuerdos y deliberaciones es una parte critica del proceso y tan necesaria como
lade alcanzar posibles soluciones.

Detodas formas, y a pesar del posible alivio que puedan traer estas palabras,
el conseguir un futuro nivel de habitabilidad es dificil, pues requiere una forma
descentralizada de gobierno que pueda permitir la distribucion del poder y
autorizar alianzas entre distintas ramas gubernativas y las entidades publicas
mientras que fomenta la cooperacion entre diferentes comunidades municipales,
estatales y posiblemente agencias federales. Recordemos la conclusion de Peter
Hall sobre la necesidad de favorecer un ambiente publico donde e espiritu
creativo de la comunidad proporcione la motivacion central para resolver sus
propios problemas. Esta proposicion no es, en realidad, un concepto esotérico
pues esta soportada por €jemplos actuales hien conocidos, como la resolucion del
transporte publico en Curitiba, la educacion en las fabelas de Rio de Janeiro a
través de tecnologia digital, € mejoramiento social econémico con la creacion de
los Bancos Grameen en Bangladesh, la formacién de entidades privadas para la
recoleccion de basura en El Cairo, la revitalizacion del centro de las ciudades de
Charleston (Carolina del Sur) y Chattanooga (Tennessee) o la integracion de la
ciudadania en la planificacion regiona de la Bahia de San Francisco y la
ordenacion de las regiones metropolitanas de Portland y Seattle. Todos ellos
representan un grupo de gjemplos donde el compromiso de la comunidad alcanza
soluciones fuera de lo normal llegando a conseguir grandes resultados con una
inversion de capital relativamente minima. La creatividad y firmeza que
representan estos g emplos tienen que ver con el tema de acostumbrarse a invertir
en riesgo, bien sea en comunidades marginales o en la remediacién de problemas
ecol6gicos importantes, 1o cua proporciona una capacidad socia que a final se
reflejaen el carécter y vitalidad especial de cada ciudad mencionada.

Esto significa que una agenda de habitabilidad tiene diferentes objetivos y
resultados en diferentes ciudades o regiones y, dentro de este marco, el futuro no
serd eso de “seguir tendencias’ (following trends) sino de crear nuevas tendencias.
En los Ultimos treinta afios, Estados Unidos, a pesar de las dificultades todavia
existentes, ha marcado una pauta importante en el cumplimiento de una mejor
politica ecolégica nacional, incluyendo la regulacion y administracién de residuos
solidos, el reciclado de residuos quimicos y la regeneracion de tierras
abandonadas (brownfields). Pero quizas bajo € punto de vista de urbanismo, lo
més evidente ha sido € rol tomado por algunos gobiernos de estado para
imponerse con una autoridad més fuerte para dirigir la administracion del
crecimiento metropolitano, con €l objetivo de frenar la formacion urbana difusa
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(sprawl) que ya empez6 en los inicios de los afios 1960."° Subsecuentemente, y
después de un periodo de experiencia politica, con esta nueva capacidad de
resolver la administracion del suelo, ciertas ciudades lanzan nuevas camparias
enfocadas afomentar una livability agenda *°.

Tres regiones metropolitanas personifican este egemplo, la region
metropolitana de la Bahia de San Francisco, la regién metropolitana de Portland,
y Seattle-King County, aungue otras ciudades se han unido en este esfuerzo, como
Honolulu, Portland, Boston, Denver, Jacksonville, Santa Modnica, Austin y
Charleston, entre otras. Quizas, la region metropolitana de Seatlle-King County
representa un buen gjemplo, pues fue reconocida por la Naciones Unidas en la
conferencia Habitat 11 de Estambul-1996 con e premio best performance. La
seleccion de indicadores de habitabilidad en la region de Segttle siguen la ldgica
siguiente:

- Lainclusion de indicadores sociales, econémicos y de medio ambiente.

- Losindicadores tienen que ser relacionados reciprocamente.

- La habilidad de los indicadores para medir e progreso a lo largo del
tiempo.
- Losindicadores representan preocupaciones expuestas por €l publico.
- Losindicadores pueden ser implementados en la politica de planificacion
territorial.
La habilidad de poder modificar la politica normativa del desarrollo urbano
y regional demuestra en si una medida factible del programa. Actualmente son 40

los indicadores usados en el programa, que estén agrupados en cinco categorias
principales como seindicaenlaTablall.

Tablall
Medio Ambiente Paoblacion y Recur sos
Proteccién del habitat del salmon Numero de poblacién/ crecimiento
Medio ambiente Consumicién de agua
Erosion de suelos Desperdicios sdlidos (generados y reciclados)
Calidad de aire Prevencion de polucion

Consumicién de gasolina (millas usadas)

Calidad de callesy calles peatonales Uso de energia (renovable y no renovable)
NUmero de parquesy espacios abiertos Produccién agricola
Proporcién de superficie pavimentada
Economia Educacion y Estado Juvenil
Uso de energia porcada en relacion de sueldos  Niveles de estudiantes terminando bachillerato
Diversidad econémica Diversidad étnica de maestros
Desempleo Educacion en arte
Distribucion de salarios Contribucién Voluntaria en Programas
Gastos relacionados con la salud Crimen juvenil
Tiempo dedicado d trabgjo paracubrir gastos Participacion de lajuventud en servicios de Comunidad
Calidad y diversidad de vivienda asequible Equidad y justicia

15 Véase, por giemplo, Ignacio San Martin (2004): “Garden City Suburbs in the Sonoran Desert”,

en «ARQ 57» Escuela de Arquitectura de la Pontificia Universidad Catélicade Chile.

16 Véase, por gjemplo, “Partners for Livable Communities’, que fueron fundadas en 1977 como un
programa de extension de la Dotacion Nacional paralas Artes.
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Nifios viviendo en pobreza Nivel literario de adultos

Uso de salas de emergencia por casos no criticos

% de capital que seinvierte en lacomunidad
Salud y Estado de Comunidad
Nacimientos de nifios con bajos niveles de peso
Nifios hospitalizados por asma
Adultos participando en elecciones
Uso de bibliotecas publicas
Participacion publicaen artey cultura
Satisfaccion con la vecindad
Calidad de vida

Ciertamente, el proceso de analizar e grupo de indicadores usados en la
region de Seattle requiere un programa de coordinacion y observacion firme, lleva
tiempo, utiliza el talento de la comunidad profesional y €l soporte técnico de
universidades, especialmente en las areas que requieren trabajo de campo. Pero €l
tiempo necesario para establecer horizontes basicos de investigacion, también se
utiliza en establecer programas de educacién, conferencias y reuniones entre las
comunidades donde se discuten la légica de los indicadores y la relacion préctica
entre estos. Por gemplo, la relacion entre e crecimiento de poblacion, la
legislacion de suelo y la politica que guia la administracion del crecimiento tienen
una relacién directa con las politicas de transporte y asi mismo con las millas
recorridas por vehiculos privados, € consumo de gasolina, € estado de salud
relacionado con la polucion de aire, la inversion fiscal necesaria en mantener
autopistas y carreteras y €l costo familiar que implica el tener que invertir en
transporte privado como forma bésica de movilidad.

Por otra parte, las politicas que soportan un desarrollo habitacional mixto
més compacto y de densidades razonables crearan una mejor movilidad peatonal,
optimarén la proximidad a los empleos y el contacto social en la comunidad,
mientras contribuyen en la reduccién de energia. Con respecto al medio ambiente,
cuanto méas grande sea € desarrollo horizontal urbano-regional, mayor es la
superficie que se pavimenta, mayor es la polucién que se produce en los
corredores fluviales, se reduce la biodiversidad de los ecosistemas, y mayor es €
incremento de emisiones de gases CO, a la atmosfera. Claramente, € cdmo se
proyecta la ciudad y el como se decide administrar su crecimiento tienen
repercusiones graves en los dmbitos social, ecoldgico y econdmico. Lo importante
es recordar que los miembros de la sociedad que estdn mas marginados son en
realidad los que sufren méas. Usando las palabras citadas en €l reportagje de Habitat
2001: "Hoy, la promesa de mejorar la habitabilidad urbana global se basa
mayormente en liberar el potencial delahumanidad viviendo en pobreza'’.

5. ¢Es sostenible la Agenda de habitabilidad?

La respuesta breve y precisa a esta pregunta sugiere que dentro de los més
favorables escenarios, los esfuerzos hechos hasta hoy en los Estados Unidos,

1 United Nations Center for Human Settlements (HABITAT): «Cities in a Globalizing World:

Global report on Human Settlements 2001», London Earthscan Publications.
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aunque meritorios, no son suficientes para alcanzar las metas de sostenibilidad ni
crear un sistema que mejore, en gran medida, la participacion publica donde este
auge social de colaboracion es necesario. Pero es importante recalcar que aungue
no se han llegado a superar las metas de sostenibilidad, ello no quiere decir que no
se han conseguido mejoras importantes en el campo socia y ecoldgico. Unos de
los cambios mas importantes, por jemplo, han sido la transformacién en varios
casos de la estructura gubernativa, con el nuevo interés de establecer mejores
partnerships entre e estado, las municipalidades y los gobiernos locales, y €
guiado de las normas para crear un futuro mas sostenible. El resultado ha sido una
mayor voluntad por parte de ciertas ciudades y regiones metropolitanas para
conseguir una planificacion urbana basada en un marco de referencia ecoldgico
donde pueda hacerse posible redactar guias y politicas para administrar €l
crecimiento y crear una sociedad mas involucrada.

A pesar de estos cambios importantes, los investigadores en € area de
sostenibilidad confirman que estos citados cambios, aungue importantes, no son
adecuados para acercarnos a un desarrollo sostenible. La critica viene de bidlogos,
urbanistas, ecdlogos y socidlogos que mientras intentaban analizar la politicay la
metodologia de la sostenibilidad, empezaron a crear nuevos métodos para medir
e progreso bajo una nueva herramienta de evaluacién conocida hoy como la
huella ecolégica. La hipétesis presentada, aunque no es realmente nueva, propone
un concepto de sostenibilidad dentro de un marco donde e globo terrestre
representa una entidad fija con un sistema de limites conocidos que provee
recursos pero que también tiene que absorber recursos degradados y
contaminados: *®

“Asi, la huella ecolégica mide la cantidad de suelo y mar productivo
gue una persona, ciudad, regién o nacién consume en proporcionar las
necesidades actuales con la tecnologia vigente. El andlisis se basa en
medir la consumicion de recursos y la asimilacion de despojos de una
poblacion en términos del drea que ocupa”.

El resultado es que si seguimos con la tecnologia actual y €l consumo de
recursos actuales la capacidad de carga (carrying capacity) de la tierra no podra
sostener la poblacion actual y con menor facilidad la poblacion futura.

El conocido cientifico David Susuki, usando € método de la huella
ecoldgica desarrollado por Wakernagle y Rees estima que hoy consumimos un
promedio globa de 25 hectareas por persona (57 acres) pero,
desafortunadamente, existen solamente 1,9 hecté&reas (4,7 acres) de tierra
productiva por cada persona.

18 Mathis Wackernagle & William Rees (1996): «Our Ecological Footprint: Reducing Human

Impact on the Earth», BC New Society Publishers.
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Figura 3. Huella ecol 6gica global en comparacion con Europay los Estados Unidos.
Fuente: Global Foot Print Network, San Francisco and WWF Living Planet Report 2004.

Esto indica claramente que los paises desarrollados pueden consumir atos
niveles de huella ecol6gica, mientras que la mayor parte de la poblacion global
tiene que sobrevivir consumiendo mucho menos. Obviamente esto es
problemético pues si la ideologia de progreso de los paises en desarrollo se basa
en principios semejantes a de los paises desarrollados, €llos pronto empezaran a
demandar su parte correspondiente de |0s recursos existentes.

109 North America
EU-25

Rest of Europe
Latin America and the Caribbean
Middle East and Central Asia
Asian Pacific

Africa

Hectareas Globales por persona

319 453 275 520 334 3407 810

Poblacion (millones)
Figura 4. Huella Ecologica Registrada el Mundo Actual.
Fuente: Global Footprint Network, San Francisco and European Report 2005.
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Es claro que, desde € punto de vista de la huella ecoldgica, la regién de
Sedttle, sefidada en & gemplo anterior, no alcanza la sostenibilidad deseada.
Aunque no tenemos mediciones directas de la region, si existen para su ciudad
hermana, Vancouver-Lower Fraser Valley, la region mas poblada de British
Columbia. Aqui, los andlisis ejecutados por Wackernagle & Rees indican que
mientras que Canada como nacion estd por debajo del umbral de biocapacidad, los
residentes de la regién metropolitana de Vancouver consumen una huella
ecolégica de 9 hectareas por persona (22,5 acres), que es proporciona a una
ocupacion de territorio 19 veces mayor al que la region tiene actualmente. Como
seindicaenlaTablalll, el promedio de huella ecol 6gica en Estados Unidos es 9,7
hectareas por persona (24,5 acres) lo cual indica de una forma conclusiva que la
Agenda of livahility practicada en los Estados Unidos, actualmente, no esta en €
camino de |a sostenibilidad.™

Tablalll
Estimacién de La Huella Ecolégica de Varios Paises
Pais Huella Ecolégica Capacidad de Carga Déficit Ecoldgico
(hectéreas por persona) (hectéreas por persona)
Alemania 47 1,7 -3,0
Argentina 30 19 -1,1
Austraia 7,6 14,6 7,0
Austria 47 28 -19
Brasil 2,4 6,0 3,6
Bangladesh 0,5 0,3 -0,2
Canada 8,8 14,2 54
China 15 1,0 0,5
Dinamarca 6,6 32 -34
Espaia 49 1,7 -3,2
India 0,8 0,7 -0,1
Japén 48 07 41
Holanda 4.8 0,8 -4,0
Nueva Zelanda 8,7 23,0 14,3
Suiza 41 18 -2,3
Inglaterra 53 1,6 -3,7
Estados Unidos 9,7 53 -4.4

Fuente: David Suzuki, 2003.

Es mas, en un futuro préximo, las cifras relacionadas con la huella ecol 6gica
en los Estados Unidos pueden ser mas alarmantes cuando € crecimiento de
poblacién alcance los 400 millones de habitantes, como se estima para en € afio
2050. Demogréficamente, el mayor crecimiento sera en el segmento de poblacion
mayor de 65 afios de edad, o sea, la poblacion jubilada, la cua esta
geogréficamente reubicandose en nuevas areas del Oeste y Suroeste del
subcontinente, regiones mayormente semiaridas, abarcando desde Montana, Utah,
Nevada y Arizona, ocupadas por una poblacion acostumbrada a un consumo de

1 Estudios formados para los condados Marin, Sonoma North y Sonoma East de San Francisco

indican que ellos consumen € equivalente de huella ecolégica de 10,8 y 8,96 hectéreas por persona
(27 y 22,4 acres por persona) respectivamente. Véase también Venetoulis, Chazan & Gaudet (2004):
«Ecological Footprint of Nations 2004», Redefining Progress Publication.
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servicios y recursos muy alto.”® Pero aunque no sea posible alcanzar un futuro
proximo sostenible en la proxima década, actuamente, es posible proponer
estrategias que nos puedan traer a medio plazo un escenario més cercano a la
sostenibilidad y € mismo proceso usado por las ciudades y regiones que
implementan foros de la Agenda de habitabilidad.?

Nuclear+Hidraulica 5 31%

wwuimfwln Huclears Hidraulica 4% agncultura 2%

Combustibles Fésiles Agecunum 16.05%
B378%

Bosgues §% Piscifactorias 6.82%
Construccion §%  Fiascifactorias 6% Construccidn Z55%
Figura 5. Fuentes de Produccién de la Huella Ecol 6gica

Fuente: Jason Venetoulis, Dahlia Chazan y Christopher Gaudet (2004) Ecological Footprint of
Nations: Sustainability Indicators Program, Redefining Progress Publication (2004)

En esta linea de pensamiento, una de las propuestas mas persuasivas esta
representada por el trabajo de Ernst von Weizécker, Amory Lovins y Hunter
Lovins publicado con el lema de “Factor Cuatro: doblando abundancia usando la
mitad”,? gue representa una antologia de posibilidades para reducir nuestro
adicto deseo al consumismo. El trabajo recolecta los resultados de otros
especialistas e instituciones, trabajando en areas sobre la conservacion de energia,
la ciencia de los materiales, la ecologia, € urbanismo, el clima, laagronomiay las
ciencias forestales, entre otras ramas. El mantra principal es consumir menos,
reciclar més y reutilizar casi todo. En otras palabras, consumir menos
consumiendo los recursos mas eficientemente, y dejar de usar productos toxicos,
a mismo tiempo que incrementamos € uso de la energia renovable, 1o que
incrementard més la productividad econdmica creando beneficios considerables.
Varios caminos son posibles.

0 Segun la Oficina de Censo de los Estados Unidos, la poblacion estadounidense de 65 y més
afos doblard su tamafio en los proximos afios. Hacia 2030, casi uno de cada cinco americanos
(aproximadamente 72 millones de personas) tendrd 65 0 més afios. La cohorte de 85 y més afios es
ahora el segmento de crecimiento més rapido de la poblacion estadounidense.
2 Véase Jason Venetoulis, Dahlia Chazan & Christopher Gaudet (2004): “Sustainability
Indicators Programs March 2004", en «Ecological Foot Print of Nations», Redefining Progress
QOrganization, Washington DC.

Von Weizsécker, Lovins & Lovins (1997): «Factor Four: Doubling Wealth- Halving Resource
Use», Earthscan Publication, London.
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Figura 6. Cuatro Posibles Decisiones Determinantes del Futuro
Fuente: WWF, Living Planet Report 2004.

Por gemplo, en € &ea del urbanismo y la planificacion regional, una
acertada administracion del crecimiento urbano puede ser la mejor accion tomada
para lograr un progreso hacia la sostenibilidad. La oportunidad, aqui, es la de
tomar decisiones basadas en “estandares de calidad” (performance standards)
asociadas con indicadores de habitabilidad, en lugar de servirse de una politica
que capitaliza el uso del suelo como principal base de ingresos econémicos. Por
otro lado, la conexion entre la legislacion de suelo y urbanismo y la politica de
transporte publico pueden incrementar la densidad habitacional de 30 a 50 6 75
u/acre usando € desarrollo orientado al trénsito (TOD Transit-Oriented
Development) como focos urbanos de crecimiento. Esto reducird el uso de energia
y la necesidad de invertir en constante expansion de autopistas, mejorara la
calidad del airey lareduccion de gastos de infraestructuras, recursos que pueden
dirigirse a inversiones en el mejoramiento de servicios, méas opciones a vivienda
asequible, y fomentar la posibilidad de una vida peatonal con mejor calidad de
espacios publicos que son los imanes de la actividad comercia y la relacion
social.

En el &ea de construccion de edificios, la utilizacion de materiales mas
eficientes junto con proyectos mas competentes en la integracion de sistemas
eléctricos y mecanicos puede proporcionar una reduccion de costos significativa.
Solamente la aplicacion de nuevos avances en el area del aire acondicionado y el
uso de ventilacién natural, pueden reducir los costos de energia un 50%.%
Igualmente, en el campo de la iluminacion, no sdlo se puede reducir el consumo
eléctrico usando luz natural un 40%, sino que se podria generar 'y suministrar
energiaalared general.

Con respecto a la calidad atmosférica, es bien conocido que las
concentraciones de CO, representan el 50% de los greenhouse, gases causantes
del incremento de temperatura global. El estudio conducido por Justin Kitzens y
Steve Goldfinger en el condado de Marin, a norte de San Francisco, indica que la
mayoria de la produccion de CO, en la regién se origina por la combustién de

= Von Weizsdcker, Lovins & Lovins (1997): «Factor Four...».
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gasolina en el transporte (53%) y por la energia usada por edificios (44%).%* De
esta manera, implementando politicas de transporte més adecuadas y mejorando €l
disefio de los edificios, mientras se implementan programas para optimar los
sistemas de los edificios existentes, se podria llegar a una reduccion de huela
ecol6gica en un porcentgje significativo.

Avances similares pueden hacerse con respecto al uso de agua en la préctica
de la agricultura, una mejor administracion de las cuencas hidraulicas, invertir en
programas para €l reciclaje de basuras y despojos, y financiar programas de
educacion publica, mientras que invertimos en la investigacion (R & D) en las
Universidades en partnership con la industria. Después de todo, la revolucién del
Silicon Valley en Caifornia no hubiera tenido e mismo resultado sin su
proximidad geogréfica a las Universidades de Stanford y Berkeley, las cuales
aportaron alta calidad de investigacion mediante tesis de postgrado. Es interesante
también reflgjar que muchos de estos avances de la sostenibilidad estan dentro de
una meor integracion entre la educacion y la arquitectura, la ingenieria, €l
urbanismo y la arquitectura de paisgje, ademas de la participacion de gedgrafos,
sociologos, ecdlogos, etcétera. Como nota de cierre, se percibe que e futuro
sostenible de las ciudades en el siglo XXI va a ser a mismo tiempo complgo e
interesante. De todas maneras, y como he comentado en otras ocasiones, se debe
recordar que pensar en futuros no tiene que ver con lo que tenemos que hacer
marfiana, sino con lo que tenemos hacer hoy para tener un mafiana mejor para
todos.
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«ECOLOGIA Y CIUDAD: BUSCANDO MODELOS
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URBANISMO (SALAMANCA 2006)

Juan Luis DE LASRIVAS SANZ, Angel MARINERO PERAL
y Luis SANTOS Y GANGES

Pensamos que uno de los principales retos del urbanismo es su orientacion
ecolégica. El perfil ecolédgico de las acciones urbanisticas va a ser determinante en
el obligado desarrollo sostenible.* La Cumbre de la Tierra celebrada en Rio en
1992 dio un impulso definitivo a la voluntad de fomentar un desarrollo mas
sostenible: “un desarrollo econdmico responsable hacia la sociedad, protegiendo
simultdneamente los recursos fundamentales y el medio natural en beneficio de
las generaciones futuras”.

También somos cada vez més conscientes de lo que sintéticamente recogia
el Grupo de Expertos de la Unidn Europea sobre Medio Ambiente Urbano:

“...dl desarrollo sostenible es un concepto mas amplio que e de
proteccion del medio natural, ya que implica una preocupacion por las
generaciones futuras y por la salud e integridad del ambiente a largo
plazo... implica también preocupacion por la calidad de vida (no s6lo
del aumento de los ingresos), por la igualdad de las personas en el
presente (incluida la lucha contra la pobreza), por la desigualdad
intergeneracional (las personas del futuro merecen un medio ambiente
gue sea, como minimo, tan bueno como el que tenemos actualmente,
s no mejor) y por € aspecto social y ético del bienestar humano.
Presupone también que € desarrollo sélo debe continuar en la medida
en que los sistemas naturales |o puedan soportar... Es evidente que la
blsqueda del desarrollo sostenible requiere la integracion de los

* Juan Luis de las Rivas es Dr. arquitecto y Profesor Titular de Urbanismo en la Escuela de
Arquitectura de Valladolid, Angel Marinero es arquitecto urbanista y director general de Urbanismo y
Politica de Suelo en la Junta de Castillay Leodn, y Luis Santos es Dr. gedgrafo y Profesor Contratado
Doctor de Urbanismo en la Escuela de Arquitectura de Valladolid.

! Asi, en la legislacion urbanistica de Cadtilla 'y Ledn se incorpora € concepto de desarrollo

urbano sostenible, sefidldndose ademas que el principal “reto del urbanismo futuro serd su
transformacin en sentido ecolégico”.
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diferentes aspectos de las politicas urbanas en un marco
globalizador” 2

Sin embargo sabemos del mismo modo que, aungue estas ideas parecen ya
pertenecer a todos y a pesar de los diversos esfuerzos concretos, incluidos los
programas oficiales, falta todavia muchisimo por hacer. En concreto, los modelos
y modos de urbanizacion dominantes, las précticas habituales de construccion y
de transformacion de la ciudad estan muy lejos de esos objetivos.

L a ecologia en la disciplina urbanistica

Ecologia es una acepcion que etimol égicamente nos acerca a un “ saber sobre
el hahitat”; procede del griego oikos (casa o habitat) y de logos (saber o ciencia).
Introducido el concepto inicialmente por el bidlogo Ernts Haeckel en 1868 para
describir el estudio de las relaciones entre los seres vivos y su ambiente natural, la
ciencia ecolégica es ineludible para interpretar nuestra sociedad y su futuro. El
urbanismo es hoy consciente de que no puede prescindir del enfoque ecol dgico,
pero no cabe duda de que necesita acercarse a € con mas solvencia técnica.
Tengamos ademas en cuenta, tal como anticipaba L. Wirth, que la urbanizacion es
un fendbmeno que penetra en €l territorio en su conjunto y lo transforma todo...
hoy de manera global 2

Si, como defiende Edgar Morin, la ecologia se “delinea como la primera
ciencia nueva, una ciencia entre e hombre y la naturaleza, capaz de poner en
relacion maltiples dimensiones, aisladas hasta ese momento en campos
disciplinares diversos’,* necesitamos de esta ciencia en |as ciudades, aunque hasta
ahora los esfuerzos hayan sido puntuales o tenido efectos muy relativos. Para que
la ecologia urbana sea central en e proyecto de la ciudad es necesario algo mas
que €l estudio y la valoracién de las condiciones ambientales de cada territorio:
hay que establecer |as conexiones entre naturalezay disefio del espacio.

Una perspectiva ecol 6gica implica plantear €l sistema urbano en su territorio
como un ecosistema, con un balance global de sus interacciones precisas en
cuanto a afluencia y consumo de recursos, generacion y reciclado de residuos.
Ello exige que las relaciones entre habitantes y e medio habitado sean
establecidas lo mas objetivamente posible; la ecologia trabaja midiendo flujos de
energiay materia. A la vez habria que establecer sus relaciones con las formas o
modos de urbanizacion elementales desde su capacidad de adaptacion a su
entorno y através de sus interrelaciones bésicas.

Lanaturaleza no es algo exterior alaciudad, sino que estadentro de ellay a
lavez la contiene, como sefiala Gianni Vernetti:

2 Informe «Ciudades europeas sostenibles» (1996), documento tan valioso como politicamente

correcto. Recordemos que en septiembre de 1989 la revista «The Economist» se hacia eco del

«Informe Brundtland», publicado en 1987, diciendo: “ya hemos estado alli antes”.
s L. Wirth: «Urbanization as away of life», 1938.
4 Edgar Morin: «L’Ecologie généralisée», Paris 1980.
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“el entorno urbano y 10s recursos espacial es deben ser disefiados desde
una urdimbre de tratamiento integrada, para servir de acuerdo a sus
capacidades, como productores de alimentos y energia, moderadores
del clima, conservadores de recursos hidraulicos, plantas y animales,
ambientey ocio” N

Sin embargo las ciudades hoy son espacios basicamente artificiaes, en los
gue la biodiversidad ha ido progresivamente reduciéndose, homogenei zandose. El
ecdlogo Eugene P. Odum destacaba, desde los afios 1950, la relevancia de la
planificacion espacial, introduciendo conceptos Utiles para que ésta los tuviera en
cuenta, por gemplo la clasificacion basica de los suelos en areas productivas,
areas protectoras, areas de compromiso y areas artificiales, que serian las urbanas
eindustriales.

Segin Odum, la planificacién espacial deberia tender a cierto control
territorial biol6gico.® Citando a Aldo Leopold, Odum no dejaba de preguntarse
porqué el hombre parece incapaz de comprender un sistema que no ha construido,
el natural, y sin embargo lo destruye parcialmente y |o vuelve a construir antes de
haber comprendido |as posibles limitaciones de uso. Y citando a Lewis Mumford
destacaba que:

“..la cualidad en € control de la cantidad es la gran leccion de la
evolucién bioldgica [...] una falta de comprensién ideoldgica nos ha
empujado a promover la expansion cuantitativa del conocimiento, del
poder, de la productividad, sin inventar los adecuados sistemas de
control”.

Hay que mostrar las implicaciones de la ecologia sobre nuestras formas de
vida. Nuestra cultura artificial sufre la perplejidad de pensar que €l Unico camino
viable para resolver los problemas relacionados con e ambiente es el incremento
de su condicién artificial: es un problema de infraestructuras. Quizés por ello
Eugene P. Odum acude al relato del getreado vuelo del Apolo 13, mostrando €l
contraste entre €l sistema de la capsula espacial y e sistema de la tierra que
soportalavida.

Pero, en la practica, la perspectiva ecoldgica plantea muchas dudas. ¢cud
debe ser e metabolismo de un sistema artificial como la ciudad? Sabemos que la
ciudad es un sistema heterétrofo y disipativo, incapaz tanto de reorgani zarse como
de reaccionar a las perturbaciones, de conservar su organizacion interna s las
perturbaciones superan determinados umbrales, por otro lado dificiles de
preestabl ecer.

Se dice que la ciudad es un sistema entrépico, ya que consume recursos sin
eficiencia energética y apenas recicla El sistema econdémico-productivo
dominante se manifiesta en la ciudad como una realidad en permanente
crecimiento, a costa del medio en e que el propio sistema evoluciona y de

5

1990.
6

Gianni Vernetti: “La citta come ecosistema territoriale” en «lIl territorio dell’abitare», Milan

Véanse a respecto «Fundamentals of Ecology», Filadelfia 1971, o «Ecology and our
Endangered Life-Support Systems», Sunderland -Mass- 1993.
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grandes recursos importados. La segunda ley de la termodinamica indica que la
materia y la energia sdlo pueden cambiar en un sentido de disponible a no
disponible, de ordenado a desordenado. La entropia es esa energia no disponible.
La capacidad de un sistema para absorber energia libre del entorno incrementando
su complejidad en su singular orden interno, propia de los seres vivos, no tiene
paraelo en las ciudades, donde €l gran consumo de energias no renovables y de
otros recursos produce una ingente masa de residuos. La energia no disponible en
nuestras ciudades es inmensa.

Un ecosistema natural tiende a poseer una precisa homogeneidad en materia
de cambios de energia y de materia, con relaciones tipicas bien definidas aunque
sean interdependientes y mas o menos inestables. Habria que reconocer en la
ciudad la homogeneidad de esos cambios -energéticos, econémicos y sociales—y
su tipicidad -en €l sector edificado, en los flujos de transporte, en los procesos de
consumo y contaminacién. Desde €l punto de vista urbanistico, se trataria de
individuar y localizar espacialmente esas condiciones y asociarlas a modos de
urbanizacién tipo. A la vez, la planificacion deberia mantener como primer
objetivo su adaptacion a las condiciones especificas de cada territorio. La
definicion de contextos territoriales homogéneos desde la éptica medioambiental
puede conducir a instrumentos urbanisticos y a decisiones no limitadas a
estructuras exclusivamente administrativas -el municipio, la provincia, la region
administrativa...- Sino a escalas gjustadas a las condiciones de partida, mayores y
menores, asociadas a las caracteristicas especificas de los espacios concebidos
como lugares.

Hay que tener en cuenta que la actividad del hombre en el espacio es
esencidmente transformadora, es decir tiende a modificar las condiciones de
partida. Equilibrar y orientar la transformacion seria €l principal objetivo de una
planificacion adecuada a cada contexto espacial, con €l coraje de establecer los
principios de no transformabilidad. Se trata de pensar a largo plazo, de gercitar
nuestra capacidad de imponer condiciones a desarrollo fisico.

Sin embargo las ciudades siguen siendo puntos de contaminacion, lugares de
acumulacion, islas de calor, espacios en los que coexisten diversas formas de
desorden. En la medida en que la sociedad avanza, se intensifican y multiplican
las relaciones que soporta € sistema urbano. Asociemos estas relaciones a
determinado nivel de interaccion. No hay desarrollo socioeconémico conocido sin
gue se incremente este nivel. Por ejemplo, en su evolucion reciente, las sociedades
avanzadas han visto como siempre han crecido las necesidades de transporte, la
demanda y e nimero de vigies.” A mayor interaccion mayor dificultad para
controlar la entropia; diriase que una poblacion mas educada no es més sostenible,
simplemente porque se mueve mas.

! Las nuevas tecnologias no han reducido, sino que parecen haber incrementado, €l transporte de

personasy bienes.
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Quizas por €ello Peter W.G. Newman propone ampliar e modelo de
metabolismo urbano incorporando el principio de “habitabilidad” —ivability-,® de
modo que la dindmica de los asentamientos humanos se perciba no solo en
términos de inputs de recursos y outputs de residuos. Los analistas méas
perspicaces estén proponiendo evaluar la informacién habitual de la economiay
de los estudios de poblacion en un marco ecolégico, contradiciendo €l empefio de
algunos ecdlogos en rechazar la ecologia urbana de corte sociol égico, la derivada
de la Escuela de Chicago. Los esfuerzos desarrollados en indicadores ambientales
lo confirman: la ciudad es el ambiente del hombre, y aunque, como ha afirmado
Sybrand P. Tjallinji, la ciudad no puede escapar de las reglas de la naturaleza
bidtica y abidtica, tampoco puede escapar de sus propias reglas econémicas,
socialesy culturales.’

En la préctica, hoy, las ciudades se esfuerzan como nunca en corregir su
caracteristico flujo energético unidireccional, creando feedbacks, procurando
hacer menos inestable e modelo urbano, administrando recursos y regenerando
residuos, aunque no exista todavia una solucion energética eficiente y renovable.
Frente a una redlidad desalentadora que se caracteriza por e incremento
permanente del consumo —pensemos en los automdviles que circulan, en €
consumo energético en calefacciones, en las acumulaciones de basura, en las
aguas contaminadas, en el consumo indtil o caprichoso...- la clave puede estar en
pensar s el hombre puede llegar a ser un verdadero agente negentrépico, un
agente capaz de utilizar su inteligencia en lamejora de su ecosistema.

Debe reflexionarse si €l urbanismo trabaja en un sentido negentrépico, es
decir, creador de orden, ta y como proponia lan L. McHarg.™® El proceso
planificador debe ser una parte de la adaptacién cultural dirigida a mejorar la
salud global del sistema. Algo que no se consigue solo de un modo directo y que
contrasta con 1o poco que han calado estas ideas en €l urbanismo real, aplicadas
casi exclusivamente en espacios con algun tipo de cualidad o régimen especial
-espacios naturales, montes, etc.-. Se trata de conocer las reglas, de descubrir 1os
[imites.

La inconveniencia de una vision exclusivamente tecnolégica, sin cuestionar
la necesidad de avances en el despliegue de las denominadas infraestructuras
ambientales, reside en que se trata de una visién basicamente remedial que no
afecta a sistema, no cuestiona € modelo de desarrollo, ni se plantea una
reprogramacion de los sistemas urbanos activados. Permanece la pregunta ¢es
posible limitar las densidades, los consumos de energia y la produccion de
residuos para evitar que se deterioren las condiciones de vida futuras?

8 Véanse Peter W.G. Newman: “Sustainability and cities: extending the metabolism model” en

«Landscape and Urban Planning» 44, 1999, asi como Ignacio San Martin: “Replanteando el futuro de
laciudad americana: ¢hacia unaagenda de “vivibilidad”? en «Ciudades» 11, 2008.

o Sybrand P. Tjallinji: «Ecopolis. Strategies for ecologically sound urban development», Leiden

1995.

10 lan L. McHarg: «Proyectar con la Naturaleza», Barcelona 2000 (ed. orig. «Design With Nature»

Nueva Y ork 1969).
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Aungue se viene demostrando que las ciudades medianas son econémica y
energéticamente mas “eficientes’, las metrépolis siguen creciendo. De facto, la
capacidad tecnolégica para la transformacion sigue incrementando las
posibilidades de crecimiento y se utiliza més para la creacién de medios
artificiales que para desarrollar estrategias adaptativas a medio. La sociedad
industrial ha resuelto habitualmente de manera artificia sus problemas de relacion
con €l medio ambiente. Una energia barata, aunque no renovable, ha sido la clave
del crecimiento urbano, de un crecimiento fuera de control. Por ello es necesario
desarrollar caminos hoy todavia excesivamente circunscritos a la experimentacion
0 alo ocasional. Por desgracia, las ciudades se siguen construyendo casi de la
misma manera que hace veinte afios.

Paisajey naturaleza en el planeamientoy el disefio urbano

El tema del paisgje adquiere relevancia mayor, porque el paisaje es €
sistema donde €l clima, el sustrato geoldgico, €l relieve, la disposicion de los
acuiferos y de los cursos de agua, la vegetacion, la vida salvaje y los usos del
suelo, tradicionales y modernos, son, todos ellos, elementos criticos. En este
terreno e disefio urbano puede renovar sus planteamientos s traslada al primer
plano la configuracion de un espacio habitable e integrado en la naturaleza, no
bajo formas de camuflaje o decorativas, sino incorporando una reflexion amplia
sobre los procesos naturales, descubriendo las oportunidades que la naturaleza
ofrece en cada lugar, siendo conscientes de sus limitaciones e incorporando los
datos que la ciencia puede ofrecer al proyecto de los espacios. Michael Hough ha
planteado con claridad cémo el disefio urbano puede ser concebido incorporando
a la naturaleza, precisamente a partir de una reflexion sobre la ecologia urbana
como fundamento de la configuracion de la ciudad.™ La cuestion clave esta en
administrar el crecimiento y la transformacion de las éreas urbanas, 1o que tiende
a denominarse growth management. Las estructuras apoyadas en tradiciones de
uso del espacio, constructivas y tipolégicas, sobre todo en culturas
tradicionalmente urbanas, tienen un gran valor. Su leccion en la eleccion del sitio
y en la orientacién, en las formas de agregacion de lo edificado desde la
administracion de los vacios, incluidos huertos, prados y arbolados, es tan
evidente en los elementos urbanos como en los constructivos, de manera que €
patio y el claustro, € portico y €l zaguén, la solanay las galerias, los aeros de los
tejados... son todavia el mejor manual de arquitectura ecol dgica.

No se trata solo de admiracion hacia la ciudad del pasado, sino de verificar
algo que pertenece a modo de ser de las ciudades. En nuestros sistemas urbanos
hay algo que debe pertenecer a la comprensién de lo que no siempre es tan
evidente y que tiene que ver con un tipo de auto-consciencia que es la Unica que
hace posible e compromiso. En la ciudad se mezcla naturaleza y cultura,
interfieren principios e ideas entrelazadas en realidades a las que no podemos

1 Véanse Michael Hough: «Cities and natural process: a basis for sustainability», Nueva York

1995, y R.H. Platt: «The Ecological City. Preserving and restoring Urban Biodiversity», Amherst
1994.
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renunciar: € espacio de nuestras vidas. Es obligado recordar |o que sefialaba en
1947 un pionero de la ecologia, Aldo Leopold, acerca de una “ética de la tierra’.
No olvidemos que la mayoria de los problemas de salud de nuestros sistemas
urbanos estan provocados por hosotros mismos.

S nuestra respuesta partiera de seguir rehaciendo la ciudad existente y
construir encima de lo ya construido, mejorando los espacios, reciclando éreas en
desuso, recomponiendo territorios que se han desarrollado histérica y
sistemédticamente sobre si mismos, s nos limitaramos a plantear nuevos
crecimientos solo cuando fuera imprescindible, € camino hacia la ciudad
sostenible seriamas accesible y el ecosistema urbano seria més sano.

Por €ello la planificacion espacial comienza reconociendo los limites que lo
existente impone a la intervencion transformadora. Este necesario conocimiento
debe ir orientado a la seleccion de los elementos més valiosos -en si mismos o en
relacién con la calidad de vida urbana- y mas fragiles, susceptibles de sufrir
transformaciones negativas de carécter irreversible. Para trascender el caracter de
estatico del mero inventario, que reflgja con mayor o menor fidelidad |o existente,
y adquirir un carécter prospectivo y dindmico, capaz de andizar los valores y
fragilidades de los ecosistemas frente a la perspectiva del cambio de uso, es
preciso reconsiderar € proceso global de toma de decisiones y estar dispuesto a
evaluar |as propuestas que se realicen.’

La ecologia en cuanto disciplina cientifica no puede sustituir ni ala politica
ni a la planificacién en cuanto tales. Sin embargo la ecologia puede proponer
principios alas ciudades como:

- Asegurar que la calidad del aire seatal que no genere problemas ni en la
salud de los habitantes de la ciudad, ni sobre los ecosistemas de su
entorno. La resolucion de problemas como e cambio climatico o la
reduccion de la capa de ozono, de rango planetario, tiene que ver con las
ciudades y no se afronta en abstracto, sino actuando en cada lugar y en
cada caso.

- Garantizar la conservacion de la calidad |os recursos hidricos —afectados,
0 de los que depende € desarrollo urbano- y de los ecosistemas a €llos
vinculados.

- Promover la conservacion y lamejora de labiodiversidad.

- Asumir los niveles de proteccion precisos en funcién de las condiciones
de cada espacio, estableciendo limitaciones y controles de usos e
intensidades de acuerdo con las caracteristicas, potencialidades,
fragilidadesy riesgos del medio en cada caso.

- Promover la creacién de una ciudad que, por su forma fisica, usos e
integracion de ambos, favorezca o proporcione las condiciones
adecuadas para que se dé € ahorro energético y la reduccién del

12 Cuando, en los afios 1960, McHarg planteaba sus “andlisis de idoneidad”, establecia un camino

paraello.
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consumo de aquellos recursos naturales no renovables usados como
fuente de energia.

- Fomentar principios de disefio urbano basados en |égicas de adaptacion
a medio y de incorporacién positiva de |os procesos natural es.

- Fomentar desde la planificacién las condiciones que favorezcan sistemas
de gestion de residuos sdlidos urbanos.

- Reducir € consumo de suelo no urbanizado, hoy formado por areas
agricolas 'y espacios natural es.

Movilidad sostenible, modelo urbanoy calidad devida

Desde la administracion del espacio que pretende el urbanismo, hay un
asunto central que se deduce de lo anterior: la necesidad de establecer sistemas de
movilidad urbana sostenible, basados en la reduccion de la dependencia del
automaovil como modo bésico de desplazamiento, primando el transporte colectivo
y fomentando el cambio modal hacia la movilidad no motorizada, peatonal y
ciclista. Una ciudad que no ofrece alternativas al vehiculo privado no sdlo implica
niveles altos de consumo de combustibles y emision de sustancias contaminantes,
sino que lleva habitualmente asociado un ato nivel de consumo de suelo:
necesario para acomodar las vias y espacios de aparcamiento, cuya construccion
implica muchas veces la ateracion de ciclos naturales como e hidrolégico.
Asimismo fomenta €l algjamiento y la dispersion de personas, dificultando la
posibilidad de compartir bienes y servicios colectivos, favoreciendo
implicitamente la necesidad de acumular y consumir esos mismos bienes de forma
individual.

Pero para tender hacia una movilidad sostenible, no sblo hay que
recomponer los sistemas de transporte, sino que una serie de posibles acciones
deberian ser adoptadas de forma simulténea:

En primer lugar, planificar sistemas urbanos que, por su forma, densidad,
uso del suelo, infraestructuras, etc., no conduzcan a crear la dependencia del
automovil en amplias capas de la paoblacién. Priorizar en el disefio y
transformacion de los espacios plblicos y viales, los lugares destinados a la
movilidad peatonal y no motorizada, integrandolos con un sistema eficiente y
completo de transporte colectivo.

En segundo término, reconducir el modelo de movilidad urbana mediante un
sistema viario megjor articulado y un sistema de transporte publico eficiente y
organizador, crear proximidad (pedestrian city), potenciar €l transporte piblico
urbano (new transit town), establecer politicas de pacificacion del tréfico (traffic
calming), es decir, menos coches y mas lentos, y en definitiva imbricar las redes
de transporte colectivo con el crecimiento de la ciudad: las estrategias de
desarrollo urbano denominadas TOD -Transport-Oriented Devel opment- permiten
reorientar la densidad y diversidad urbanas, sus tipologias, asi como los espacios
publicos que cumplen funciones de centralidad y servicio, desde el transporte
publico.
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Y en tercer lugar, articular el planeamiento y el proyecto urbano (Urban
Design) con € desarrollo dirigido por € modelo de transporte publico (TOD)
siguiendo criterios de desarrollo sostenible: organizacion del desarrollo urbano en
la escala regional (crecimiento compacto); interconexion del transporte publico
con la red de calles peatonales y de convivencia, con paradas cercanas al
comercio, los parques, los usos civicos y la vivienda, mixtura de usos,
edificaciones y viviendas, de densidades y costes;, preservacion y
aprovechamiento de los habitat sensibles (riberas, sotos, bosques-ida..);
disposicidn de los espacios publicos como focos directores de la actividad barrial
y de la edificacion; reestructuracién urbana y desarrollo a lo largo de los
corredores de transporte publico.

Otra de las claves va a estar en las estrategias de reciclado urbano, en la
reutilizacién creativa de los espacios existentes, obsoletos o infrautilizados.
Primero por la necesidad de fomentar la conservacién del patrimonio historico y
cultural. Pero también se trata del fomento de la localizacion del crecimiento
urbano futuro en los espacios interiores -vacios o abandonados- del sistema
urbano, como contencidn del crecimiento periurbano, con el desarrollo paralelo de
programas o planes de revitalizacion y regeneracion de la ciudad existente. Con
ello se puede facilitar la preservacion de areas agricolas y naturales valiosas aln
no urbanizadas, con los valores productivos, culturales y ambientales que
representan.

En el contexto del modelo de ciudad compacta 'y ecol égicamente compleja,
parece conveniente una planificacién de densidades de tipo medio-ato
(aproximadamente desde 30viv./Ha. en modelos de ciudad jardin hasta
80 viv./Ha.) en modelos urbanos colectivos. Asi es facil desarrollar criterios de
ahorro energético y de eficiencia funcional —-mezcla de uso y creaciéon de vida
urbana—, pero también teniendo en cuenta factores de identidad colectiva y
cohesién socia. La media-ata densidad debe ser redizada siempre con un
adecuado disefio de la estructura espacia y de servicio que soporta la densidad,
mediante un articulado sistema de espacios piblicos, administrando la densidad
desde una correctay diversa el eccion tipol dgica de o edificado.

Por dltimo, habria que tender hacia € despliegue de politicas que primen la
gestién de lademanda, frente a las de satisfaccion de ésta mediante un incremento
de la oferta, en lo que a consumo de nuevo suelo de crecimiento se refiere. Se
trata de orientar lo inmobiliario, en un contexto de libre competencia, con un
concepto estructurado y eficiente de desarrollo, de forma articulada a las
inversiones publicas y apoyandose en €l potencial de las privadas. Crear espacios
bien servidos en origen, sin trasladar a los residentes & problema de reivindicar
demandas bésicas insatisfechas en e momento de su promocion.

Se hacen grandes esfuerzos en la mejora de infraestructuras y servicios, pero
se trata de medidas correctoras que no alteran ese modelo; no se recomponen los
[imites. El dgja vu del desarrollo sostenible que nunca llega pero sigue
reformulandose no nos deberia desalentar, la cuestion es ¢qué se hahecho?y ¢qué
se puede hacer? porque el problema es de voluntad.
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El X1I CIU: en busca de un urbanismo més sostenible

En definitiva, pensar la ciudad como un ecosistema, planificar y disefiar a
favor de la naturaleza, defender un urbanismo sostenible y una movilidad
sostenible, o hablar de ciudades sanas solo tienen sentido si confiamos en la
voluntad de nuestra sociedad para comprender y para actuar. El tema del
Duodécimo Congreso |beroamericano de Urbanismo, centrado en la ecologia, y
por lo tanto en la disciplina que aborda el conocimiento cientifico de nuestro
habitat, propuso un debate sobre ideas y experiencias que expresasen o
condujesen a logros especificos, para demostrar caminos viables, métodos y
resultados generalizables. Si en el afio 2000 la mitad de la poblacion mundia ya
viviaen ciudades, se haprevisto que en €l afio 2025 serd ya sus tres cuartas partes,
con més de 500 ciudades mayores de un millén de habitantes. Iberoamérica es una
ampliay diversarealidad configurada por un conjunto de extensos territoriosy de
espacios profundamente urbanizados. El extraordinario contraste entre los
diferentes paises convocados al Congreso, de Europa y América, ofrecid una
oportunidad excelente para hacer diagnésticos variados y, a la vez, encontrar
estrategias urbanisticas mas Utiles y més eficientes.

El X1l CIU fue organizado la Consgjeria de Fomento de la Junta de Castilla
y Ledn, que asumié la mayor parte de la financiacién, junto con la Asociacién
Espafiola de Técnicos Urbanistas, responsable de la recaudacion de las cuotas con
e fin de sufragar sus propios gastos organizativos. El congreso se celebré
exitosamente, con una participacion de excelencia, entre el 16 y el 19 de octubre
de 2006 en e palacio de congresos de Salamanca.™® Cont6 con una asistencia total
de més de tres centenares de congresistas para méas de cuatrocientos inscritos (110
americanos y 319 europeos).

El Congreso se propuso como un espacio de encuentro en € que fuere
posible mostrar nuevos caminos para las ciudades y el urbanismo de lberia e
Iberoamérica, caminos que sirvieran para mostrar las estrategias que conducen a
un desarrollo urbano ecolégicamente fundado y més sostenible. Asi, las
comunicaciones se organizaron en tres talleres simultaneos:

- Tdler1l. Criterios ecoldgicos paralos procesos urbanos. Fundamentos
para un urbanismo mas sostenible. Fundamentos tedrico-practicos y
contraste de experiencias concretas de urbanismo sostenible o de
interpretacién ecoldgica de lo urbano. Innovaciones normativas.
Proyectos gjemplares. Agendas 21 locales. Indicadores ambientales para
los sistemas urbanos. Ecologia y disefio urbano. Recuperacion de areas
degradadas o abandonadas.

- Tdler2. Interacciones ambientales de ciudad y territorio. Los paisgjes
sostenibles de la ciudad-region. La ciudad en su regién; impacto
territorial de las infraestructuras y del urbanismo. El paisge como

13 Sin embargo este éxito no ha podido ser adecuadamente recogido en una publicacion, como es

habitual hacer en este tipo de eventos, mas alin cuando habria mucho que contar. A pesar del tiempo
transcurrido, seguimos esperando que, a no mucho tardar, las entidades organizadoras puedan ponerse
de acuerdo pararedlizar dichatarea.
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indicador de valor o riqueza territorial. La gestion de los recursos
naturales en ciudades y territorios. Energias renovables y desarrollo
urbano. Sobreexplotacion de los recursos territoriales. Movilidad urbana,
transportey territorio.

- Tdler3. La ¢€ficiencia ecologica de los modelos urbanos
tradicionales. La ciudad histérica como clave de futuro: algo més que
valores patrimoniales y recursos turisticos. Medio ambiente y conjuntos
histéricos. Las formas tradicionales de hacer ciudad; |a ciudad compacta.
Ecologias populares. La estructura territorial del poblamiento histérico y
su utilidad.

En €l éxito del congreso tuvieron un papel insoslayable los miembros de los
dos comités de trabajo: € comité organizador y e comité cientifico-profesional,
donde numerosos urbanistas profesionales y profesores hicieron una labor
intachable y cuando menos notable.** Y 1o mismo cabe decir de quienes después
condujeron el congreso: relatores generales, relatores de taller, presidentes de
mesay moderadores. *°

Abri6 e congreso la leccion inaugural del Secretario Genera
|beroamericano y hubo otras cuatro espléndidas conferencias plenarias'® y doce
ponencias invitadas, todas €llas de gran interés, pero fueron las 107
comunicaciones su mayor éxito: 56 provenientes de Espafia, 12 de Portugal, 22 de
Brasil y 29 del resto de |beroamérica (México, Venezuela, Argentina, Colombia,
Chile, Uruguay y Puerto Rico).

En definitiva, € lema “Ecologia y ciudad: buscando modelos urbanos més
sostenibles’ ha sido un buen argumento en €l debate de la aplicacion del principio
del desarrollo sostenible alas ciudades. Una aplicacion alin en ciernes, que debera
seguir pensandose y aplicandose en € futuro inmediato.

14 Compusieron el Comité Organizador las siguientes personas. Gerardo Arias Tejerina

(presidente), Angel Diaz del Rio Hernando, Antonio Hoyuela Jayo, Paulo V. Correia, Maria Angela
Faggin Pereira Leite, Salvador Cruz Garcia, Vaentin Cabero Diéguez, David Senabre Lépez, Eugenio
Corcho Bragado, Fernando Rocafull Cordero, José Carlos Marcos Berrocal, Celestino Candela Pi,
Gerardo Sénchez-Granjel Santander y Angel Maria Marinero Peral (secretario). Y e Comité
Cientifico-Profesional lo formaron: Estanisilao de Luis Calabuig (presidente), Oscar Garcia Luna,
Manuel Norberto Freire de Oliveira Corréa, José Carlos Marcos Berrocal, David Kullock, Lorenzo
Lépez Trigal, Manuel C. Teixeira, Vaentin Cabero Diéguez, Frank Marcano Requena, Manuel
Saravia Madrigal, Euler Sandeville Junior, David Senabre L6pez, Juan Luis de las Rivas Sanz, Adrian
Guillermo Aguilar Martinez y Luis Santosy Ganges (secretario).

15 Estanislao de Luis Calabuig fue el presidente, Lorenzo Lopez Trigal y Manuel C. Teixeira
fueron los relatores generales, David Kullock, Vaentin Cabero Diéguez y José Carlos Marcos
Berrocal gjercieron de relatores de taller, y Euler Sandeville Junior, Frank Marcano Requenay Adrian
Guillermo Aguilar Martinez como presidentes de mesa, ademas de Juan Luis de las Rivas Sanz y
Antonio Hoyuela Jayo como moderadores de mesa redonda.

16 A la conferencia de inauguracién pronunciada por Enrique Iglesias, Secretario General de la
Secretaria General |beroamericana, le siguieron las pronunciadas por Roberto Villamarzo, Director
Nacional de Ordenamiento Territorial del Gobierno de Uruguay, Jorge Manuel Barbosa Gaspar,
Catedrético de Geografia Humana en la Universidad de Lisboa, e Ignacio San Martin, Catedrético de
Urbanismo en la Universidad de Arizona. Precisamente la conferencia de éste Gltimo, titulada
“Replanteando el futuro de la ciudad americana: ¢hacia una agenda de ‘vivibilidad'?, ha sido reescrita
por el autor y publicada en este niimero de larevista.
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LA GESTION LOCAL DE LA MOVILIDAD ASOCIADA A
LOSEQUIPAMIENTOS: EL PLAN DE MOVILIDAD DE LA
ESCOLA D'ARQUITECTURA DEL VALLES

David BALBAS ALONSO*

1. La cuestion dela movilidad

1.1. Urbanismo y movilidad

Si bien la cuestion de las comunicaciones forma parte esencial de lo urbano
y lo territorial desde sus origenes, las calzadas romanas, las vias pecuarias de
origen medieval o los canales para € transporte fluvial de mercancias de la mo-
narquiailustrada, son buen gemplo de ello, el modelo de movilidad existente hoy
en dia tiene sus origenes en el s. XIX. El disefio de los cruces del ensanche de
Cerda (1855) teniendo en cuenta €l radio de giro de los vehiculos, o e esguema
territorial de la Ciudad Jardin de Howard (1898) con su sistema de ciudades poli-
céntricas rodeadas por €l ferrocarril y conectadas entre si por medio de éste, servi-
rian para ilustrar el modo en que el urbanismo enfrenta las primeras fases del
actual patrén de movilidad.

Se trata de un modelo que, de un modo simplificado, presenta dos caracteris-
ticas fundamentales:

a) Lautilizacion de medios mecanicos de transporte que emplean fuentes de
energia provenientes en su mayoria de los combustibles fosiles, ya sea de
un modo directo o indirecto —como es el caso de la electricidad.

b) El progresivo incremento de algunas de las variables fundamentales de
los sistemas; principamente de la demanda (necesidades de movilidad),
distancia, velocidad de los medios de transporte y requerimiento de espa
cio de las infraestructuras asociadas. En el apartado 1.2. trataremos bre-
vemente el comportamiento de otras variables implicadas, p.gj. costes o
tiempos.

La apariciéon del vehiculo privado asociado a consumo de masas supondra
un cambio radical que nos conducird a una segunda fase del modelo. Aunque €l
primer Ford T aparece en 1908, no sera hasta las décadas de los 20 y 30 cuando,
especialmente en Estados Unidos, se produce un primer boom automovilistico.
Este llevara asociados procesos de expansion suburbana, congestion viaria dentro

* Estudiante de Arquitectura y Becario de Movilidad de la Escola d'Arquitectura del Valles,
Universitat Politécnica de Catalunya.
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de las ciudades y una multiplicacién exponencial de las distancias entre lugar de
trabajo y residencia. Ante esta situacion, los urbanistas responden con ideas como
e esquema Radburn (1928), con segregacién entre |os traficos peatonal y rodado;
o las distintas propuestas de la Regional Planning Association of America, que
incorporan temas como €l de la unidad vecina (Clarence Perry, 1923), relacio-
nando € concepto socioldgico de “comunidad” con las distancias a los equipa-
mientos (la escueld), 1os desplazamientos peatonales y |0s espacios urbanos.

En Europa, con un menor grado de motorizacion y una mayor importancia
de los centros histéricos, la figura preponderante de Le Corbusier muestra una
gran fascinacion por los modernos medios de transporte y las grandes infraestruc-
turas viarias. Esto puede observarse en € Plan Voisin (1925)1; 0 en la zonifica
cion funcional propugnada en la Carta de Atenas (1931), que aumenta las necesi-
dades de desplazamientos. Yatraslall Guerra Mundial, Le Corbusier aplicara en
la ciudad india de Chandigarh (1951) su teoria de las siete vias (1946), un esfuer-
zo de jerarquizacion viaria que, pese a ciertos valores, resulta demasiado rigido y
con problemas de monofuncionalidad dentro de cada via.

| EL CIRCULO VICIOSO DE LA MOVILIDAD ‘
Mas gente Més coches Mas atascos y falta
elige el coche y tréfico de aparcamiento

N

Mas inversiones
en carreteras y
aparcamientos

Buses y tranvias mas
Disminuye la lentos y menos

Disminuye &l uso de ieficaces, disminuyendol
oferta de transporte j— piblico < — s

publico i

( Las zonas centrales se Las zonas Inc de la
y sus hab <: resultan menos < polucién, el ruido y los
s& mudan a las periféri atractivas para vivir accidentes

Las oportunidades de
empleo se mudan de las Los empleos en las

zonas centrales a las <:: zonas centrales son
periféricas menos accesibles

Fig. 1. El circulo vicioso de la movilidad
Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion de la Unidn Internacional de los Transportes
Publicos (www.uitp.org/mos/brochures/33-en.pdf)

Sin embargo, y pese a algunas matizaciones, la vision del urbanismo de la
década de los 50 y 60 —y en algunos casos, como €l espafiol, hasta bastante des-
pués— se vera fuertemente influida por las ideas corbusieranas, situando al auto-
movil y las grandes infraestructuras en € centro de casi cualquier discusion urba
na. Al hilo de esta vision, aparece el fendmeno de la “ingenieria del tréfico”, que
se concentra, mediante soluciones técnicas —y, a menudo, acusando concepciones

! Conviene recordar que, no en balde, Gabriel Voisin, el patrocinador del plan, era fabricante de

avionesy automaviles.
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mecanicistas y lineales de la sociedad—, en actuar sobre la capacidad de las in-
fraestructuras. Consagrando asi €l circulo vicioso de la movilidad: infraestructuras
colapsadas, construccién de mas infraestructuras, infraestructuras nuevamente
colapsadas por la demanda que se autogenera... Se trata de un circulo vicioso que
dirige a coche la mayor parte de los recursos publicos destinados a la materia 'y
soslaya €l principal problema: la reduccién de las necesidades de movilidad [llus-
tracion 1].

No es de extrafiar pues que en las décadas de los 60 y 70, cobren cada vez
mas fuerza criticas a éste modelo, mezclando consideraciones respecto a los pro-
blemas que implica para la salud y e medio ambiente con otras de tipo social y
cultural. Estas nuevas visiones darén lugar a fenébmenos como las evaluaciones de
impacto ambiental de las infraestructuras, o la recuperacién de los cascos histori-
cosy la peatonalizacion de los mismos. En el mundo del urbanismo se desarrollan
la ecologia urbana y las visiones ambientalistas —el Eco-Escore de Lawrence
Halprin (1966), los métodos de andlisis de idoneidad por capas de lan McHarg
(1969) o €l proyecto con procesos naturales de Michael Hough (1995), son gjem-
plos ya clasicos en este sentido—; asi como los planes para los centros histéricos
—por ejemplo & archiconocido caso de Bolonia (1969)—. A finales de los 80 y
comienzos de los 90 se dan también otras aportaciones que contraponen a la idea
de zonificacion la de mezcla de usos, retomando y adaptando teorias como la
unidad vecinal de Perry y el sistema policéntrico de nucleos estrechamente vincu-
lado a un medio de transporte interurbano de Howard, obteniendo, a menudo,
unos resultados fisicos y sociales un tanto dudosos —es €l caso del modelo Transit
Oriented Development del grupo norteamericano New Urbanism (1993)—.

Ya en la década de 1990 y principios de este siglo, las visiones criticas in-
corporan a su argumentario interesantes cuestiones politicas, sociales y econémi-
cas, como revisiones del concepto de participacion ciudadana o el conocido eslo-
gan “pensar global, actuar local”. Asi mismo, se produce la revolucién web, y se
desarrolla el concepto de sostenibilidad, aunque en ocasiones tergiversado y ver
ciado de contenido. Instituciones y organizaciones supranaciona es —sean guber-
namentales como la ONU vy la Unién Europea; o no, como el Foro Social Mun-
dial— resultan, a veces, més avanzadas que la opinidn pablica, impulsando actua-
ciones en estos campos.

Muchos de estas cuestiones darén lugar corrientes dentro del urbanismo de
las que nos ocuparemos en € apartado 1.2., pero no esta de més sefiadlar otras
tendencias y preocupaciones. Socidlogos, antrop6logos y otros pensadores rela-
cionados con el mundo del urbanismo (Francois Ascher, Marc Augé o Paul Virilio
son algunos de los nombres mas conocidos), han escrito, de forma mas o menos
hermética, acerca de las repercusiones urbanas de la globalizacién; de las nuevas
tecnologias de la informacién y la comunicacion; del incremento en el transporte
de bienes, informacién y personas; de los “no-lugares’; de las relaciones entre
velocidad y poder; etc. Paralelamente, un cierto sector de la arquitectura ha co-
brado un inusitado protagonismo mediatico, vinculado inevitablemente a los po-
deres econdmicos, aunque a menudo auspiciado politicamente bgjo una cierta
pretension de grandeur urbana, popularizandose conceptos como efecto Guggen-
heim. Este sector afronta la cuestion de la movilidad en un extrafio equilibrio que
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bascula entre las estrategias pragméticas del “hacer algo desde dentro”, y posturas
“cinico-folcléricas’” como las que en ocasiones adoptan los star system Koolhaas
o MVRDV.

Hasta aqui hemos tratado el contexto europeo y americano, ¢pero qué ocurre
en Espafia?. A grandes rasgos algo similar, aunque distorsionado por los efectos
de la Guerra Civil y €l periodo de autarquia. Con los 60y €l desarrollismo, se vio
la motorizacion privada como un indice relacionado con la mejora de la situacion
econémica; concentrandose el urbanismo en conseguir unas capacidades suficien-
tes, en cuanto a caudal de tréfico y aparcamiento. Esto puede constatarse, por
gemplo, en un paulatino incremento de las plazas de garaje asociadas a cada
vivienda, asi como de la superficie de suelo destinada a viario, y dentro de ésta, de
larelacion espacio destinado al coche/espacio destinado a otras formas de movili-
dad. En cualquier caso, obviando siempre la politicamente espinosa cuestion de la
gestion de la demanda.

Se haintentado presentar el proceso que nos ha llevado a actual modelo de
movilidad para entender sus origenes, su enraizamiento cultural y las dificultades
que entrafia su modificacién. Habra quien encuentre muchas omisiones, asi como
groseras simplificaciones en las fechas; he de excusarme diciendo que no se pre-
tendia rastrear 1os remotos origenes de tal o cud concepto, sino més bien identifi-
car el contexto cultural, ideolégico y disciplinar en el que un urbanista medio se
ha podido desenvolver en las Ultimas décadas. En definitiva, ver como durante
cas cien afios se ha ido creando un modelo que asocia calidad de vida, status
social y libertad individual ala tenencia de vehiculo privado, y “adosado” a €, la
vivienda unifamiliar. Un modelo en crisis, que cada vez cuenta con més disidentes
pero que ain contintia fuertemente arraigado en la ciudadania, y que, pese a las
numerosas criticas puestas sobre la mesa hace ya décadas, aln acusan politicos y
urbanistas.

1.2. Lacritica sostenibilista de la movilidad

La sostenibilidad se ha puesto de moda. Ocupa titulares en los periddicos,
inunda las pantallas televisivas con anuncios de coches y gasolinas verdesy se ha
convertido en comodin de lo politicamente correcto. Esto conlleva un vaciamiento
de su contenido conceptual y de su capacidad transformadora que, en dltimo tér-
mino, da aas a posturas recalcitrantes. En este apartado, intentaremos aclarar
algunos conceptos de utilidad a la hora de definir e intentar aplicar la idea de
movilidad sostenible. No entraremos —por falta de espacio, mas que de ganas— a
andlizar la formacion histérica de los paradigmas sostenibilistas o las diversas
tendencias dentro de los mismos.

En primer lugar, y pese a sus limitaciones, acostumbra a adoptarse la defini-
cion de sostenibilidad que se deriva dd denominado «Informe Brundtland»
(Brundtland, 1988, 67):

“El desarrollo sostenible es € desarrollo que satisface las necesidades
de la generacidn presente sin comprometer la capacidad de las genera-
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ciones futuras para satisfacer sus propias necesidades. Encierra en si
dos conceptos fundamentales:

- El concepto de ‘necesidades’, en particular las necesidades esen-
ciales de los pobres, a las que se deberia otorgar prioridad pre-
ponderante;

- Laideade limitaciones impuestas por el estado de latecnologiay
la organizacion socia entre (debiera decir ‘sobre’) la capacidad
del medio ambiente para satisfacer las necesidades presentes y
futuras’.

En relacion con las ideas de “necesidad” y “limite”; resulta de gran utilidad
e concepto de Huella ecolégica, enunciado por Rees & Wackernagel en 1995,
que podemos definir como: 2

“el &rea de territorio ecol égicamente productivo (cultivos, pastos, bos-
gues 0 ecosistema acuético) necesaria para generar 10s recursos utili-
zados y para asimilar los residuos producidos por una poblacién defi-
nida con un nivel de vida especifico, indefinidamente, donde sea que
se encuentre esta érea’.

Pese a ciertas dificultades a la hora de calcularla, y a la creciente complgji-
dad introducida en sus Ultimos desarrollos, este indicador de la sostenibilidad
presenta varias virtudes:

a)

b)

©)

d)

Traducir todos los consumos a una magnitud comparable que es facil-
mente entendible por cualquier ciudadano (generalmente hectéareas).

Es sencillo darle lavuelta a indicador y plantear que si l1a superficie pro-
ductiva en el planeta Tierra es finita, nosotros podemos dividirla entre el
ndmero total de habitantes, y obtener las hectareas con las que cada uno
de €ellos deberia satisfacer sus necesidades (a no ser que seamos capaces
de defender algin argumento ideol6gico que nos permita establecer que
algunos habitantes del planeta tienen menos derecho que otros a disfrutar
del mismo). Es lo que se denomina la Justa Porcion de Tierra; y que ac-
tualmente seria de aproximadamente 1,8Ha/persona, mientras que la hue-
Ila media en Espafia es de 4,86Ha/persona (Mayor et al., 2005).

A diferencia de otros indicadores, los célculos serefieren a lugar de con-
sumo del bien o servicio, y no a su lugar de produccién (o que en un
mundo globalizado en e que las naranjas o la energia que consumimos
proviene de lugares cada vez més remotos resulta bastante [6gico).

Aunque las categorias a analizar pueden subdividirse cuanto sea preciso,
la metodologia més sencilla distingue cuatro: aimentacion, vivienda,
transporte y consumo de otros bienes 'y servicios. Dependiendo del estilo
de vida de cada persona, €l transporte, incluyendo el de los productos
consumidos puede suponer mas del 50% de la huellatotal [Tabla1].

2

La definicion proviene de Busquets & Carrera (sin fecha), la pagina web ofrece ademés una

explicacién sencilla, con mltiples enlaces y bibliografia. También pueden consultarse los textos de
los acufiadores del concepto: Wackernagel & Rees (2001) y Rees (1996).

CIUDADES 11 (2008)



252

DAVID BALBAS ALONSO

Tabla 1. Huella ecol égica catalana consider ando aspectos de mejora del calculo.

p Huella ecoldgica
Categorias (Hath ab)g
Espacio para asentamientos urbanos y comunicaciones 0,033
Espacio parala produccién de alimentos 2,030
Espacio parala produccién de otros bienes organicos -0,00037
Espacio parala produccion forestal 0,043
Espacio asociado al consumo de energia 1,600
Espacio asociado alaimportacion de bienes 0,210
Espacio paralabiodiversidad 0,180
Absorcion de CO2 por €l mar (100 m) -0,046
Rectificacion importacion/exportacion 1,350
Incorporacion de la poblacién existente -0,250
TOTAL 5,150

Fuente: Mayor et a., 2005.

Sin embargo, ha sido la cuestion del cambio climético y las emisiones de ga-
ses de efecto invernadero, simplificadas a CO, equivalente, la que ha cobrado una
mayor trascendencia mediética, politicay econdmica través de instrumentos como
e Protocolo de Kyoto (1997), € Programa Europeo sobre el Cambio Climético
(PECC, 2000), el Plan Nacional de Asignaciones (el actual es para e periodo
2008-2012) o € Plan de la Energia de Catalufia (para €l periodo 2006-2015).3

Centrandonos en el campo de la movilidad sostenible, ésta se propone como
dternativa a los problemas generados por el modelo de movilidad actual. A conti-
nuacion resefiaremos algunos de los més relevantes, agrupandolos por categorias
—si bien, muchos de los problemas podrian adscribirse avarias.

- Problemas de salud. Contaminacién acUstica, accidentes y sedentarismo.

- Problemas econémicos. Costes de congestion (tiempo perdido en atas-
cos, multas, incremento de costes por tener que buscar rutas o medios de
transporte alternativos...). Costes ocultos del automévil, que habitual-
mente no son tenidos en cuenta por los usuarios individuales o por los
encargados de hacer la gestion colectiva (amortizacién del vehiculo, se-
guro, revisiones, carburante, impuestos, estacionamiento y tiempo inver-
tido en localizarlo, pegjes, costos ambientales y sociales externalizados,
repercusion per cpita del costo de las infraestructuras). [Ilustraciones 2

y 3.

3

Amplia informacién a respecto puede encontrarse en las secciones correspondientes de las

webs del Ministerio de Medio Ambiente y el Departamento de Medio Ambiente de la Generdlitat de
Catalufia (Ultima visita, noviembre 2007): www.mma.es/portal/secciones/cambio_climatico/ y

http://mediambient.gencat.net/esp//el_medi/C_climatic/inici.jsp
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metro (o metro ligero)
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Fig. 2. Tiempos de desplazamiento de puerta a puerta en zonas urbanas
Fuente: Whitelegg, John, «Transport for a sustainable future».
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Fig. 3. Comparacion de costes transporte publico vs coche (€/mes)

Fuente: Asociacion del Transporte Metropolitano

- Problemas ambientales. La ocupacién del suelo, tanto para estacionar
como para desplazarse [llustraciones 4 y 5]. El consumo de energia, las
emisiones de CO, y la contaminacion atmosférica[Tabla2 y 3].

CIUDADES 11 (2008)



254 DAVID BALBAS ALONSO

Consumo de espacio x tiempo 90
en un viaje de ida y vuelta de 5 km
(trayecto total de 10 km)

[] Aparcado 72
. Circulando 30
L L
Peaton Usuario Coche privado Coche privado

ferrocarril  (compras)  (casa-trabajo)

Fig. 4. Espacio ocupado en desplazarse y aparcar (m>xh)
Fuente: Unio6n Internacional de los Transportes Piblicos

Fig. 5. Espacio requerido paratransportar € mismo n° de pasajeros en coche, busy bici.
Fuente: Oficina de prensa de la ciudad de Minster (Alemania)

Tabla 2. Consumo ener gético seglin modo de transporte

M odo de transporte Consumo (M J/viajeroy km) Eficiencia energética
Bicicleta 0,06 Muy €ficiente
A pie 0,16 Muy eficiente
Tren de cercanias 0,35 Eficiente
Autobus urbano 0,58 Eficiente
Tren expreso 0,66 Eficiente
Ciclomotor 1,00 Poco eficiente
Coche gasoil/gasolina<1,4 | 2,26-2,61 Poco eficiente
Coche gasoil/gasolina<1,4 —2,0 2,76-2,98 Poco eficiente
|
Coche gasoil/gasolina>2,0 | 3,66-4,66 Muy ineficiente

Fuente: «Guia de educacion ambiental» del Ayuntamiento de Barcelona n®22
www.mcrit.com/crbs/bd/mobilitat_sostenible.pdf (noviembre 2007)
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Tabla 3. Emisiones de gases contaminantes (base = 100; coche)

Coche Bicicleta Autobus Tren
Consumo de energia primaria 100 0 30 34
Dioxido de carbono 100 0 29 30
Oxidos de nitrégeno 100 0 9 4
Hidrocarburos 100 0 8 2
Mondxido de carbono 100 0 2 1

Fuente: Guia de educacién ambiental del Ayuntamiento de Barcelona n®22
www.mcrit.com/crbs/bd/mobilitat_sostenible. pdf (Ultima visita, noviembre 2007)

- Problemas sociales. El modelo actual prima a la movilidad en coche, ex-
cluyendo a amplios sectores de la poblacién que tienen dificultades o di-
rectamente no pueden acceder a este modo de transporte. Los nifios, los
ancianos, las mujeres, los emigrantes o las personas con movilidad redu-
cida serian algunos de estos colectivos. Como diria Tonucci en su entra
fable libro:

“Hasta ahora, y con mayor acento en las Ultimas décadas, se ha pensa-
do, proyectado y evaluado la ciudad tomando como pardmetro un ciu-
dadano medio con las caracteristicas de adulto, hombrey trabajador, y
que corresponde al elector fuerte. De este modo la ciudad ha perdido a
los ciudadanos no adultos, no hombres y no trabajadores, ciudadanos
de segunda categoria, con menos derechos o sin elos’. (Tonucci,
1997, p. 33).

1.3. El marco regulador

Tal y como hemos visto, € objetivo de conseguir una movilidad sostenible
involucra a distintos ambitos sectoriales en los que tradicionamente se venia
dividiendo € planeamiento y la normativa. Muy especialmente el urbanismo, los
transportes, la energiay el medio ambiente; pero también ambitos como la salud,
d trabajo, la vivienda, la educacién, la seguridad viaria, la participacion ciudada-
na, la supresién de barreras arquitecténicas, las politicas de género, etc.

Ademas, e ambito de regulacion resulta extraordinariamente amplio: cum-
bres y protocolos internacionales, legislacién y directrices europeas, planes estra-
tégicos a nivel nacional, leyes autonémicas, iniciativas municipales, e incluso,
proyectos desarrollados por instituciones 0 empresas en un ambito aln més res-
tringido [Tabla4].

Tabla 4. Seleccion de instrumentos regulador es de &mbitos eur opeo, espafiol y cata-
1an, relacionados con la movilidad. Seindica afio einstitucion que lo promueve; nom-
bredel instrumento y fuentes de informacion complementaria

AMBITO EUROPEO

2001 - Comision Europea
Libro Blanco. La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de laverdad
http://ec.europa.eu/transport/white _paper/documents/doc/Ib_texte complet_es.pdf
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2001 - Comisién Europea
Libro Verde. Hacia una estrategia europea de seguridad del abasteci miento energético
www.cne.es/cne/doc/interes/Libro_Verde.pdf

Existen numerosos programas europeos que pueden dar cobertura a proyectos e iniciativas que
ayuntamientos y otras instituciones desarrollen en esta materia. Unalista detallada puede encontrar-
seen [ORTEGA & CERDA, 2005; pags. 55y 56]

AMBITO ESPANOL

2005 - Ministerio de Fomento
PEIT: Plan estratégico de infraestructuras y transporte 2005-2020

www.fomento.ess MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/CARRETERA
S/PEIT/

2007 — Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia. Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio

Plan de acci6én 2008 — 2012 [de la Estrategia de ahorro y eficiencia energética 2004-2012 (E4)]

www.idae.es

Varios— Ministerio de Medio Ambiente

Plan Nacional de asignacién de derechos de emisién 2008-2012

Plan Nacional de Adaptacién a Cambio Climatico

Estrategia Espafiola de Cambio Climético y Energia Limpia. Horizonte 2007-2012-2020
Medidas urgentes de la Estrategia Espafiola de Cambio Climético y Energia Limpia

www.mma.es/portal/secciones/cambio_climatico/

AMBITO CATALAN

2003 — Departament de Politica Territorial i Obres Publiques. Generalitat de Catalunya
Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat (y normas que la desarrollan)

www10.gencat.net/ptop/ A ppJavalcat/documentaci o/normativa/mobilitat/general /findex.jsp
Un amplio desarrollo del contenido y las repercusiones de esta trascendental ley puede encontrarse
en [DOMBRIZ et al., 2006] y en [ORTEGA & CERDA, 2005]

2006 — Departament de Treball e IndUstria. Generalitat de Catalunya

Pla de I’ Energia de Catalunya 2006-2015
www.gencat.cat/economia/ambits/energia_mines/energia/pla_energia/index.html

2005 — Departament de Politica Territorial i Obres Plbliques. Generalitat de Catalunya

Decret legislatiu 1/2005, de 26 de juliol, pel qual saprova el Text refés de laLlei d'urbanisme (y el
reglamento que la desarrolla)

www10.gencat.net/ptop/ A ppJavalcat/documentaci o/normativa/ciutat/urbanisme/general .jsp

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de diversas procedencias (noviembre de 2007).

En este sentido, los conceptos de division sectorial y de planeamiento jeréar-
quico “en cascada’ que venian mangjando los urbanistas, se muestran muy poco
operativos a la hora de abordar el proceso. Y no sélo eso, sino que los intentos de
buscar una mayor coordinacion y transversalidad a veces introducen una comple-
jidad innecesaria'y contradicciones entre las actuaciones de los distintos sectores o
niveles. De resultas, se dificultan las labores de difusién y educacion, la participa-
cion ciudadana efectiva y la implicacién de usuarios, administraciones locales y
otros agentes. Constatandose a menudo una alta ineficaciaala horade llevar ala
practica normas y planes cuyo contenido podria tener interés. Asi pues, resulta
urgente una reduccion y simplificacién del marco regulador de la movilidad,
acompafiada de una ampliacién en su ambito conceptual que permita integrar de
una manera mas rica temas actualmente dispersos. Todo ello, teniendo como
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origen y justificacion a los propios ciudadanos, y pensando méas en procesos que
en estructuras.

1.4. Unaalternativa: visiones holisticas desde o local

Las concepciones actuales del holismo hacen hincapié en que las propieda-
des de un sistema (social, econémico, fisico, etc.) no pueden ser determinadas o
explicadas como la suma de sus componentes. Ademas, la mayoria de |os nuevos
paradigmas sostenibilistas apuestan por laidea de red horizontal en oposicién ala
de jerarquia vertical. También cabe afiadir €l resurgir, desde ciertos movimientos
antiglobalizacion, de antiguas reivindicaciones de corte anarquista que reclaman
e asamblearismo y la participacion activa en la toma de decisiones politicas. No
es de extrafiar pues que, como aternativa a modelo sectorial y jerérquico, cada
vez cobren més fuerzalos planteamientos desde lo local.

Una primera, e inmediata, manera de entender € concepto de “local”, es
asocidndolo a la idea administrativa de municipio; aunque matizandola para dar
cabida tanto a las relaciones que se produzcan entre municipios, como alas dife-
rencias entre distintos nicleos de un mismo término municipal. En este sentido,
cabe destacar las posibilidades de las Agendas 21 o los Planes de Movilidad Ur-
bana (PM U)4, dotados, en principio, de un alto contenido participativo. Sin em-
bargo, ambos instrumentos han sido generados en buena medida “ de arriba hacia
abaj0”", en ocasiones no son vinculantes para la administracion municipal, como
las Agendas 21, o se ven “descafeinados’ a lo largo del proceso de elaboracion,
aplicacién y seguimiento. Con todo, pueden servir para que los colectivos e indi-
viduos mas activos incidan en latoma de decisiones y el modelo de ciudad que se
desarrolle en su municipio.

Pero hay alin otra escala més pequefia a la que cabe aplicar €l concepto de lo
local, y esla que se refiere a determinados centros de actividad. Existen ya nume-
rosos g emplos de empresas que cuentan con sus propios planes de movilidad,
pero bastantes menos referidos a equipamientos, comercios o incluso a grupos de
un cierto nimero de viviendas (si bien reciente normativa catalana’ obliga a la
realizacion de estudios de evaluacion de la movilidad generada en muchos de
estos casos). Es en estos ambitos donde puede ser posible llevar a la préactica ac-
ciones radicalmente participativas y, si ho innovadoras, a menos implicando a
conjunto de cada pequefia comunidad.

Tomemos como ejemplo el caso de la universidad, considerandolo desde una
doble vertiente. Por un lado, como equipamiento educativo generador de una
importante movilidad asociada (en su inmensa mayoria de tipo obligado, es decir,
por estudios o trabgjo), buscar formas més eficaces de gestionar ésta reportaria
beneficios a su propio funcionamiento y al conjunto de la sociedad. Por otro lado,

4 Los PMU derivan de la Ley de la movilidad catalana'y son obligatorios para los municipios de

més de 50.000 habitantes. Informacién detallada al respecto puede encontrarse en Dombriz et al.
(2006) y Ortega & Cerda (2005).

5 Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacié dels estudis d'avaluacié de la mobilitat gene-
rada, que desarrollalaLlei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat.

CIUDADES 11 (2008)



258 DAVID BALBAS ALONSO

cabe tener en cuenta su funcién social, su verdadera razén de ser, que habitual-
mente se resume en tres aspectos: la educacion de los futuros profesionales en
conocimientos, habilidades y valores; la investigacién, el desarrollo y la innova
cion; y las relaciones con la sociedad, tanto a la hora de realizar propuestas Utiles
ala misma, como de dar cabida a sus demandas e intereses. Desde esta Optica, y
aceptando que la cuestion de la movilidad es un problema social de primera mag-
nitud, parece razonable que la universidad ademas de “predicar”, algo que ahora
no siempre hace, también “de trigo”, mostrando g emplos de como poner en prac-
tica actuaciones en este campo.

Sin embargo, la manera tradicional de entender la organizacién y gestion de
launiversidad es a priori poco propicia para cuestionarse el problema de la movi-
lidad y no degja muy claro desde dénde podrian partir iniciativas en este sentido.
Hay una valoracién de los edificios mas como “bien patrimonia” que como “bien
de equipo” que permite el desarrollo de una determinada actividad; criterios de
localizacion en los que a menudo prima la facilidad de obtencién del suelo sobre
otros aspectos; una percepcion de las necesidades de recursos fisicos —como la
calefaccion, la luz o los aparcamientos— que rara vez se cuestiona la demanda.
Ademés, la doble estructura en centros y departamentos a veces resulta conflicti-
va, los érganos colegiados de representacion acusan una pérdida de confianza y
participacion, mientras que los no colegiados a menudo evitan planteamientos a
medio y largo plazo o que puedan resultar impopulares. Por si esto fuera poco, las
relaciones entre la universidad y |os municipios en los que se sitlia no siempre son
fluidas, casi siempre faltan mecanismos de gestion de los campus y existen cen-
tros periféricos desvinculados del resto...

Para algunos pues, resultara complicado pedir a las universidades que abor-
den la cuestion de la movilidad, y sin embargo, se estan poniendo en préctica
experiencias en este sentido, como la que explicaremos en |os apartados siguien-
tes, desarrollada en la Escola d'‘Arquitectura del Vallés, y cuyas aportaciones
intentaremos generalizar en las conclusiones del presente texto, obteniendo asi
algunas estrategias que pueden resultar (tiles a la hora de plantear procesos de
gestion local de lamovilidad.

2. El plan de movilidad de la Escuela de Arquitectura del Valles
2.1. Contexto, 12 parte: e municipio de Sant Cugat del Valles

Sant Cugat del Vallés es un municipio con casi 74.000 habitantes, situado en
la 22 corona metropolitana de Barcelona. Mantiene intensas relaciones de movili-
dad tanto con la metrépoli (a aproximadamente 20km de media 'y con 1.600.000
habitantes), como con otros nicleos del entorno: Cerdanyola del Vallées (10km;
58.000habs.), Rubi (10km; 70.000habs.), Sabadell (18km; 200.000habs.) y Te-
rrassa (15km; 200.000habs.). Se distinguen dentro del término municipal 5 nd-
cleos de poblacion: € centro urbano, Mira-sol, Valldoreix, la Florestay las Pla-
nas. Conviene resaltar que existe una densa red de transporte que atraviesa el
municipio, tal y como puede verse en la[Tabla5].
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Tabla 5. Principales redes de transporte que cruzan el municipio de Sant Cugat

RED FERROVIARIA
FGC — Ferrocarriles de la Generalitat de Catalufia.
7 paradas (actual mente hay una més en construccion) y 4 lineas:
S1 - Barcelona-Terrassa
S2 — Barcelona-Sabadell
S5 — Barcelona-Rubi
S55 — Barcelona-Universidad Auténoma (en Bellaterra, Cerdanyoladel Vallés)
RENFE — Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles. 1 paraday 1 linea (existen proyectos de
ampliacion de ambas categorias):
C7 — Barcelona-Martorell

RED VIARIA

RED BASICA:

Autopista AP-7, una de las vias con mayor tréfico de toda Catalufia, con Intensidades Medias de
Tréfico (IMD) en algunos tramos de casi 100.000 vehiculog/dia

Carretera C-16 (E-9), una de las vias principales de acceso a Barcelona, a través de los tlneles de
Vallvidrera

RED COMARCAL:

Carretera BP-1503 — Sant Cugat-Rubi

CarreteraBV-1462 — de Vallvidrera

Carretera BP-1417 — Sant Cugat-Montbau

Carretera BP-1413 — Sant Cugat- Cerdanyoladel Vallés

LINEASDE AUTOBUSES
TRANSPORTE INTERURBANO. 7 lineas:
4 enlazan con: Barcelona, Sabadell, Terrassa, Cerdanyoladel Valles
1 relaciona nucleos préximos con grandes empresas situadas alo largo de la AP-7 (TVE, Novotdl,
Hewlett Packard, Deutsche Bank, Sharp, Dermofarm, etc.)
2 realizan servicios de bus nocturno entre las 0:0h y las 5:00h de cada noche: Barcelona-Rubi, y
Barcelona-Universidad Auténoma en Bellaterra (frecuencia: 1h)
TRANSPORTE URBANO. 8 lineas:
1 recorre €l casco urbano de Sant Cugat
410 enlazan con los distintos ncleos de poblacion
3 secircunscriben a dmbito de uno de los niicleos: Valldoreix

RED DE BICICLETASY PEATONES

No se disponen de datos fiables respecto a la utilizacion de la bicicleta y los flujos peatonales;
aunque es cierto que existe una timida red de carril bici, y que, dada la relativa pacificacion del
transito en buena parte de la red vecinal, se trataria de modos de transporte facilmente utilizables
en |os desplazamientos internos.

Fuente: Elaboracién propiaa partir de datos de diversas procedencias (2007).

En cuanto alos datos socioecondmicos, simplemente un apunte: la renta bru-
tafamiliar disponible (RBFD) de Sant Cugat presenta un valor superior al provin-
cial, y muy por encima del correspondiente a los principales municipios de la
comarca [Tabla 6]. Sin embargo, la distribucion de las rentas no es homogénea,
situdndose las atas y muy atas en la parte central, disminuyendo a medida que
avanzamos hacia €l estey el sur hastallegar a las medias-bajas del barrio de Sant
Francesc (al este) y las bajas del nlcleo de Las Planas (al sur) (Consultoria La
Vola, 2006, 148-149).
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Tabla 6. Renta bruta familiar disponible (RBFD). Afio 2003.

Municipio RBFD por habitante (€) indice (Prov. BCN=100)
Sant Cugat del Vallés 16.735 133,62
Provincia de Barcelona 12.524 100,0
Cerdanyola 12.134 96,89
Sabadell 11.056 88,28
Terrassa 10.998 87,82
Rubi 10.493 83,78

Fuente: Diputacion de Barcelona.

Respecto a la vivienda, Sant Cugat es un municipio con tipologias de baja
densidad, siendo los alquileres de los mas caros de Catalufia. Por ello, no sorpren-
de que aparezca un mercado de alquiler de habitaciones en viviendas unifamilia-
res o edificaciones anexas alas mismas [llustraciones 6, 7y 8].

% 100%
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B 5plantes
D4 plantes
O3 plantes
B Zplantes
B 1 planta

B0%

40%

20%

Barcelona  Cerdanyola Cornella Rubi Sabadell St. Cugat Terrassa

Fig, 6. Plantas por edificio de varios municipios de de Barcelona. Afio 2001
Fuente: INE
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Bamelena Cerdanyola  Comella Rubl Sabadell St. Cugat Terrassa

Fig. 7. Viviendas por edificio de varios municipios de de Barcelona. Afio 2001
Fuente: INE
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Fig. 8. Evolucioén del alquiler mensua medio por vivienda (€/mes)
Fuente: «Boletin Econémico de Sant Cugat» (n°7, 2005), obtenible en:
http://stc.santcugat.cat/ButlletiEconomic/Butlleti_n7/pdfs/07_habitatge. pdf

De las emisiones de CO, equivaentes del municipio, casi € 60% se deben a
lamovilidad (sin incluir las emisiones imputables ala AP-7 y la C-16) precisan-
do éste de un drea forestal superior a 7,4 veces su superficie total para poder equi-
librar €l sistema (Consultorialavola, 2006, 121). [llustracion 9].

2004 (amb AP-?iC-16) | | |

219300
14682

2004 [sense AP-7iC-1B) ‘ ‘

- ——

14682

1— 138287
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Transport M Domeéstic © Inddstria
Fig. 9. Emisiones generadas en Sant Cugat (t CO, equivalentes)
Fuente: CONSULTORIA LA VOLA, 2006

De lo dicho hasta ahora se desprende que Sant Cugat es un municipio resi-
dencia de bagja densidad para clases atas y medias con unos precios de alquiler
prohibitivos, excepcionalmente bien comunicado y con una alta huella ecolgica.
Esto no escapa a la percepcion ciudadana, tal y como puede verse en la campafia
desarrollada desde marzo del 2007 por la Assemblea de Joves de Sant Cugat,
vinculada a laizquierda independentista. Bajo €l lema “Les joves a Sant Cugat no
tenim futur"® identifica los problemas de acceso a la vivienda, de precarizacion
del trabgjo y de falta de alternativas de ocio [llustracion 10].

6 Informacion al respecto (noviembre 2007): www.gjsantcugat.org
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Fig. 10. Cartel delacampafia: Les joves a Sant Cugat no tenim futur (AJSC)
Fuente: www.gjsantcugat.org

2.2. Contexto, 22 parte: la Universitat Politécnica de Catalunyay la Escola
d'Arquitecturadel Vallés

En el afio 2007, la UPC cuenta con 30.804 alumnos matriculados en estudios
de primer y segundo ciclo, llegando hasta casi 40.000 s incluimos doctorado,
formacion continuada y otras modalidades de estudio. Para el Personal Docente e
Investigador (PDI) y € de Administracion y Servicios (PAS), las cifras son: 2.565
y 1.388. Lainstitucion dispone de més de 400.000m? construidos, que se localizan
en distintos puntos de la provincia de Barcelona. Si nos atenemos a sus caracteris-
ticas de campus pequefio y periférico, la situacion de la ETSAV no es del todo
gena a la de otros campus de la UPC, como €l de Vilanovai la Geltra, Mataré,
Terrassa; y en menor medida Castelldefels, Manresa e Igualada [Tabla 7 e llustra-

cion 11).]

Tabla 7. Estudiantes matriculados en la UPC. Afio académico 2006-2007
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos obtenidos en www.upc.edu/dades

7 Datos de alumnos, personal y superficie: www.upc.edu/dades (noviembre 2007)
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Fig. 11. Situacién de los campus-UPC respecto a las coronas de transporte metropolitano
Fuente: «Guia practicad’ accés amb transport sostenible ala UPC. Curs 2003-2004.

En cuanto a la relacién con la red de comunicaciones metropolitana, la
ETSAV se encuentra a menos de 10 minutos a pie de dos paradas de FGC que dan
servicio alas 4 lineas de la compafiia que cruzan Sant Cugat (con frecuencias de
paso en horas punta inferiores alos 4 minutos si se viene desde Barcelona, y alos
12 minutos si se viene de Sabadell o Terrassd). Una de estas paradas hace las
veces de intercambiador modal, estando relacionada con las lineas de autobus
interurbano y urbano. La estacién de RENFE, queda bastante alejada, por |o que,
de no contar con algun otro medio complementario, no resulta una buena opcién.
Las distancias moderadas dentro del casco urbano, hacen viable €l trayecto en
bici, o caminando en un entorno mas proximo, siendo en general poco utilizados
los autobuses urbanos.

Dos son las areas con déficit de comunicaciones. Por un lado, las zonas de
Barcelona alejadas de las lineas de FGC, desde las que los humerosos transbordos
0 cambios de modo aumentan el tiempo de recorrido total hasta més ala de los 90
minutos. Por otro, los municipios situados fuera de las lineas de FGC, principal-
mente al suroeste y al noreste de Sant Cugat, como es €l caso del nucleo de Cer-
danyola del Vallés. Cabria estudiar la viabilidad de que a estos Ultimos, asi como
a las zonas del noreste de Barcelona, diera servicio la linea de RENFE, con la
ayuda de algun sistema de buses lanzadera o préstamo de bicis.

La ETSAV cuenta con algunas particularidades en su funcionamiento coti-
diano que conviene considerar ala horade estudiar su movilidad asociada.

Se trata de una escuela de tamafio moderado, lo que permite larelacion y €
contacto entre sus distintos colectivos (aproximadamente 1100 alumnos, 110
profesores y 55 miembros del PAS). Tiene como caracteristica singular de su plan
de estudios la presencia en los diez cuatrimestres en los que se divide la carrera de
una asignatura troncal (Taller de Arquitectura y Proyectos, con méas del 30% de
las horas lectivas) que reline profesores de distintos departamentos, y, en los Ulti-
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mos cuatro cuatrimestres, a alumnos de distintos niveles. Desde el punto de vista
de la organizacion de los horarios docentes, tenemos varios aspectos a destacar:

a) A partir del quinto cuatrimestre, no hay clase de asignaturas troncales y
obligatorias|os viernes.

b) Los aumnos de primer y segundo cuatrimestre tienen horarios de tarde,
mientras que € resto los tiene de mafiana, exceptuando asignaturas opta-
tivas.

¢) Existe una franjatemporal estratégicamente situada en mitad del horario
habitual (el Espacio Docente Comun, de 10:30 a 11:50h martes y jueves)
que se reserva para actividades culturales u organizativas del centro y
que, en Ultimo término, posibilita € encuentro entre los distintos indivi-
duosy colectivos.

Todo esto favorece cierta sensacion de arraigo que facilitara la puesta en
marcha de iniciativas locales, asi como una pauta de los horarios en los distintos
niveles que podria ayudar en la organizacion de alternativas de movilidad. Por
otro lado, la escuela esta abierta para sus miembros las 24 horas del dia, durante
los 365 dias, y noches, del afio, siendo frecuente en épocas de examenes o entre-
gas de trabajos la asistencia de los alumnos fuera del horario habitual. Siendo este
ultimo un aspecto que conviene estudiar e integrar dentro de cualquier medida que
se pretenda tomar.

En cuanto a lugar, tenencia y tipo de residencia de los alumnos es preciso
hacer algunas consideraciones. El origen de los alumnos en sus desplazamientos
al centro de estudios abarca una amplia extension que llegaincluso a casos en las
provincias de Gironay Tarragona [llustracién 12]. Por otra parte, existe un impor-
tante nimero de estudiantes europeos y |atinoamericanos en programas de movi-
lidad; asi como de alumnos procedentes de comunidades auténomas proximas,
principalmente de Vaencia, las Idas Baleares y Aragon (las dos Ultimas no cuen-
tan con Escuelas de Arquitectura); pero sin olvidar que cada afio ingresan por
traslado de expediente aproximadamente un 1% del total de los alumnos (galle-
gos, cantabros, castellanos, vascos, andaluces, etc.). Si a esto sumamos el nimero
de alumnos originarios de Cataluiia que decide, por distancia, malas comunica-
ciones u otros factores, residir fuera del domicilio familiar, nos encontramos con
un nimero de usuarios de viviendas de alquiler de una ciertaimportancia. Estos a
menudo optan por Barcelona u otros nicleos, motivados por las circunstancias
que se explicaron en el apartado 2.1. Hay que decir, sin embargo, que no se han
podido obtener datos detallados respecto a grado de emancipacion, tipo de vi-
vienda y régimen de tenencia, nivel socioeconémico, etc. por lo que cabe tomar
esta afirmacion como una hipétesis que debera confirmarse en posteriores estu-
dios.
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Fig. 12. Origen y n° de desplazamientos ala ETSAV en dialectivo de los estudiantes
Se harecortado el plano por los extremos, prescindiendo de algunos puntos alejados
Fuente: Estudio de movilidad ETSAV 2006, realizado por €l grupo 50/50

Respecto a la trama asociativa de la ETSAV, ésta cuenta con diversos gru-
pos con preocupaciones acerca de lo sostenible y lo social. Ademéds, estos acos-
tumbran a mantener relaciones y colaboraciones, cuando no directamente sus
miembros pertenecen a varios de |os colectivos o itineran entre unos y otros. Pese
a su moderado tamafio, la escuela tiene un cierto reconocimiento como centro
destacado en cuestiones sociales y sostenibles dentro de la UPC (que a su vez
desarrolla un buen nimero de iniciativas en este campo, s o referimos a pano-
ramauniversitario espafiol) [Tabla §].

Tabla 8. Algunas actividades r elacionadas con la sostenibilidad en laUPC y la
ETSAV

LA SOSTENIBILIDAD EN LA UPC
Aprobacién de 2 planes de medio ambiente (1996-2001 y 2002-2005), sucedidos por €l actual plan
UPC Sostenible 2015 (2006) elaborado y evaluado anualmente mediante un férum participativo
(www.upc.es/mediambient/UPCSostenible2015.html)
Web de medio ambiente (www.upc.esmediambient), Centro para la Sostenibilidad (CITIES)
(www.upc.edu/cities), Catedra UNESCO de Sostenibilidad (www.catunesco.upc.es), etc.
Numerosos estudios sobre la materia (www.upc.es/mediambi ent/documents/documents.html)
Proceso de Aplicacion de Criterios Ambientales en la Arquitectura en la construccién y funciona-
miento del nuevo campus de Castelldefels (Ferrer, D.; Granado, N. & Diaz, A.; 2003. ACA2.
Procés d’' Aplicaci6 de Criteris Ambientals en |’ Arquitectura. Barcelona: UPC)
Programa UPCO, de reduccién de emisiones equivalentes de CO,
(http://hdl.handle.net/2099/3466 y http://hdl.handle.net/2099/3517)
En el terreno de lamovilidad, las experiencias en los campus Norte y de Castelldefels (Caro, A.D.;
2004. Criteris per a un plade mobilitat sostenible. Aplicacié al Campus de Castelldefels de la UPC.
Tesina presentada en la ETS de Ingenieros de Caminos Canales y Puertos de Barcelona, UPC;
accesible en http://hdl.handle.net/2099.1/3345)
| Congreso UPC Sostenible UPC 2015 (2007), en el que se presentaron la Declaracion de Sostenibi-
lidad de la UPC y el documento de trabajo Introduccion de la Sostenibilidad en los grados; y a
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cuyas sesiones concurrieron més de 70 ponencias reflejando experiencias realizadas en la UPC en
Educacion para el Desarrollo Humano Sostenible (http:/sites.upc.edu/~w-cpma/congres/)

SOSTENIBILIDAD Y ACTIVISMO EN LA ETSAV
CISOL — Centre d'Investigaci6 Solar (www.cisol.com.es y http://hdl.handle.net/2099/3439)
Personas asociadas al CITIESy a Programa UPCO, (ver més arriba)
PAUS - Plataforma d'Arquitecturai Sostenibilitat
(www.paus.cat y http://hdl.handle.net/2099/3461)
Grupo 50/50 (http://hdl.handle.net/2099/3520 y http://hdl.handle.net/2099/3521)

Fuente: Elaboracion propia (noviembre 2007)

2.3. Precedentes locales del plan

Existian dos precedentes a la hora de abordar € plan de movilidad de la
ETSAV. En primer lugar, € excelente estudio conocido como informe MIES
(Cuchi & Lépez, 1999). En é se analiza el impacto ambiental (medido en emisio-
nes de CO,) dela ETSAYV, distribuyéndolo en cuatro grandes apartados [Tabla 9].
Nosinteresa destacar dos conclusiones generales:

Tabla 9. Impacto ambiental dela ETSAV.

Apartado de estudio Toneladas de CO2/afio
Construccién del edificio 150
Uso (electricidad y gas) 370
Movilidad 715
Actividad futura de los licenciados 2.250.000
(responsabilidad social y ambiental como institucién educativa)

Fuente: Cuchi & L 6pez, 1999.

a) El impacto delamovilidad superaalasumade la construcciony el uso.

b) El impacto imputable a la responsabilidad socia y ambiental de la
ETSAV como institucion educativa, actividad futura de los licenciados,
es varios 6rdenes de magnitud mayor que la suma de los apartados res-
tantes.

Tabla 10. Impacto dela movilidad en la ETSAV.

% que usa % dela Milesde Energia CO, %
coche poblacion | km/afio | (GJ/afio) (t/afio) | emisiones

Impacto de los miembr os de cada colectivo que acceden en coche
Estudiantes 40 87 2.217,3 6.607,7 495,6 77,0
Profesorado 80 9 355,2 1.058,5 79,4 12,5
PAS 60 2 168,8 502,9 37,7 6,0
Servicios varios 2 1331 396,7 29,7 45
TOTAL 100 2.874,4 8.585,8 642,4 100
I mpacto segiin los modos de transpor te emisivos
Coche 45 3.125,0 8.585,8 642,4 90,5
Tren 37 2.610,9 858,0 68,5 9,5
Bus 3 140,5 54,8 41 05
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TOTAL | | 85 | 5.876,4 | 9.498,6 | 7140 | 100
I mpacto segln el origen de los desplazamientos

Barcelona 36 2.402,3 2.772,9 208,0 29,0
Sant Cugat 16 109,6 103,2 7,7 1,0
Sabadell 8 500,7 6733 50,5 7,0
Terrassa 8 417,2 541,0 40,6 6,0
Cerdanyola 3 112,0 221,6 16,6 2,5
Rubi 2 57,6 103,7 7,8 10
L’'Hospitalet 2 160,1 322,0 24,2 35
Badalona 2 154,9 194,8 14,6 2,0
Manresa 1 1443 562,9 42,2 6,0
Otros 22 1.842,0 4.010,4 300,8 42,0
TOTAL 100 5.900,7 9.505,8 712,9 100
Nota: |as divergencias en | os totales se deben a utilizar distintos procedimientos de célculo

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Informe MIES (Cuchi & Lépez, 1999).

Limitandonos a los datos del apartado de movilidad, conviene fijarse en la
distribucién del impacto ambiental segun tres criterios [ Tabla 10]:

a) Segun el colectivo a que pertenezcan las personas. El colectivo que ge-
nera mas emisiones es el de los alumnos (77%), por lo que es a quien
primordialmente han de dirigirse los esfuerzos de reduccién. Ahora bien,
si introducimos criterios de equidad, esto se debe a su mayor nimero ,ya
gue son los que en términos porcentuales menos utilizan e coche; y no
sblo eso, sino que el impacto debido al profesorado se ve disminuido al
tener, en general, horarios mas reducidos que € resto de colectivos. Un
indicador interesante a considerar en futuras ocasiones podria ser el CO,
emitido / hora trabajada.

b) Segin el modo de transporte. El 45% de los miembros de laETSAV que
accede aella en coche genera el 90% de las emisiones totales.

€) Segun €l origen de los desplazamientos. El 42% de las emisiones son
producidas por € 22% de personas de los municipios englobados en
otros —a menudo, pueblos pequefios con problemas de acceso al transpor-
te publico—.

El segundo precedente a considerar es el trabajo realizado desde 2006 por €
grupo 50/50 (colectivo asambleario de alumnos con preocupaciones sociales y
“sostenibilistas’); que enfatiza la idea de “pasar ala accién” y cuenta con cuatro
objetivos prioritarios:

a) Redlizar un estudio de movilidad que permita actualizar los resultados

del informe MIES en este apartado.

b) Crear unabolsa de movilidad compartida que permita aumentar la media
de ocupantes por coche, reduciendo € nimero total de vehiculos priva
dos que acceden alaETSAV vy, consecuentemente, su impacto.

¢) Fomentar el cambio del coche a modos de transporte menos emisivos.

d) Hacer todo lo anterior mediante un proceso participativo que permitain-
formar y concienciar a la comunidad universitaria, y que pueda tener
continuidad en € tiempo hasta integrarse en las dinamicas cotidianas del
centro.
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Hasta la fecha |os resultados obtenidos por esta iniciativa han sido desigua-
les. No se disponen de datos para evaluar € cambio entre modos de transporte, y
la segunda etapa de la bolsa de movilidad en e férum de la pagina web de la
escuela (la primera era mediante listas de correo) aln no ha conseguido ni un solo
usuario, tras 13 meses de funcionamiento. Los resultados méas positivos estriban
en que si ha servido para informar a la comunidad, propiciar €l debate, dar a co-
nocer a grupo y sus actividades; y sobre todo, en que ha ayudado a detonar e
impulsar posteriores actuaciones referidas a la movilidad en las que € colectivo
ha tenido una participacién intensa.

2.4. El plan en si

A finales de agosto de 2007, la Direccion propone a distintas organizaciones
delaEscueladel Valles -ETSAV- (delegacion de alumnos, PAUS, grupo 50/50 y
gente del Programa UPCO,) presentar un proyecto a las ayudas a programas pilo-
to que promuevan la movilidad sostenible en ambitos urbanos y metropolitanos,
convocadas por €l Ministerio de Fomento®, y cuyo plazo de solicitud expira el 25
de septiembre.

ESTRATEGIAS TRANSVERSALES

REDUCCION DE LA MOVILIDAD EN VEHICULO PRIVADO

AUMENTO DE LA MOVILIDAD MEDIANTE MODOS NO MOTORIZADOS
+ REDUCCION DE LAS NECESIDADES CE MOVILIDAD

ESTRATEGIAS ESPECIFICAS

Crear un
o

Fig.13. Estrategias del Plan de Movilidad ETSAV
Fuente: Elaboracion propia

8 Ordenes FOM/2107/2007, de 3 de julio y FOM/2330/2007 de 26 dejulio.
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Todos los colectivos coinciden en que es un buen pretexto para elaborar un
plan de movilidad parala ETSAV. En apenas un mes de trabajo intenso y gracias
a una acertada organizacién de las labores, se desarrollan las reuniones que fijan
las estrategias generales, la secuenciacion en fases y las acciones concretas (cada
una de las cuales sera desarrollada por uno de los grupos, fundiéndose al final en
un Unico documento).

El plan se articula a partir de tres lineas estratégicas especificas y cuatro
transversales [Fig. 13]. Proponiéndose, para una primera fase del plan, cuatro
actuaciones concretas que habrian de testarse en una semana piloto:

- Actuacion 1. Aspectos educativos. Aprovechando la actual coyuntura de
adaptacion de los planes de estudio de arquitecto al Espacio Europeo de
Educacion Superior y la predisposicion de la UPC a incorporar a dicho
proceso consideraciones sostenibilistas, se propone incluir en los nuevos
planes de estudios asignaturas relacionadas con € estudio de la movili-
dad sostenible.

- Actuacion 2. Transformacion del aparcamiento en pista deportiva. Pena
lizando la utilizacion del coche, sensibilizando del problema e impulsan-
do lautilizacién de otros medios de transporte. Por otro lado, se crearaun
servicio deportivo que en etapas posteriores, podrian ayudar a obtener re-
cursos para reinvertir en cuestiones relacionadas con la movilidad soste-
nible.

- Actuacion 3. «kETSAVicing». Préstamo de bicicletas “a coste minimo”,
gue suponga un incentivo a formas de movilidad poco emisivas.

- Actuacion 4. Nuevos modelos de medicion e intercambio de emisiones.
Crear modelos que permitan valorar los costes reales de la movilidad,
tanto en emisiones de CO, como en costes de oportunidad. Introduciendo
criterios de equidad social que diferencien usuariosy desagreguen los da-
tos (frente @ modelo de “mercado de emisiones nacional”, que establece
un precio crematistico igual para todos los usuarios). Posteriormente, se
intentaria poner en marcha en el centro una red local de intercambio de
derechos de emision.

La primera fase del plan tiene una duracion prevista de 36 meses, con una
intensidad de trabgjo variable. La estimacion de los recursos econdémicos para
poder desarrollarlo puede observarse en latabla 11. [Tabla 11].

Tabla 11. Recur sos econdmicos para desarrollar la 12 fase del Plan de Movilidad
ETSAV

ACTUACIONES | COSTE
Becarios 2.400h x 7 €/h = 16.800€

L Aspectos Material fungible, publicidad e informacion | 3.000€
SUBTOTAL: 19.800€
2 Transformacion Becarios 1.800h x 7 €/h = 12.600€
’ ) Material fungible, publicidad e informacion 6.000€
del aparcamiento - - - -
en pistadeportiva Alquiler/compra equipamiento y materiales 2.000€
SUBTOTAL: 20.600€
3. ETSAVicing Becarios | 1.700h x 7 €/h = 11.900€
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Material fungible, publicidad e informacion 2.000€

Alquiler y compra de bicicletas y accesorios 6.000€

SUBTOTAL: 19.900€
4. Nuevos mode- Becarios 2.400h x 7 €/h = 16.800€
los de medicidn Material fungible, publicidad e informacién 3.000€
(-) SUBTOTAL: 19.800€

TOTAL: 80.100€
32.040¢€ (40%) ETSAV-UPC + 48.060€ (60%) subvencién Ministerio de Fomento

Fuente: Plan de Movilidad ETSAV

Pero como en todo proceso realmente transformador que se precie de tal, al-
go se tenia que torcer... A sdlo tres dias para que expire el plazo de entrega del
proyecto, la Direccion de la ETSAV expresa que no se siente en condiciones de
adquirir el compromiso de desarrollar algunas de las actuaciones del plan (la 2
especialmente). Aduciendo que tanto en el conjunto de la comunidad de la escuela
como en el vecindario en torno ala misma no parece existir el grado de sensibili-
zacion necesario para garantizar que las actuaciones no generen conflictos de
importancia. Sin embargo, deja abierta una puerta para seguir trabagjando en la
materiay poder ensayar algunas de las propuestas.

2.5. Estado actual del plan, resultadosy posibilidades futuras

Algunos de los frutos del frustrado plan de movilidad comienzan a hacerse
patentes desde bien pronto. Y asi, desde octubre de 2007, comienza a funcionar de
manera regular & Grupo de Movilidad (un instrumento propuesto durante las
discusiones del plan). Se trata de un grupo abierto a la participacion de cualquier
miembro de la ETSAV que se encarga de marcar las directrices de movilidad y
hacer el seguimiento de los trabajos que se vayan realizando. Una de las priorida
des que plantea es la necesidad de conseguir recursos para poder pagar becarios
que desarrollen aspectos del plan... Y finamente los becarios llegan, en noviem-
bre, a través de un Projecte Llavor, financiado por la UPC como parte del Plan
UPC Sostenible 2015. Si bien el proyecto que se presenta resulta “recortado”
respecto a su predecesor, abre una via para poder continuar con el proceso. El
texto hace hincapié en la obtencion de datos, la concienciacion, larelacién con la
docenciay la puesta a prueba de las iniciativas en una semana piloto. La duracion
prevista es de 9 meses; y los recursos econémicos de 5.285€ = 20 horas/semana
en becarios + 1.300€ en fungiblesy promocion.

Actualmente los 4 becarios ya han comenzado su labor y en breve presenta-
ran un plan de trabgjo que parece puede enriquecer la propuesta inicial, si consi-
deramos algunos de los objetivos que se proponen: generar un sistema de trabajo
més horizontal, implicandose en el Grupo de Movilidad; introducir propuestas
mas ambiciosas y trabajadas en las discusiones que respecto a la movilidad se
desarrollen en la escuela; lograr la continuidad del proceso una vez termine su
beca, documentando € trabajo y permitiendo generar protocolos de actuacion;
conseguir informar y motivar a conjunto de compafieros para poder lograr una
participacion efectiva.
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Tal vez, algun dia, sea la propia comunidad universitaria la que decida im-
pulsar sus propias propuestas respecto a la movilidad sostenible. Y no serén las
que contenia &l primer plan de movilidad ETSAV, sino que iran variando en fun-
cion de los contextos y las personas dispuestas a desarrollarlo... No seran las
mismas, o0 todos los que nos hemos implicado en esta hermosa tentativa habremos
fracasado.

3. A modo de conclusion: cambios conceptuales, organizativosy disciplinares
asociados a los ¢nuevos? paradigmas sostenibilistas

Acabamos de ver € alin incipiente Plan de Movilidad delaETSAV vy, pese a
gue en un futuro convendra valorar los resultados que se obtengan, a dia de hoy
nos interesa en tanto que permite realizar algunas consideraciones respecto a la
manera de poner en practica procesos de gestion local de lamovilidad.

Por un lado parecen necesarios algunos cambios conceptuales a la hora de
abordar |a cuestion. Deberiamos ser capaces de incorporar la idea de que existen
[imites fisicos para cualquiera de nuestras actuaciones; de dotarnos de una visién
menos mecanicista, més ampliay plural de larealidad, o mejor, de las realidades,
gue nos permita entender la relacion entre aspectos que hasta ahora se trataban
separadamente, asi como la transversalidad que precisan muchas de nuestras pro-
puestas. Complementariamente, es preciso desarrollar instrumentos que nos ayu-
den amedir y comparar estas realidades, y también la eficacia de las actuaciones.
También es necesario pasar de visiones finaistas cerradas a aproximaciones pro-
cesuales més flexibles, cambiando la imagen de “unos determinados pasos a dar
para llegar a una meta’ por la de “un camino para ir recorriendo acompafiado”.
Un camino en el que los pasos y la meta se pueden ir redefiniendo, pero en € que
es fundamental |a participacion de los implicados.

A caballo entre lo conceptual y lo organizativo, cabe decir que los plantea-
mientos desde lo local contardn con més probabilidades de éxito cuanto més ca-
paces sean de involucrar al resto de lacomunidad, asi como a organismosy planes
de indole superior. Aungue esto no esta reflido con saber “moverse en los mérge-
nes’, y tener e empuje necesario para desarrollar propuestas sin € apoyo de las
instituciones establecidas. En este sentido, resulta urgente vencer € escepticismo
del “nada se puede cambiar” 0 € desencanto del “es demasiado dificil”. Mi expe-
riencia personal me induce a creer que, en el &mbito de lo local, es posible conse-
guir pequefios pero importantes cambios a partir de la actividad de un reducido
grupo de personas que trabaje con una cierta intensidad por sus iniciativas’. Asi
pues, se trataria de saber leer el contexto amuy distintas escalas y armar propues-
tas que hagan gala del conocido eslogan pensar global — actuar local.

En un terreno mas relacionado con lo organizativo, cabe apostar por la parti-
cipacion efectiva de la comunidad como medio y fin a un mismo tiempo, detec-

9 No tiene sentido en este texto entrar en disputas ya clésicas a respecto, como la existente entre

determinismo y voluntarismo; sin embargo, el lector interesado en estas cuestiones tal vez encuentre
de interés |a revista «Anarco-Territoris» n°2: “Kropotkin vs I’ epistemologia del desig?’ (2006); acce-
sible en (noviembre 2007): www.berguedal libertari.org/anarco-territoris/wp-content/upl oads/pdf/3.pdf
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tando e incentivando € tejido social y asociativo, asi como las acciones y pro-
puestas de abagjo hacia arriba, mejor que las de arriba hacia abajo (o al menos,
buscando su complementariedad). Esto conlleva un cambio en €l tipo de trabgjos
aredlizar, destinando més tiempo y recursos alainformacion, la participacion y la
decision; que revertiran en una mas fécil aceptacion y puesta en préctica de los
proyectos. También resulta fundamental reducir la complejidad de la organizacion
y laburocracia; asi como adoptar esquemas flexibles y creativos para las estructu-
ras de gestion y los propios contenidos de las propuestas. Un Gltimo apunte en
este sentido: no se precisan recursos econdmicos exagerados para desarrollar
actuaciones en materia de movilidad. De hecho, dos de los puntos clave (medir y
motivar cambios en los patrones de uso de los implicados) pueden, con un poco
de imaginacién, internalizarse en otros gastos, o resultar mas eficaces invirtiendo
de manera aternativa algunas abultadas partidas presupuestarias dedicadas a
publicidad y promocion.

Por Gltimo, cabe preguntarse acerca de cudles son las novedades que los pa-
radigmas sostenibilistas aportan ala cuestion de la movilidad. Habra quién aduzca
gue ideas como la participacion ciudadana, el empleo eficaz de los recursos, la
preocupacion por la mejora de las condiciones de vida de los ciudadanos menos
favorecidos, etc. siempre han formado parte del conjunto de ideas manejado por €l
urbanismo méas comprometido. Lo que la sostenibilidad esta haciendo, junto con
aportaciones provenientes de otras tendencias, es contribuir a un repunte de dichas
ideas, integrandolas en una visién mas global, renovando las perspectivas de
andlisis, las herramientas de trabajo y los modos de actuar y participar. Al hilo de
esta renovacion, parecen necesarios cambios disciplinares que conduzcan a una
mayor complementariedad entre distintos especialistas (urbanistas, geografos,
sociologos, bidlogos, etc.), a un enfoque més procesua y aun cambio en la escala
de las intervenciones. Recuperando un urbanismo mas préoximo a los ciudadanos,
en el que los grandes planes a medio y largo plazo se vean complementados por
actuaciones constantes desde pequefias agrupaciones locales y en el que los urba-
nistas trabajen no sélo en sus estudios y oficinas, sino que participen activamente
como asesoria técnica en las asambleas y grupos de seguimiento de los distintos
colectivos.
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LA LITERATURA COMO MARCO DE REFLEXION
URBANA

A PROPOSITO DE TRES OBRAS DEL SIGLO XIX: «LA
TABERNA» Y «EL PARAISO DE LASDAMAS», DE EMILE
ZOLA,Y «GRANDEZA Y DECADENCIA DE CESAR
BIROTEAU», DE HONORE DE BALZAC

Alfonso ALVAREZ MORA”

“Por aquella brecha de luz, que dividia en dos la himeda oscuridad
del barrio de Saint-Roch, transitaban, con desahogo paso de conquista,
oleadas de carrugjes’ (Zola, «El Paraiso de las Damas»)

Comprender €l fenémeno de la ciudad, adentrarse en sus complejas entrafias,
conducirse, para entenderlo, mas alla de raguiticos presupuestos formales, deberia
significar, como primera medida, inmiscuirse en reflexiones capaces de abarcar €l
universo complegjo que conforma su realidad. Y, para ello, nada mejor que la
literatura, sobre todo aquella, como la que se desarroll6 a lo largo del siglo XIX,
en la que la ciudad es asumida como un persongje més de la narracion, como
sujeto. La literatura del XIX, en efecto, es un producto urbano por excelencia, de
ahi su importancia para hacernos reflexionar a propésito de la base, social,
econémica y politica, sobre la que descansa nuestra realidad territorial méas
inmediata. Nos dice Balzac:

"Paris es un verdadero océano. Por més que arrojéis la sonda, nunca
podréis conocer su profundidad. jRecorredlo, describidlo!; por mucho
cuidado que pongéis en recorrerlo, en describirlo, por muy numerosos
gue sean los exploradores de este mar y por mucho interés que pongan
en ello, se encontrard siempre un lugar virgen, un antro desconocido,
flores, perlas, monstruos, algo inaudito olvidado por los buceadores
literarios’.

La ciudad, en efecto, nunca conseguiremos abordarla en su totalidad,
siempre habra algo que se nos escape, que €luda y burle nuestra hipotética
racionalidad. Es su condicion de “universo complgjo” lo que impide su
comprensién directa, el entendimiento final de comportamientos solo descifrables,
en parte, alaluz de vivencias muy enraizadas con la préactica de la “ ciudadania’,
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con € “sentir de lo colectivo”. Sélo los més incautos, aquellos que apuestan por
un acercamiento “morfologico”, tan habitual en e campo del Urbanismo, se
atreven a contemplar un espectaculo socio-espacial complejo como s se tratase de
un “objeto” simple. No podia ser de otra manera, ya que esa vision vacia de
contenidos es € vehiculo que les lleva a formular propuestas desprovistas de
complegjidad, reduciendo, alin mas, la observacion de la que parten. Ebrios de
tanto ingerir “toxinas morfologicas’, estos espectadores de lo simple creen
garantizar, con sus propuestas, un orden como alternativa a “desorden” existente,
“recreando” lo que ya es, “reordenando” lo que ya funciona, incorporando lo que
excede, ocultando, en suma, lo que denuncia su insolencia.

Falta de “conciencia de lo complgjo” que puede interpretarse como renuncia,
0 incapacidad, para comprender la supremacia de la“cultura” como categoria que
encauza lareflexion y el conocimiento, “culturd” entendida como vivencia, como
atributo de los que luchan, como vehiculo transformador, como estallido de un
compromiso. Y, ¢no son todas estas observaciones, y muchas mas, las que
referencian la critica socia reflexiva propia de las narraciones literarias que nos
han legado, sobre todo, |os afios que recorren el sigo X1X y principios del XX?

Es este elenco literario € que nos acerca, como ningin otro campo del
conocimiento, ala comprension de la realidad urbana, bien entendido que se trata
de un conocimiento mas vinculado a la “reflexion” que a la “informacion”, es
decir, a una manera de pensar, en nuestro caso, la ciudad que nos permite no tanto
observarla como recrearse en las vivencias que la animan.

Recurrimos, en esta ocasion, a tres obras literarias, productos del siglo XIX,
para mostrar las hipo6tesis esbozadas. Se trata de «Grandeza y Decadencia de
César Biroteau», de H. De Balzac, escrita hacia 1837; «La Taberna» y «El Paraiso
de las Damas», ambas de E. Zola, escritas, respectivamente, en 1877 y 1883.
Entre la obra de Bazac y «El Paraiso de las Damas», de Zola, encontramos
ciertos encuentros, no tanto por € tema elegido para desarrollar la narracion,
como por € tratamiento que hacen de la ciudad de Paris. La trama de ambas
obras, en este sentido, se inmiscuye en un mismo barrio de Paris, €l barrio central
de Saint-Roch. Pero, mientras Balzac lo trata como € ambito residencia de
Biroteau, también como “espacio comercia”, donde desarrolla su actividad como
perfumista, expresdndose como un lugar que ain no ha sido objeto de
“reinterpretaciones espacio-funcionales’, permaneciendo y consumiéndose, por
tanto, como un "lugar tradicional” donde residenciay comercio conviven, en €l
mismo edificio, sin grandes alteraciones, Zola, en «El Paraiso de las Damas», por
el contrario, lo interpreta como un lugar en transformacién. «El Paraiso de las
Damas», en efecto, es el prototipo del Gran Almacén que comienza a emerger, en
su calidad de nuevo ambito comercial, en contraposicién a “ pequefio comercio”.

«La Taberna», de Zola, por su parte, es una novela que aborda el mundo del
proletariado, haciendo participe de la narracién a uno de los barrios obreros mas
significativos del Paris del Gltimo tercio del XIX. Se trata de la Goutte d'Or,
localizado mas ala de la Barriére Poissonniére, y de sus aledafios, sobre todo €l
gue de identifica con €l nuevo Barrio de Poissonniére cuyo origina trazado, que
incluialos primeros tramos de calles tan importantes como La Fayette y Magenta,
se remonta a 1823.
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Para Balzac, decimos, la ciudad no estd en un proceso de transformacion
intenso como si lo estd para Zola, pero es plenamente consciente del peso
econémico que se deriva de la puesta en marcha de determinadas operaciones
inmobiliarias. La ciudad de Paris, en efecto, comienza a ser considerada como
“espacio productivo’, como un ambito espacial capaz de generar operaciones
econdmicas que comparten beneficios, en nuestro caso, con los que genera €l
comercio tradicional. Emerge, en este sentido, la “especulacion” como negocio
urbano. La principal ocupacion de Biroteau es su tienda de perfumista, en la que
pone en venta productos que €l mismo fabrica en un local industrial situado en el
Barrio del Marais. Pero no se conforma con las ganancias que le proporciona
dicha ocupacién. Necesita més, ya que su deseo, como buen burgués, es hacer de
su casa no solo la residencia familiar sino € Salén que abre a la sociedad que lo
esta empujando hacia delirios aristocraticos, |0 que le obliga a aumentar sus rentas
por otros procedimientos. Y es asi como se asocia con otros para emprender un
negocio especulativo con unos terrenos aledafios a La Madeleine. Ocasion que
aprovecha Balzac para lanzarnos un mensgje a propdsito del nuevo negocio
urbano que alimenta la “especulacion”, negocio en € que se puede ganar mucho
pero en €l que, también, se puede perder todo. Y esto es, precisamente, lo que le
ha sucedido a Biroteau.

El relato que aborda esta cuestion no puede ser mas claro y evidente. Es €l
momento en que Biroteau va a pedir ayuda a un “banquero” para hacer frente a
los gastos que le ha supuesto “remodelar” su casa para abrirla a la “ sociedad” vy,
sobre todo, para poder recuperar € adelanto monetario que ha perdido en la
“operacion Madeleing”:

“Los terrenos de la Madeleine no son nada, le dice el ‘banquero’.
Operamos en otras partes. jAh, querido sefior: si no estuviéramos
comprometidos en los Campos Eliseos, en los arededores de la Bolsa,
en ¢ barrio de Saint-Lazare y en Tivoli, no estariamos, como dice
gordo Nucingen, en verdaderos ‘degocios'! ¢Qué es de los terrenos de
la Madeleine? Una porqueria de negocio. jPrrr! Nosotros no
extorsionamos nhi engafiamos a nadie, querido —dijo Claparon dando
unos golpecitos en € vientre de Biroteau y toméndolo de la cintura-.
Vamos, quédese a comer y hablaremos —afiadio, para suavizar un poco
su negativa. [...] Yo no estoy en €l negocio sino por una comision en
las compras y por una parte de los beneficios que se consigan en las
ventas, por eso mangjo a los propietarios. [...] Actualmente, los
negocios se dividen. jUn negocio exige € concurso de tantas
capacidades!... jMétase usted en nuestros negocios! Déjese usted de
vender pomadas y peines. mal asunto, malo. Esquilme a publico,
entre en la especulacién. ¢La especulacion?, preguntd el perfumista.
¢Qué clase de comercio es ese? Es el comercio abstracto —contestd
Claparon-, un comercio que se mantiene en secreto durante una
decena de afios, segiin dice € gran Nucingen, € Napoledn de las
finanzas, y por €l cual un hombre abarca la totalidad del importe de la
operacion, se queda con las ganancias antes de que existan... Una
concepcion gigantesca, un modo de poner la esperanza en copas
iguales, en fin, una nueva cabala. Todavia no somos més de diez o
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doce personas las que estamos iniciadas en |os secretos cabalisticos de
estas magnificas combinaciones’.

Se esta entrando “en ganas’, se estd abriendo la cuba del “negocio
especulativo”, no tanto del “affaire” inmobiliario, ya que de lo que se trata es de
enriquecerse “haciendo ciudad”, aunque para ello haya que sepultar formas de
vida enraizadas en los vigjos barrios, aupar los nuevos valores inmobiliarios como
si fueran |dpidas que ocultan la muerte en vida de la otra ciudad, la que comienza
a ser objeto de un proceso de “ desposesion de clase”.

Si Balzac reflexiona a propésito de los inicios de esa “desposesion”,
haciéndola convivir, ain, con modelos sociales tradicionales, lo que supone
identificarla con la “ciudad heredada’ que todavia permanece, que no ha
desaparecido, mostrando € negocio de la “especulacién” como una actividad
econémica compatible y complementaria con €l “negocio tradiciona”, Zola dara
un paso mas adelante en el sentido de hacer depender dicho “negocio
especulativo” del nuevo “modelo urbano” cuya construccién se consolida durante
la segunda mitad del siglo XIX. A partir de ahora, dicha “especulacién” no se
presentard, nunca méas, como una actividad econdémica complementaria, sino
determinante, es decir, como categoria de referencia para proceder a proceso de
construccion de la ciudad, alcanzando, para ello, unatotal independencia.

En «El Paraiso de las Damas», en efecto, se reflexiona a propésito de la
“nueva modernidad”. Para que el “negocio especulativo” se consolide y adopte
formas irreversibles es necesario enterrar el “modelo tradicional”, referido, en esta
ocasion al “pequefio comercio”, afavor del Gran Almacén, del «El Paraiso de las
Damas». Y para €llo la ciudad tiene que cambiar, ya que la nueva dimensién
comercial que se deriva del Gran Almacén, cuantitativa como cualitativamente,
exige reconsiderar la “centralidad” tradicional. Es asi como Mouret, € duefio del
Gran Almacén, considera necesario e imprescindible, para garantizar su éxito
econémico, la presencia de una gran avenida, de un nuevo “boulevard”, que
proporcione accesibilidad a su negocio y, ad mismo tiempo, sirva de escaparate
paraexponerlo alos ojos de todos:

“Hacia mucho que Mouret acariciaba el suefio de realizar su antiguo
proyecto: que El Paraiso de las Damas ocupase la manzana entera,
desde lacalle de Monsigny alacalle delaMichodiére, y desde lacalle
Neuve-Saint-Augustin hasta la calle de Le-Dix-Décembre. Quedaba
todavia, en esta Ultima arteria, una ancha franja de terreno que alin no
le pertenecia. Y €ello bastaba para amargarle €l triunfo. Lo atormentaba
el deseo de rematar la conquista, de edificar en ella, a modo de
apoteosis, una fachada monumental. Mientras la entrada principa se
hallase en la calle Neuve-Saint-Augustin, una calle renegrecida del
Paris antiguo, su obra estaria tulliday careceria de l6gica. Queria, para
exhibirla ante e nuevo Paris, que se hallase de cara a una de esas
avenidas jovenes por las que pasaba, a pleno sol, e barullo de finales
de siglo. Ya se laimaginaba, dominandolo todo, imponiéndose como
e gigantesco palacio del comercio, cubriendo la ciudad con una
sombra mayor que la del vigjo palacio del Louvre. Pero, hasta la
fecha, se habia topado con la obstinacion del Banco de Crédito
Inmobiliario, que se aferraba a su primitivaidea de competir, en aquel
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terreno de primera linea, con e Gran Hotel. Los planos estaban
concluidos; y, para excavar los cimientos, solo se esperabayaa que la
calle de Le-Dix-Décembre quedase expedita’.

Pero 1o més dramético de todo, lo que realmente se exige para dar ese salto
hacia la “modernidad deseada’, es la imprescindible necesidad de acabar, de
enterrar, formas de vida identificadas con antiguos patrones ciudadanos. El hecho
de que la desaparicién del “pequefio comercio” se inscriba en esa necesidad
histérica no es sdlo una cuestion que atafie a su incompatibilidad con € mundo
del “gran almacén”, ya que ambas modalidades comerciales, en principio, no
tendrian por qué ser contradictorias, por cuanto pueden hacer frente a demandas
diversas sin entorpecerse entre si. El problema es més profundo. Se trata de la
necesidad de imponer un “modelo socia” en e que impere la idea de la gran
oferta, donde los gustos personales y las disposicién ciudadana dejen de ser, por
siempre, libres e independientes, debiéndose, a partir de ahora, a lo que les sea
ofertado. De ahi la necesidad de grandes artefactos comerciales desde los que se
gjerce esa oferta, desde los que se violentan las necesidades de los ciudadanos. El
“gran almacén” permite que de un solo golpe de vista € consumidor pueda dar
rienda suelta a su imaginacion secuestrada.

Los pequefios comerciantes que aparecen en «El Paraiso de las Damas» no
llegan a comprender por qué todos los productos tienen que estar reunidos y
mostrados en un mismo marco espacial, en Unico Gran Almacén. Tienen otro
sentido del comercio, menos impositivo, mas libre, que deje una mayor
disposicion ala eleccién del que busca. Llegan a exclamar, “... llegaremos a ver,
incluso, como se vende pescado en esos amacenes...”. Y, acompafiando a todo
este proceso de “reconversion comercial”, las grandes transformaciones a las que
se somete la ciudad tradicional. No puede cambiar una cosa sin la otra. Y es asi
cOmo nos invita Zola a la reflexion, como nos presenta una de las grandes
cuestiones que atafien al proceso de construccién de la ciudad capitalista,
adelantdndose a su tiempo e imaginando |o que sera una realidad afios después:

“... Nadie conservaba a sus muertos; no quedaba mas remedio que
enterrarlos. Y, con un ademan, derribaba, barria'y arrojaba a la fosa
comun el cadaver del comercio pretérito, cuyos pestilentes y verdosos
restos eran la verglienza de las soleadas calles del nuevo Paris. No, no,
no sentia remordimiento alguno; se limitaba a cumplir con e cometido
de su época; y Denise lo sabia muy bien, porque amaba lavida, y tenia
pasion por los negocios de acance, rematados a plena luz, bajo €
brillante resplandor de la publicidad... ¢Era, pues, cierto que el mundo
medraba mediante aquella necesidad de muerte, aguella lucha por la
vida que invitaba a arrojar a los seres a osario de la destruccion
eterna? Volvia a verse luego ante la fosa a la que bgaban a
Genevieve;, vissumbraba a sus tios, solos en lo hondo del tenebroso
comedor. Entre e profundo silencio, un sordo ruido de derrumbe
cruzaba e aire muerto: era la casa de Bourras, que se desplomaba
como s la hubiese minado una crecida Volvia e silencio, més
siniestro alin, y retumbaba otro hundimiento, y luego otro, y otro mas:
los Robineau, los Bédoré Hermanos, los Vanpouille crujian y se
venian abajo, uno tras otro; € pequefio comercio del barrio de Saint-
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Roch desaparecia bajo una piqueta invisible, entre bruscos truenos de
carretas descargadas. Y entonces una tremenda pena la despertaba,
sobresaltada. jDios mio, cuantos tormentos!. jFamilias que lloran,
ancianos que se ven en e arroyo, todos los dolientes dramas de la
ruina. Y ella no podia salvar a nadie; y era consciente de que se
trataba de algo beneficioso, la salud del Paris del mafiana precisaba de
aquel estiércol de desdichas. Se calmd a amanecer; se apoder6 de ella
una honda tristeza resignada mientras clavaba los ojos en la ventana,
cuyos cristales se iban aclarando. Si, era el tributo de la sangre; toda
revolucién exigia martires; sdlo se podia avanzar pisando cadaveres.
Su temor de ser un alma perversa, de haber colaborado en el asesinato
de sus seres mas queridos se iba convirtiendo en una consternada
compasion ante aquellos males irremediables, que son los dolores de
parto de todas y cada una de las generaciones. Acabd por ponerse a
pensar en los posibles alivios, su bondad estuvo mucho tiempo
sofiando con los medios que habria que adoptar para salvar a menos a
los suyos del aplastamiento final”.

El nuevo “modelo social” que se estd construyendo, en estrecha vinculacion
con las “nuevas estructuras urbanas’, no atafie, en exclusividad, ala definicion de
los “lugares centrales’, en su doble acepcion de espacios identificados con la
gestién de la actividad econémica y como expresion de clase de la burguesia
emergente. En paraldlo a los mismos, y expresando una de las més grandes
contradicciones que caracterizan a la “ciudad del capital”, se muestran aquellos
otros con los que se identifica el proletariado. Se trata de las “periferias obreras’,
lugares reclamados y exigidos por € poder, he ahi la contradiccién, para que
contribuyan a realizar y hacer posible la “ciudad segregada’ como estrategia
territorial que asegure el negocio inmobiliario. El pensamiento de Zola no es
geno aestareaidad, prestando especial atencion a este fendmeno territoria en su
obra «La Taberna». Llama la atencion la conviccion expresada por Zola a
propésito de la estrecha relacién entre “espacios centrales’ y “lugares
periféricos’. Unos y otros se apoyan, se miran con recelo, se necesitan, se
desprecian, se enfrentan con violencia, conformando una misma realidad que
alimenta contradicciones.

Para Zola, la ciudad Paris no se conforma sélo con expresar los lujos y
riquezas que no acaban de colmar los deseos mas depravados de la burguesia.
Esos lujos y riquezas tienen que ser vertidos, en forma de despojos, en la cara de
los que sufren. Este es € “modelo social” que toma a la ciudad de Paris como
expresion de sus contenidos: revolcarse en € lujo para despacharlo como despojo
gue otros recogen. Recordemos, en este sentido, algunos puestos comerciales, que
se encontraban en los mercados centrales, en Les Halles, especializados en vender
las sobras del Ultimo festin que el Emperador habia ofrecido en el palacio de las
Tullerias. Y recordemos, también, que la primera peticién que € Prefecto
Haussman solicita de Napoledn |11 esla anexion de los municipios periféricos, por
entonces, a la ciudad de Paris, queriendo indicar con ello que si importante era la
reestructuracion de los “distritos centrales’, mucho més lo era su contribucién en
la puestaen valor de los terrenos periféricos.
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Es esa “periferia’ la que sirve de asiento, también de referencia, para que
Zola exprese esa otra realidad que se esta construyendo en Paris y que no puede
desvincularse, porque define su reverso necesario, del “lujo central”. Es €
Faubourg Poisonniére y la Goutte d’ Or, lugar de “charnela’ entre el Paris burgués
y €l Paris proletario, donde termina € Iujo y comienza la miseria, donde las
contradicciones se hacen més evidentes:

“...Aquel barrio, cuyo embellecimiento le producia una sensacion de
verglienza, se abria ahora por todas partes a aire libre. El bulevar
Magenta, que subia del corazén de Paris, y el Bulevar Ornano, que
salia hacia & campo, habian perforado la antigua barrera, un
formidable derribo de casas, formando dos anchas avenidas, alin
blancas de yeso, que tenian a sus flancos las calles Faubourg-
Poisonniéere y Poissonniers, cuyos extremos se perdian desportillados,
mutilados y torcidos como sombrios intestinos. Desde hacia algin
tiempo, la demolicién del muro del fielato habia ensanchado la ronda,
con las calzadas laterales y €l terraplén de en medio para |os peatones,
donde habian plantado cuatro hileras de pequefios pldtanos. Era una
inmensa encrucijada que, a lo lgos, por vias interminables, entre un
hormiguero de personas y sumergiéndose en el zozobrante caos de las
construcciones, desembocaba en € horizonte. Pero, entre las altas
edificaciones nuevas, seguian en pie muchas casuchas que
amenazaban ruing;, entre las fachadas esculpidas se abrian huecos
0SCcuUros, perreras que parecian bostezar y que desplegaban andrajos en
sus ventanas. Bajo el lujo que subia de Paris, la miseria del arrabal
estallaba y salpicaba los cimientos de una ciudad que tanta prisa se
daban en construir”.

Es en e marco de estas “periferias’, como atalayas de miseria, y desde las
que se observa el gozo central, donde Zola quiere expresar, con toda dureza, la
esencia misma de la ciudad que se esta construyendo. Y para €lo coloca a
Gervaise en esa encrucijada, donde el dolor se siente doblemente infinito: El que
produce la carencia de todo y aquel que proviene de observar € gozo de los
demas.

“...Ese afio estaban cambiando completamente el barrio. Estaban
abriendo los bulevares Magenta y Ornano, arrasando la vigja barrera
Poissonniére y atravesando la ronda. Aquella parte de la ciudad
resultaba dificil de reconocer. Habian derribado todo un lado de la
calle Poissoniére. Ahora, desde la calle de la Goutte-d’ Or se veia un
claro enorme, un espacio aireado y soleado; y, en lugar de las casas en
ruinas que habian estado tapando la vista por ese lado, se levantaba en
el bulevar Ornano un verdadero monumento, una casa de seis pisos,
esculpida como unaiglesia, cuyas luminosas ventanas, adornadas con
cortinas bordadas, hacian ostentacion de riqueza. Esta casa,
enteramente blanca, colocada justo enfrente de la cdle, parecia
arrojarle rayos de sol. Eraincluso motivo de diarias discusiones entre
Lantier y Poisson. El sombrerero no paraba de hablar de los derribos
de Paris; acusaba a emperador de construir palacios por todas partes
para que los obreros tuvieran que irse de la capital; y e guardia
municipal, pdlido de ira, respondia que a contrario, € emperador
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pensaba méas que nada en los obreros, que si hiciera falta devastaria
Paris con ta de darles trabajo. A Gervaise también la tenian
desasosegada aguellos embellecimientos que alteraban el oscuro
rincon del arrabal al que estaba acostumbrada. Su desasosiego tenia
gue ver precisamente con que €l barrio se embellecia en el momento
en que ella se hundiaen laruina. A nadie le gusta que, cuando estéd en
lamiseria, le dé un rayo de sol en plena cara. Los dias en que buscaba
a Nang, le fagtidiaba tener que pasar por encima de los materiales,
patrullar a lo largo de las aceras en construccion y tropezar con las
empalizadas. El hermoso monumento del bulevar la sacaba de sus
casillas. Obras como ésas eran para rameras como Nand”.

Observaciones como las que se contienen en estas tres obras maestras de la
literatura, y valga como conclusion, que expresan, ante todo, la “naturaleza de la
ciudad” en estrecha relacidon, inconfundiblemente identificada, con
“comportamientos humanos’, nos invitan a inmiscuirnos en reflexiones capaces
de hacernos comprender, al menos atisbar algin resquicio abierto, € sentido que
esta adquiriendo el proceso de construccién de la ciudad en un contexto
cambiante, es decir, en el marco de un proceso histérico que esta apostando por la
eliminacion de “modelos tradicionales’ en favor de aquellos otros que van a ir
arropando €l desarrollo del capital.

Presupuestos tan elementales como los que hacen referencia a la necesaria
vinculacién entre “transformaciones fisico-espaciales’ y el “comportamiento de la
naturaleza humana’, presentes en literatura del siglo XIX, deberian, alos que nos
ocupamos del estudio de la ciudad y del territorio, ya sea para comprender o para
indagar en la resolucion de sus contradicciones, 0 para ambas cosas a la vez,
hacernos reflexionar para no confundir “alternativas urbanisticas’ con “juegos
formales’. La experiencia nos dice, en efecto, que parala mayoria de los, hoy dia,
[lamados “urbanistas’, cuyas contradicciones les llevan a identificar, cada vez
maés, su cometido profesional con “practicas arquitectonicas’, en e contexto de
una apropiacion de clase que se manifiesta dotando de un sentido globalizador a
las mismas, es decir, refiriendo a ellas cualquier tipo de intervencion en la ciudad,
en este contexto, decimos, seria muy conveniente apelar a la “culturd” en su
calidad de vehiculo portador de valores que apuestan por la reflexion. Y decimos
esto porque estamos convencidos que detrés de actitudes como las que
denunciamos se esconden mentalidades estrechas, poco acostumbradas a
reflexiones complgjas, muy vinculadas con lo simple, profundamente
comprometidas, en una palabra, con lo “forma”, con € escandalo que supone
recrearse en € territorio de la ciudad como si se tratase de un tablero sobre el que
recaen caprichos cabalisticos propios de mentalidades muy enraizadas con
posturas autoritarias, en ninglin caso democréticas.
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Las carreteras y autopistas son un elemento omnipresente en nuestra vida,
tan cotidiano que llega a pasarnos desapercibido, como si siempre hubiesen
existido. A mi juicio, uno de los principales valores de este libro, y tiene muchos,
es que nos impulsa a "pensar" la carretera, a mirarla con nuevos 0jos y a
reflexionar sobre los aspectos esenciales de la misma (técnicos, sociales,
econdmicos, territoriales, urbanos...).

Es yaun lugar comin la afirmacion de que en la primera mitad del siglo XX
e automovil sustituyd a ferrocarril como medio "universa" de transporte
terrestre, pero gracias a este libro podemos acercarnos a cOmo este nuevo
elemento, que hoy sabemos que acabara por dominar, mas alla del transporte,
nuestras ciudades y nuestras vidas, se fue insertando en €l esquema anterior, entre
los caminos ordinarios, construidos bésicamente para las necesidades de la
traccion animal, y los caminos de hierro. Las carreteras para automéviles no se
construyeron sobre la nada ni sustituyeron por ensalmo a lo anterior, sino que
forman parte de una profunda transformacion social, econémicay territorial, y e
libro de Francisco Javier Rodriguez Lézaro nos ayuda, de forma tan ilustrativa
como rigurosa y profunda, a comprender cuando, cdmo y en qué contexto la
carretera se fue convirtiendo en una alternativa real a ferrocarril, con la
incorporacion efectiva de las posibilidades que brindaba la traccion mecanica
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gracias al disefio y la construccion de nuevas infraestructuras adecuadas a sus
necesi dades.

Francisco Javier Rodriguez Léazaro (Lleida, 1964) es Daoctor en Geografia e
Historia por la Universidad Complutense de Madrid, y desde e afio 2000 es
profesor en la Escuela de Ingenieros de Caminos de la Universidad de Castilla-La
Mancha en Ciudad Real. Su Tesis doctoral, sobre cuyo texto se ha elaborado esta
obra, obtuvo la calificacion de premio extraordinario en 1997.

El libro, como su titulo indica, estudia un episodio olvidado de nuestra
historia, las primeras autopistas espafiolas. Como explica Carlos Nardiz Ortiz en
el prélogo, las concesiones de tramos de autopistas de pegje en la segunda mitad
de los afios sesenta del siglo XX parecian no tener precedentes en nuestro pais, y
e propio autor sefidla en el epilogo que la primera ley de carreteras de pegje
construidas por particulares, de 1953, no hace alusion a Decreto-Ley de 28 de
julio de 1928 ni alos proyectos estudiados en este libro.

L as autopistas que se proyectaron entre 1925y 1936 tuvieron, pues, unavida
breve y polémica; no se llegaron a construir, pero queda la obra proyectada y €l
debate tedrico que suscitaron, que gracias a lGcido andlisis que desarrolla
Francisco Javier Rodriguez Lézaro, nos permiten acercarnos no solo a sus
caracteristicas propias, sino a profundo proceso de transformacion de nuestra
sociedad. La obra, que huye en todo momento de la smple enumeracion o
descripcion, persigue, y en mi opinién consigue, entender las propuestas y €l
contexto socio-econdémico y técnico en que se formularon.

Partiendo del concepto de autopista tal como inicialmente se planted, es
decir, como una carretera concebida para uso exclusivo de los automoviles, €l
libro se articula basicamente en tres partes, que a primera vista pueden parecer
independientes, pero que son necesarias para €l objetivo de comprender e objeto
de andlisis de la obra. En la primera parte se estudia € Circuito Naciona de
Firmes Especialesy e Patronato Nacional del Turismo, en la segunda el contexto
internacional y su incidencia en Espafia y en la tercera los anteproyectos y
propuestas de autopistas espafiolas.

En primer lugar, €l autor repasa brevemente los estudios realizados hasta
ahora sobre las carreteras y 1os caminos en Espafia, y la situacion general de este
tipo de infraestructuras desde la aparicion del ferrocarril. Las sucesivas leyes de
ferrocarriles y de carreteras establecieron, desde mediados del siglo XIX, la
supeditacién de la red de "caminos ordinarios’ a los "caminos de hierro”. Los
caminos se concebian como una especie de prolongaciones del ferrocarril,
infraestructuras orientadas a integrar |os caminos de hierro con la red general de
transportes. Ya en e siglo XX, entre 1900 y 1925, comenzaron a aparecer los
automdviles, con un crecimiento moderado pero continuo del parque moévil. Las
carreteras, donde tenia que coexistir €l nuevo modo de traccion con la tradicional
traccion animal, siguieron anteponiendo los criterios de economia de construccion
alos que demandaba la traccion mecanica, pero ya comenzaron las pruebas para
encontrar un nuevo firme, aternativo a macadam, mas adecuado para los
automoviles, aunque sdlo en actuaciones concretas, sin planificacion y
circunscritas a las grandes ciudades o su entorno. Paralelamente, el fomento del

CIUDADES 11 (2008)



RESENA DEL LIBRO «LASPRIMERAS AUTOPISTAS ESPANOLAS (1925/1936)» 285

turismo, inicialmente sustentado en el ferrocarril, pronto se volvera hacia la
carretera, planteando un Circuito Nacional de Turismo, con itinerarios de caracter
periférico, que necesita firmes especiales, adecuados a la circulacién con
vehiculos de traccion mecanica.

La primera parte del libro trata sobre e Circuito Nacional de Firmes
Especiales (CNFE) y e Patronato Nacional del Turismo (PNT). Ambos
perseguian la mejora de la red de carreteras y € fomento del turismo, y, como
muy bien sefidla el autor, € interés del CNFE no reside s6lo en los firmes, sino
sobre todo en su caréacter de circuito nacional, planificado, y ligado con el
fomento del turismo en automovil.

El CNFE confirmara el caracter radia de la red de carreteras espafiolas, y
ensayara con diversos firmes especiales, aternativos a macadam, entre los que
destacan los riegos bituminosos, tanto superficidles como profundos, que
representaron e 78% de las actuaciones, y el adoquinado o empedrado, muy
adecuado porque permitia la coexistencia de las tracciones mecanica y animal,
pero excesivamente caro. No obstante, la actuacion del CNFE no se limité a los
firmes, abarcando todo un conjunto de obras especiales (ensanche de la calzada,
peraltey proteccion lateral de las alineaciones curvas, eliminacion de cambios de
rasante peligrosos o sefiaizacion, entre otros). Para evaluar los resultados reales
del Circuito, el autor recurre a la percepcion de los vigjeros, analizando las
visiones Percy F. Martin (1929), Charles L. Freeston o Le Corbusier (1931),
aungue, como ocurre en toda la obra, revisa de forma critica, honrada y rigurosa
las fuentes de informacion, que no son aceptadas sin mas. Resulta particularmente
interesante el epigrafe 5 de esta primera parte, dedicado a las arquitecturas
asociadas a la carretera y €l automdvil, con una especial atencién a los trabajos
presentados al Concurso de abergues para automovilistas, convocado en 1928 por
el PNT, donde se puede apreciar la primera asimilacion del racionalismo entre los
arquitectos espafioles de la década de 1920. No obstante, como se sefiala en €
epilogo, esta temprana preocupacion por la arquitectura asociada a automovil,
anterior a los albergues de las autobahnen nacionalsociaistas y a los moteles de
carretera de Estados Unidos, no supo incorporarse a las autopistas proyectadas en
Espafia durante ese periodo.

La segunda parte estudia las primeras autopistas que se construyeron en €l
mundo y su incidencia en Espafia, empezando por la més influyente para los
proyectos espafioles, la autostrada Milan-Los Lagos, y € V Congreso
Internacional de Carreteras, celebrado (no por casualidad) en Milan en 1926, que
fue el primer foro de debate sobre las carreteras reservadas para uso exclusivo de
los automoviles. A lo largo de varios epigrafes, repasa € profesor Rodriguez
Lézaro las diversas posturas, desde la pasividad espafiola, que no presentd
ninguna comunicacion, a enfrentamiento entre Italia, que propugnaba la
construccion de carreteras especiales en lugar de adaptar las existentes, y Gran
Bretafia, que defendia el caracter publico de las carreteras y la coexistencia de los
modos de traccion, pasando por la postura estadounidense, que propugnaba la
construccion por parte del Estado y la gratuidad de la infraestructura, dada la
préctica ausencia de traccion animal.
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En todo caso, € modelo italiano (calzada Unica, cruces a distinto nivel, con
la mayor longitud posible en alineacion recta y evitando los nlcleos urbanos) se
convirtié en e paradigma de lo que habia de ser una autopista.

No obstante, la italiana no fue la primera experiencia en materia de
autopistas, honor que le corresponde a la AVUS (Automobil-Verkehrs und
Ubungstrasse) alemana, aungue no era mas que un circuito de pruebas gestionado
por una empresa privada. A lo largo de los afios veinte se sucederan los proyectos
de autopista en Alemania, entre los que cabe destacar la HAFRABA
(Hansestadte-Frankfurt-Basel), primera experiencia de planificacion de una
nueva red de autopistas, en la cual se apoy6 el régimen nacionalsocialista durante
la década de 1930. La principal variacion sobre € modelo italiano sera la
implantacién de una mediana, una separacion material de los dos sentidos de
marcha. El autor analiza no solo las caracteristicas formales, sino € porqué de un
programa tan ambicioso y el sustrato econémico, ideolégico, simbdlico e incluso
estético (la que denomina "modernidad reaccionaria’) de las autobahnen
nacional socialistas.

El dltimo egemplo internacional que se revisa es e de las parkways y
townless highways de Estados Unidos, a veces como arterias recreativas o
turisticas, con el uso restringido alos automévilesy control de accesos.

Latercera parte del libro trata de la experiencia espafiola, 1a que nunca se ha
contado, y para ello Rodriguez Lézaro tiene que basarse en € estudio de los
anteproyectos y los articul os aparecidos en las publicaciones técnicas de la época.
En este capitulo muestra como desde e primer momento se conocen las
propuestas y actuaciones europeas, de tal manera que a partir de 1924 aparecen
proyectos de autopista en Espafia, aunque s6lo se otorgaron cuatro concesiones
condicionales a amparo del Decreto-Ley de 28 de julio de 1928, de las que se
analizan las tres que presentaron proyecto documentado (Madrid-Valencia,
Madrid-Iran y Oviedo-Gijén). Partiendo de estos tres anteproyectos, el autor
plantea diversas cuestiones de gran interés, como la justificacion y objetivos de
las obras, con una estructura argumental similar en los tres casos (mejora del
rendimiento de los sectores econdmicos, fomento del turismo y servicios
estratégicos); € propio concepto de autopista, partiendo de la premisa de las
carencias ddl ferrocarril, la incompatibilidad de la traccion animal con la
mecanicay la necesidad de construir infraestructuras especiales para el automévil
(los tres proyectos coinciden en sefladlar como caracteristicas esenciales la
exclusividad de uso, € control de accesos y la ausencia de intersecciones); y €
disefio y caracteristicas técnicas de las autopistas (seccion, trazados, enlaces,
firmes, ocupacion lateral, engarce con la estructura urbana, itinerario, estudios
econdmicos).

Finalmente ninguna de las infraestructuras propuestas llegaria a construirse,
por razones politicas y econémicas, a las que hay que afiadir la falta de interés de
la Administracion y una gestion poco clara de los peticionarios. Entendidas como
vias de lujo, también fueron desechadas durante |los primeros afios de la Segunda
Republica
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El autor considera después otras propuestas, en especia las de las
comunicaciones de Madrid con la Sierra de Guadarrama, a medio camino entre las
carreteras del CNFE y las primeras autopistas, para terminar con el examen de las
reacciones suscitadas por los anteproyectos de autopista en la prensa
especializada. Desde un punto de vista técnico, destaca Francisco Javier
Rodriguez Léazaro la solidez del debate tedrico, que teniendo en cuenta la
situacién del pais (gran volumen de trafico de traccion animal y escaso parque de
automoviles), en general considerd que €l tréfico era insuficiente para rentabilizar
la inversién, optando por la duplicacién de calzadas o la aplicacién de criterios
selectivos.

Mencion especial merece e epigrafe dedicado a Hilarion Gonzédlez del
Castillo y las "autovias colonizadoras'. En general, las autopistas fueron
contempladas como un instrumento de conexion rapida entre ndcleos urbanos, a
excepcion de la Oviedo-Gijon y su propuesta de ocupacion latera de la
infraestructura, pero Hilarion Gonzédlez del Castillo, anticipando la capacidad de
ordenacion del territorio de las autopistas, hablard del establecimiento de
ciudades-linedles-jardin (radiales para e caso de Madrid), comunicadas por
ferrocarril y por autopista, uniendo a las ideas de Arturo Soria las aportaciones de
laciudad-jardin inglesay la idea norteamericana de via parque.

Respecto alas criticas econdmicas y paliticas, |a percepcién de la necesidad
de las autopistas fue polémica, sobre todo por el problema de la demanda, aunque
e autor demuestra que €l debate se basd més en supuestos conceptuales que en
datos contrastados, debido alafalta de experiencia general.

El epilogo, ademés de ayudar a situar las ideas esenciadles del libro,
relacionando las tres partes, aporta a gunas reflexiones interesantes sobre el marco
cultural y artistico (la percepcion de y desde la carretera), y lainfraestructuray el
territorio; como las autopistas suponen el punto a partir del cual las exigencias del
trazado se imponen a los demés elementos del disefio (“la autopista impondria su
trazado separdndose de la superficie del terreno”, en palabras del autor), y se
impone una nuevarelacion entre lainfraestructuray otras piezas territoriales.

El libro se completa con la edicién facsimil de un documento
propagandistico de la“ Auto-Pista Madrid-Cuenca-Vaencia’'.

Por dltimo, aunque no menos importante, la prosa agil y eficaz del autor
permite que un tema tan complgo como interesante resulte al mismo tiempo
ameno. Todo ello acompafiado por una bibliografia muy completa, analizada
critica e inteligentemente, més ala de la simplificacion facil y los lugares
comunes, como se muestra en muchas de las notas a pie de pagina, a menudo tan
interesantes como el propio texto, y en e adecuado, ilustrativo y bien utilizado
aparato grafico. En resumen, el libro de Francisco Javier Rodriguez Lézaro es una
obra indispensable no sdlo para los interesados en la carretera o la obra publica,
sino paratodos aguellos que aspiran a conocer nuestra sociedad.
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