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1.-INTRODUCCION

El fina del siglo XX ha estado protagonizado, en e campo que abarca € titulo del

Congreso, por tres coordenadas fundamental es:

El acceso al primer plano del protagonismo de la politica regiona en el campo del
urbanismo y la ordenacion del territorio, en gran medida por haber concluido ya el
rodaje de la nueva estructura del Estado surgida de la Constitucion de 1978, pero
también por la sentencia del Tribunal Constitucional de 20 de marzo de 1997, que

viene areafirmar la competencia legidativa de aquéllas en este campo.



La evolucion conceptual experimentada por el planeamiento urbanistico, tras la
experiencia acumulada, especiamente desde la generacion de planes realizados en
el marco de las reformas de la Ley del Suelo de 1975 y 1990, la cual demanda un
cambio de direccion que, en primera aproximacion, podemos decir apunta en la

direccion contraria a un planeamiento rigido y omnicomprensivo.

La emergencia, desde e seno mas profundo de la sociedad, de la necesidad de
reconocer al medio ambiente un papel de protagonismo en el planeamiento, que

debe superar por tanto el de “convidado de piedra’ de etapas anteriores.

En e plano configurado por estas coordenadas es en € que, en nuestra opinién, se esta
produciendo ese “acercamiento” que sirve de titulo a la ponencia. Acercamiento por
evolucién conceptual, no del planeamiento de ordenacion territorial sino del planeamiento

urbanistico.

Si estateoria que vamos a desarrollar se confirmara en la practica, posiblemente conllevaria
un interesante impulso a la elaboracion de planeamiento territorial, hasta ahora bastante

raquitico en cuanto a sus realizaciones, pues en realidad casi no ha salido del plano teorico.



2.- LA EVOLUCION DEL PLANEAMIENTO URBANISTICO EN LAS DECADAS

OCHENTA Y NOVENTA.

En paralelo con la evolucion legidativa, € planeamiento urbanistico de ordenacion integral
del territorio municipal se ha ido enriqueciendo, en sus planteamientos y contenidos, por

diversas razonesy circunstancias.

En primer lugar, la elevacion del nivel medio de la cultura de la sociedad y |a llegada y
asentamiento de la democracia, que han supuesto una especie de mayoria de edad del
urbanismo, la cua se ha traducido en que aquélla ya cree en é y le otorga la importancia

gue le corresponde en cuanto ala organizacion de lavida de |as gentes.

En segundo lugar, porque los politicos han tomado conciencia de la importancia del
urbanismo como elemento configurador de la vida, ya que la consecucion de una mejora de
los medios urbanos, asi como un buen planeamiento del desarrollo de nuestras ciudades
redunda positivamente en la opinion que de aquéllos tienen los ciudadanos. En definitiva

gue hoy cabe preguntarse: ¢hay algo masincardinado en la politica que € urbanismo?.

En tercer lugar, €l notable incremento de conocimientos de |os profesionales del urbanismo,
por mejora de su formacién y acumulacion de experiencia, que ha ido enriqueciendo la
definicion del planeamiento y su expresion graficay escrita, 1o que se ha traducido en una

formulacion de determinaciones mucho mas completay precisa.



Finalmente la propia evolucion legidativa, que también ha ido enrigqueciendo sus
planteamientos y exigencias, soplando, por tanto, en la misma direccion, favoreciendo en
consecuencia la elaboracion de planes mucho mas extensos en su contenido y

determinaciones.

Podriamos decir que entre todos hemos ido, poco a poco, preconizando la elaboracion de
un planeamiento cada vez mas completo, mas definitorio, sin dejar cabos sueltos, donde
todo estuviera ordenado e incluso acotado en e tiempo. Y eso nos ha llevado a un
planeamiento urbanistico de ordenacion municipal extraordinariamente omnicomprensivo y

rigido.

Rigido por cuanto cuaquier cambio de una determinacion entrafia modificacion del
planeamiento general correspondiente, cuya tramitacion es complga y larga
Omnicomprensivo porgue este tipo de planeamiento |o regula todo, lo general y lo
particular, 1o fundamental y lo secundario. Ademés en este caso la sinergia entre ambas

circunstancias es claramente negativa, pues se retroalimentan entre si.

Pero es que, entre tanto, la evolucion de la sociedad ha sido la l6gica en funcién de su
maduracion como plenamente urbana. ESs por tanto una sociedad dinamica, de intercambios
permanentes y muy a dia. Este tipo de sociedad se caracteriza, entre otras cosas, por €l
desarrollo tecnolégico y lo que éste conlleva. Es una sociedad que requiere respuestas
rapidas, adaptabilidad de las previsiones de futuro, ritmos acelerados en la toma de
decisiones...que no esta segura de o que quiere mas alla de | as decisiones a corto plazo, con

enormes dudas a medio y no digamos alargo plazo.



Asi, y casi sin darnos cuenta, resulta que el planeamiento urbanistico y la sociedad, en
ciertos aspectos, vienen caminado en direcciones opuestas, y como no podemos pensar en
un cambio de la sociedad, cada vez resulta mas evidente la necesidad de introducir una

nueva orientacion conceptual en aquél.

Ante este panorama -que alcanza su cenit durante la década de los ochenta, y en el que €
gemplo paradigmatico puede estar representado por €l Plan General de Madrid de 1985,
enormemente innovador en cuanto al contenido de las determinaciones y su expresion
grafica, pero posiblemente la culminacion de la omnicomprension y por ende de la rigidez-
la sociedad y especiamente la parte de la misma que podriamos denominar los actores
urbanos’ -el mundo de la promocion inmobiliariay las organizaciones existentes en su seno
gue constituyen esa capa intermedia capaz de pronunciarse sobre el futuro de su ciudad con
conocimiento de causa y un minimo de sentido comun- “empuja’ a planeamiento
municipal a moverse, en alguna medida, en la direccion contraria por la que venia
transitando. Los conceptos de apertura y flexibilidad, en el planeamiento, comienzan a
escucharse, primero timidamente pero poco a poco con més intensidad, aunque como pasa

siempre, en estos casos, sin saber con claridad su contenido y alcance.

Se sabe por donde no se debe seguir, pero no se conoce con fiabilidad el nuevo camino,
aunque si se intuye. En este sentido puede decirse que el Nuevo Plan Genera de Madrid,
elaborado entre 1992 y 1995 y vigente desde 1997, ha intentado recorre dicho camino, pero
con dudas, sin una perspectiva clara 'y concreta, tanteando muchas veces a ciegas y otras

con la incomprension de algunos estamentos, para los gque la instalacion en lo conocido,



aunque sea “malo”, siempre serd mejor que lo posiblemente “bueno” por conocer. Asi pues
pensamos que dicho Plan no ha ido mas alla de un primer balbuceo en esa apertura y
flexibilizacion, sin ademas saber muy bien de qué se trataba, aunque en general parece

haber sido bien recibido e cambio de direccioén.

3.- LA EVOLUCION DEL MUNDO ACADEMICO

Quiza la principal aportacion en el esclarecimiento del escenario hacia e que nos
movemos, ha venido, como no podria ser menos, del mundo académico, las cabezas

pensantes.

Siguiendo la linea argumental expuesta por el Catedrético y Director del Dpto. de
Urbanisticay Ordenacion del Territorio de la Escuela Técnica Superior de Arquitectura de
Madrid, D. Fernando de Teran Troyano, en su articulo “Resurgam” (invocacion para
recuperar el urbanismo y continuar el planeamiento) —publicado en e n° 1 de la revista
Urban de 1997, editada por dicho Departamento- con cuyos puntos de vista nos
identificamos plenamente, el andlisis de los acontecimientos habidos y las previsiones de

futuro pasarian por los siguientes hitos:

a) Lapolémica planeamiento general versus proyectos urbanos puntuales.

El origen de esta controversia puede situarse a finales de los sesentay comienzos de los

setenta, cuando empieza a tomarse conciencia de que €l planeamiento de base cientifica

esta ofreciendo unos resultados cuando menos dudosos. Teran utiliza la expresion



“cierto agotamiento” para calificar la situacion de ese “complejo sistema de normas y
planos que habia sido concebido para organizar las previsiones destinadas a condicionar

el desarrollo urbano y que, con variantes, era utilizado en muchos paises del mundo”.

Poco a poco, ante esta toma de conciencia, la inquietud se fue instalando en e mundo
académico asi como en e de los profesionaes y también en las Administraciones
responsables. La misma dio lugar interesantes esfuerzos de andlisis e interpretacion,

busgueda de soluciones y nuevas aternativas.

En paralelo con este intento de reorientar, en positivo, la situacion, ciertos sectores
pusieron en marcha una estrategia descalificadora del planeamiento urbanistico, desde
una base econdémica que buscaba la liberalizacion de las actuaciones, y que encontrd
eco entre los profesionales de la arquitectura, dedicados a la edificacion, apoyados por
algunos tedricos, y gque se tradujo en un “aggiornamiento” del peso de la componente
morfologica de nuestras ciudades —nunca mejor utilizado el término por el origen
italiano de este movimiento- desde cuya base de partida acometer con rapidez las
necesarias transformaciones mediante la utilizacion de los proyectos urbanos,
concebidos como proyectos puntuales, y €l abandono en consecuencia de las visiones
globales del planeamiento, por su carécter “burocrético y abstracto”, como dice Teran,

asi como por el fracaso real que habian producido.

Desde estos puntos de vista, poco a poco fueron ascendiendo a la categoria de
paradigmaticas las denominadas intervenciones fragmentarias, de base

fundamentalmente arquitectonica, que evidentemente conllevaban la negaciéon de la



definicion de concepciones globales previas, y la consecuente innecesariedad del
planeamiento y en & extremo la “muerte del urbanismo” como sefida Teran en su

articulo.

La controversia que acaba de describirse fue conocida en los medios profesionales y

académicos como la polémica “ arquitecto versus urbanista’.

En e momento actua —cambio de siglo- en & que las tendencias liberalizadoras en
todos los ordenes se encuentran en boga, todavia se puede detectar, aunque mitigada,
esa concepcion negativa del urbanismo, aunque también se aprecian nuevas Situaciones
gue perecen apuntar cambios en € futuro, en la direccion del titulo abordado por esta

ponencia.

b) Configuracién de un nuevo escenario

En primer lugar se detecta una postura en el mundo de la arquitectura, menos manigquea
gue se hace eco de los graves problemas que podrian presentarse en un escenario de

“arquitectura sin urbanismo”.

Por otra parte e desarrollo urbano de las Ultimas décadas ha ido produciendo en
muchos lugares unas formas de asentamientos extensos, dificiles de explicar desde €
concepto de ciudad, que como dice Terdn encgjarian mejor en la formula “ciudad-
territorio”, para la que evidentemente, dada su escala, es imposible resolver los

problemas presentes solo con intervenciones fragmentarias.



Esta realidad es la que ha despertado las conciencias, estimulando procesos reflexivos
gue apuntan hacia otras posibles formas de planeamiento hasta ahora no contempladas,

alapar que, en ciertamedida, se intenta comprobar su bondad en la practica.

Por otra parte, desde finales de los setenta, Europa era consciente de que se iniciaba una
nueva etapa en € desarrollo urbano de sus ciudades, la cual requeria una reflexion y
andlisis sobre la futura evolucion de la ciudad y las formas de intervencion sobre la

misma.

Era evidente que la crisis econémica del petrdleo y e consiguiente cambio en las
expectativas de desarrollo econémico, asi como el freno detectado en los movimientos
migratorios, ponian sobre la mesa una realidad, en buena medida inesperada, cuyas
coordenadas més impactantes eran la pérdida de poblacion y empleo y, en
consecuencia, una desvitalizacion, mas acusada cuanto mas centrales las areas urbanas

contempladas.

En este marco, que se produce inmediatamente después de la época en que se redactan
ese tipo de Planes Generales que hemos caracterizado como extremadamente
omnicomprensivos y rigidos — el de Madrid se elabor6 entre 1979 y 1982- superando 1o
gue podriamos denominar la tradicién hasta e momento, hacen su aparicion unas
nuevas forma de abordar la ordenacion de nuestras grandes areas urbanas, de contenido
basicamente econdmico, pero sin ignorar su repercusion fisica sobre € territorio, que

responden ala advocacion de “planificacion concertada’ y “planificacion estratégica’.



Al mismo tiempo, algunos Ayuntamientos, entre |os que se podria citar en primer lugar
a Barcelona que ya tenia una cita con los Juegos Olimpicos de 1992, iniciaron procesos
de intervencion sobre la ciudad existente, en muchos casos de forma concertada con la
iniciativa privada, con esa vision fragmentaria que anteriormente hemos mencionado,
gue evidentemente se alejaba de la ortodoxia representada por el planeamiento global al
uso, lo gue en muchos casos suponia, como sefiala Teran, un “abierto conflicto tedrico y
practico con é”. Esta linea de actuacion se concretd en la realizacion de “proyectos
urbanos’ fragmentarios, con un enfoque conservador y revitalizador, especialmente en
las areas historicas, que intentaba mejorar la ciudad existente e incrementar su atractivo

y por ende su competitividad.

c) El fracaso del urbanismo ¢es una evidenciaindiscutible?

Desde mediado de los setenta y en los medios profesionales y académicos existia, como
dice Teran, una clara conciencia de que “la construccion de una metodologia cientifica
para el urbanismo, de base estructuralista 'y sistémica’ , era ago superado, por aejado
de la realidad, debido a las “dificultades de utilizar el método cientifico aplicado a la
evolucion de la ciudad, y acerca de la imposbilidad de eliminar de ella la

incertidumbre”.

Esta sensacion de no estar en el camino acertado se vio ademas acrecentada con la

eclosion triunfante de los “ proyectos urbanos’ fragmentarios.

10



La consecuencia fue la pérdida de crédito del planeamiento general, elaborado a partir
de una vision global de la ciudad y su territorio de influencia, considerado como la
prevision hacia el futuro del proceso de desarrollo de todas las actividades, usos y
funciones que lo protagonizan y el comienzo de su paso a ostracismo como hito ya

superado en latortuosa historia del urbanismo.

Asi pues parecia evidente la necesidad de abrir un periodo de reflexion para hacerse
cargo de la situacién y buscar nuevas formulas, aunque como dice Teran “el clima no
era precisamente muy propicio a la serena reflexion” pues e “descrédito del
planeamiento se hizo pronto extensivo a todo intento de controlar y confgurar la
produccion del espacio urbano, generalizadndose la idea del fracaso histérico del

urbanismo”.

Sin embargo, también era evidente que donde habia habido planeamiento el fracaso en
la construccion de la ciudad no se podia achacar en exclusiva a urbanismo. Pueden

sefidarse, entre otras, algunas frustraciones como la siguientes :

Las previsiones de las ciencias sociales sobre el conocimiento de los sucesos actuales y

futuros han sido en muchos casos erroneas.

En muchos supuestos no se han implicado adecuadamente las Administraciones
responsables y los equipos politicos de Gobierno, asi como los juridicos y
administrativos. No se han producido las indispensables previsiones presupuestarias, 10

gue ha supuesto degjar en via muerta las propuestas urbanisticas y, en consecuencia, no
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poder comprobar la bondad o maldad de las mismas. Puede afirmarse que € urbanismo
sin este apoyo no va més ala de un “viva Cartagena’ a tiempo que es posible

interrogarse sobre si es posible el urbanismo sin politica.

También han fallado, lamentablemente, las previsiones de adquisicion de suelo para
formar los patrimonio publicos del mismo, herramienta considerada fundamental para

las politicas de vivienda social.

Finalmente, como dice Fernando Teran, “ha fallado la arquitectura que, en términos
generales, ha demostrado muy poca sensibilidad y conocimiento (en este caso por parte
de cas toda una profesién que alardea de o contrario) para dotar de un mejor aspecto

visual alas ciudades’.

d) Caracteristicas de lanuevareaidad urbanay territorial.

En paraelo con lo expuesto en los dos puntos anteriores, y en buena medida

consecuenciade ello, se haido configurando una nuevarealidad urbanay territorial.

Parece dificil exponer, con més precision y menos palabras, las caracteristicas de este
escenario que como lo hace Terén en el mencionado articulo, por lo que consideramos

conveniente transcribirlas a continuacion:

“El andlisis y lareflexion sobre la situacion prosiguen y uno de los puntos de partida lo

esta proporcionando el reconocimiento de la importancia condicionante de las
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caracteristicas de esa realidad urbana y territorial, que se esta formando a través de un
proceso activo de gran complegjidad y extension, dentro del cua se estdn produciendo
transformaciones importantes en las formas de organizacion espacial, directamente
relacionadas con nuevas formas de organizacion econdmicay social, que a su vez etén
originadas en gran medida por las innovaciones tecnoldgicas, especiamente de la
informacién y la comunicacion. En este “territorio urbanizado” se diluye la idea de
forma estable, en un continuo y hetereogéneo magma en € que las grandes
infraestructuras, los grandes contenedores edificados (nuevos monumentos), y los
elementos singulares del medio natural que permanecen Vvisibles, paisge
(¢posturbano?), que captan la atencion y orientan la travesia, amputando €l territorio, ya
gue, en éste, la edificacion se disuelve a veces en e espacio natural, o se coagula
adensandose irregularmente en manchas o lineas, configurando lentamente fragmentos
imprecisos de distintas clases de espacio: areas residenciales dispersas, industrias,
centros comerciales, hospitales, locales de exposicion de productos industriales,
estaciones de servicio, moteles, parques de atracciones, salas de juegos, terrenos
deportivos, estadios, palacios de convenciones, grandes discotecas....que son |0s nuevos
espacios del tiempo colectivo, nuevos polos intermitentes de agregacion socia, nuevas
manifestaciones del espacio publico y representativo, enhebrado en secuencias
espaciales dindmicas, a través de los incesantes desplazamientos canalizados por la red
viaria, e espacio infraestructural en el que se desarrolla una parte fundamental de la

vida de una ciudad, que es experiencia en movimiento”.

Esta nueva realidad, que describe Teran, exige, inevitablemente, formas diferentes de

anadlizar y entender la ciudad que han de traducirse en novedosos enfoques de
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planeamiento, los cuales en principio parecen alegjarse de los antiguos criterios
tradicionales, para manifestarse mucho mas relacionados con la “variacion” y la
inestabilidad imprevisibles a la hora de plantear formas adecuadas para una deseable

intervencion sobre esa realidad.

e) El nuevo planeamiento y sus formulaciones.

El andlisis y la reflexion sobre por qué caminos podria transitar €l nuevo planeamiento
aporta algunas lineas de posible actuacion en funcion de distintas orientaciones,

veamosl as a continuacion.

En primer lugar un nuevo enfoque de lasideas fragamentaristas. Viene desarrollandose
una linea de pensamiento basada en la aplicacion de esta teoria a una amplia escala
territorial, considerando la posibilidad de intervenir en e desarrollo de las areas
periféricasy externas al centro urbano, en definitiva en el ambito de la ordenacion fisica
del territorio, mediante actuaciones puntuales — y por tanto fragmentarias- con una
cierta importancia y desde luego estratégicamente situadas. Este tipo de propuestas ha
aparecido en e escenario con diversos nombres. areas de oportunidad, focos de
estructuracion, nuevas centralidades periféricas...con un comin denominador, su
capacidad para inducir una nueva estructuracion del territorio situado en su entorno

como primera derivada de su implantacion.

Ahora bien, para que esa induccién se produjera con resultados positivos se necesitaria

una minima normativa —de tipo tradicional- para la ordenacién detalada y e
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consiguiente proceso de urbanizacion y edificacion. Se considera que seria
imprescindible una regulacion de, al menos, los usos posibles a implantar asi como de

las condiciones que impedirian cualquier posibilidad de deterioro ambiental.

Una segunda linea de consideracion se enmarca en laimportancia que se le viene dando
al protagonismo de la negociacién en la definicidn de los futuros procesos de desarrollo.
En ella deberiamos inscribir la aparicion, en la escena legal, de figuras como el
convenio urbanistico o € agente urbanizador. Desde este punto de vista, el Plan seria
una mera base de referencia, en la que se enmarcarian € andlisis y discusion de
cualquier posible actuacion. En definitiva, como sefidla Terdn, “una base para €
proceso de coordinacion de los multiples actores, cuyas decisiones inciden sobre el

territorio”.

En tercer lugar la aparicién del concepto de flexibilidad aplicado a planeamiento.
Concepto todavia hoy en una nebulosa que ha impedido una definicidn precisa, aunque
sin llegar a ser obstaculo para la concrecion de algunas ideas en torno a mismo. Por
gemplo la conveniencia de que las propuestas de planeamiento sean concebidas
suficientemente abiertas como para ser fécilmente revisables, asi como la necesidad de

mecani smos de adaptabilidad mucho menos rigidos, de carécter semiautomatico.

Asimismo la constatacion de que la aplicacion de la estrategia de actuaciones
fragmentarias a una amplia escala territorial, 10 que empieza a denominarse “ciudad
difusa’, pone de relieve la carencia de un marco de referencia para la toma de

decisiones. Al finy al cabo dicha estrategia aplicada en el interior de la ciudad existente

15



podia utilizar a ésta como escenario de partida. Por otra parte, la toma de conciencia de
laimposibilidad de resolver los problemas reales aplicando el método cientifico basado
también en un conocimiento andlogo de la realidad, deja en la mayor orfandad a la
posible aplicacién territorial de la mencionada estrategia fragmentaria. Todo €ello haido
constatando la necesidad de disponer a dicha escala, como dice Teran, “ de alguna clase
de esquema global de referencia aunque sea de caracter muy genérico o indicativo”,

podriamos afadir en definitiva concebido con flexibilidad.

Finalmente, una vez conocida la inviabilidad del método cientifico, habrian comenzado
a aparecer nuevos enfogques para definir una anticipacion global de la organizacion
urbana y territorial, construidos a margen de aquél, basados ademas de en €
conocimiento de la realidad, en la explotacién de la capacidad intuitiva y desde la
imaginacion, lo que permite decir a Teran: “Esa organizacion no se introducira en el
Plan con apoyo en un supuesto orden intrinseco natural, que podria describirse
cientificamente, sino a partir de un orden artificial inventado, que se introduce
creativamente. Porque € Plan sera concebido de modo més parecido a la anticipacion
imaginativa de una creacién artistica, que a corolario necesario de una investigacion
cientifica’. En definitiva, que e Plan puede seguir siendo entendido “como libre
expresion de intenciones colectivas globales, como expresion voluntaria, circunstancial,
histérica, de una vision de futuro, como producto cultural, reflggo del momento

histérico en que se produce”.
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4.- LAS DEMANDAS DE LA SOCIEDAD SOBRE EL PLANEAMIENTO

URBANISTICO.

La sociedad urbana, como ya se ha comentado anteriormente, se ha vuelto mucho més
dindmica en las Ultimas décadas. Cambia mucho més facilmente de criterios, y desde
luego con inusitada rapidez. Requiere por ello respuestas rdpidas a sus demandas
concretas. En materia urbanistica solo esta muy segura de las decisiones a corto plazo —
cuatro afios como mucho-. Mas alé de éste todo es posible y las propuestas deben ser

suficientemente flexibles para que puedan adaptarse a la realidad de cada momento.

Asi pues, la sociedad en general y los “actores urbanos’ en particular requieren un

nuevo tipo de planeamiento, una vez superada la etapa de omnicomprension y rigidez

gue ha caracterizado €l redactado en la década de los ochenta.

Este nuevo tipo de planeamiento, cuya primera, y podriamos decir “timida’ piedra esta

representada por € Nuevo Plan General de Madrid, se puede caracterizar porque su

elaboracién ha de tener en cuenta |os siguientes criterios:

a).- Favorecer la participacion de la sociedad en todo el proceso de redaccion y

tramitacion, afin de conseguir el maximo respaldo social.

b).-  Concepcidn de las determinaciones desde la aperturay laflexibilidad.
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c).- Definir procesos sencillos y rapidos para la adaptabilidad de sus
determinaciones a las cambiantes demandas de la sociedad, mediante la

diferenciacion de rangos o niveles para aquéllas.

d).- Otorgar a medio ambiente y su conservacion adecuada el papel protagonista
gue le otorgan los criterios de ordenacion basados en € principio del

desarrollo sostenible.

Se trata por tanto de un planeamiento abierto, concebido como un esquema global de
referencia, en e que muchas de las determinaciones tienen un carécter genérico o
indicativo, facilmente adaptable y todo ello definido desde Ia base de |a sociedad, con
su participacién, como una de las principales garantias en la defensa del medio

ambiente.

Este esquema de referencia permitiria, por una parte, que la negociacién y la
concertacion en e desarrollo de sus previsiones se pudiera plantear desde unas
coordenadas globales, en tanto que por otra actuaria como marco territorial en e que
inscribir intervenciones fragmentarias, ambas —coordenadas e intervenciones puntuales-
sometidas a procesos de evaluacion ambiental como medio para demostrar la

consecucion del objetivo de un desarrollo sostenible.
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5.- HACIA UN PLANEAMIENTO URBANISTICO DE ESTRUCTURA.

Los criterios que caracterizan €l tipo de planeamiento que parece demandar hoy la
sociedad, los cuales han sido contemplados en el apartado anterior, serian satisfechos
por lo que se denomina un planeamiento general de estructura. Conviene por €elo

intentar definir los elementos esenciales de este tipo de planeamiento.

En primer lugar deberia limitarse a contemplar la definicion de los elementos
fundamentales del futuro desarrollo, 1o que hasta ahora se ha venido conociendo como
la estructura general y organica del territorio municipal —de ahi su denominacion-. Ello
supondria no invadir nunca el nivel propio del planeamiento de detalle excepto en lo
concerniente a suelo urbano consolidado, donde si se requiere una ordenacion
pormenorizada, y plantear una ordenacion abierta tanto para €l suelo urbano no
consolidado como para e suelo urbanizable. En definitiva plantear los nuevos
elementos estructurantes, fijar techos de edificabilidad y definir una regulacion flexible

delos usos.

Este tipo de planeamiento requiere una concepcion del mismo enmarcada en un proceso
de evolucion continua. El Plan no se entiende como un documento realizado en un
momento cero, para un determinado plazo de tiempo —plan cerrado- sino como un
conjunto de previsiones a partir de las cuales se pone en marcha un proceso de
evolucién dia a dia -plan abierto- en el que tanto algunas de €llas se gjecutan, las que
hubieran sido definidas con gran seguridad, como otras van adaptandose

permanentemente a la evolucion de larealidad antes de su materializacion. Este proceso
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de evolucion continua se ha denominado a veces “planear haciendo” como expresion
del necesario acercamiento entre plan y egjecuciéon. Este planeamiento define un
escenario en el que podria producirse la sintesis entre e planeamiento globa —
concebido como un planeamiento de estructura- y €l planeamiento fragmentario, por la

gue aboga el mundo académico.

Por otra parte ambos tipos de planeamiento deberian ser sometidos permanentemente a
procesos de evaluacion de impacto ambiental, que actuarian ademés como nexo de

union entre los mismos asi como de garantia de coordinacion.

Fernando Terédn se pregunta en la parte final de su articulo si “son contradictorias estas
dos formas de entender el planeamiento”. Entiende que no y le parece |6gico pensar, en
cambio, en su complementariedad. Asi piensa que “una anticipacion visionaria e
imaginativa puede servir para orientar la seleccion de unas acciones que se confrontan
con ellay que en ella encuentran un marco de referencia’y compatibilidad”. Considera
por otra parte que existen varias formas de conjugar ambos puntos de vista, de lo que se
deduce la imposibilidad de “hablar de una Unica forma de planeamiento, ni en la

actualidad ni en €l futuro inmediato”.

No parece por tanto que pueda hablarse hoy de un Unico “estilo de planeamiento”al

menos a corto plazo.
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6. EL ACERCAMIENTO ENTRE EL PLANEAMIENTO TERRITORIAL Y EL

URBANISTICO.

A lavista de lo expuesto en los apartados anteriores cabria preguntarse: ¢el escenario
gue se ha ido describiendo no es més propio de la actual concepcién tedrica del

planeamiento de ordenacion territorial que del planeamiento urbanistico?

Laevolucion del planeamiento urbanistico hacia el escenario a que hoy parece dirigirse
es evidente que presenta numerosas connotaciones propias de los que hasta ahora
hemos conocido como ordenacion del territorio. La definicion de los elementos
fundamentales para e desarrollo, -la estructura general- como esguema global de
referencia, en muchos aspectos con caracter indicativo, casi podriamos decir que nos
parecen una “sintonia’ mucho més propia de la ordenacion del territorio que de la del
planeamiento urbanistico. Y parece claro y evidente que esta aproximacién se ha
producido, casi exclusivamente, por la evolucién del planeamiento urbanistico hacia un
planeamiento de estructura, concebido como marco general de referencia, en el que
podrian desarrollarse las actuaciones concertadas, producto de las negociaciones
convenidas, y las actuaciones fragmentarias, bajo el paraguas protector de un control

adecuado de la evolucién medioambiental que garantice un desarrollo sostenible.

Asi pues parece evidente e ya varias veces mencionado “acercamiento” de los
escenarios correspondientes al planeamiento territorial y a urbanistico, 10 que en
nuestra opinion abre la puerta a la esperanza de que se acerca un tiempo en el que la

ordenacion del territorio puede salir del plano conceptual y tedrico, en que hoy
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basicamente se mueve, para adquirir la carta de naturaleza propia de los desarrollos
reales, experiencia que podria redundar en e ascenso a una mayoria de edad que todos

deseamos.

También debe significarse que la evolucién del marco legidativo, aunque mas
timidamente, también parece moverse en esa direccion. En efecto a partir de la
Sentencia del Constitucional de 20 de marzo de 1997 se ha producido € reconocimiento
indiscutible del protagonismo de la legislacion autondmica en la definicion de los
procesos de desarrollo territorial y urbanistico, reforzado en mucho aspectos, segin
nuestro criterio, por la nueva Ley Estatal de 13 de abril de 1998 y e posterior Real
Decreto de 23 de junio de 2000. Aun aceptando €l discutible enfoque de algunas de sus
propuestas, por gemplo la liberalizacion del suelo urbanizable, parece evidente que la
legislacion autondémica debe evolucionar por € camino de introducir criterios de
racionalidad en el desarrollo y gecucion de dicho suelo, mediante la definicion de un
sistema de prioridades, muy posiblemente incardinado en e proceso de una
construccion racional, en € tiempo, de los sistemas generales estructurantes,
concebidos en un esguema genera de referencia, como asi parece que exigiria la
tradicion histérica del desarrollo de lo que se denomina, en el argot académico, nuestra
ciudad mediterranea. Los Ultimos proyectos de Ley del Suelo de diversas Comunidades
—Cantabria, Madrid- parecen claramente apuntar, con diversos matices, en esta

direccion.
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7. CONCLUSIONES

La crisis y evolucién por la que ha pasado el planeamiento urbanistico en las Ultimas
dos décadas han puesto sobre la mesa unas tendencias que podrian resumirse en los

siguientes puntos:

La sociedad reclama su derecho a participar con caracter general en la definicion
del planeamiento y exige que las intervenciones puntuales o fragmentarias no
deberian plantearse sin su participacion y lade la ciudadania af ectada.

La opinién publica reclama el acceso a primer plano, y e protagonismo
correspondiente, de la conservacion y mejora del medio ambiente a partir de la
aplicacion delos principios del desarrollo sostenible.

Los actores urbanos y la ciudadania apuestan respectivamente por la aplicacion
de criterios de aperturay flexibilidad en la elaboracion del planeamiento general
y en ladefinicion de las intervenciones puntuales.

El sector de la promocion inmobiliaria concreta su exigencia de flexibilidad en
un planeamiento de “estructura’, abierto y facilmente adaptable a las demandas
de la sociedad.

El mundo académico evoluciona, con paso firme, hacia la sintesis del
planeamiento global, o de estructura, concebido como un esquema de referencia,

y el planeamiento fragmentario.
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El marco legidativo parece apostar también, poco a poco, por un planeamiento
globa pero concebido con mucha mayor flexibilidad que el anteriormente
tradicional, omnicomprensivo y rigido.

Parece pues que nos encaminamos, segun todas las tendencias, hacia un
renacimiento del planeamiento urbanistico general, en la version que podriamos
denominar de “estructura’, concebido como un esquema general de referencia,
por tanto abierto y flexible, en definitiva un marco tanto parala negociaciéon y la
concertacion del planeamiento de desarrollo y su €ecucién, como para la
actuacién mediante proyectos urbanos puntuales de tipo fragmentario.
Finalmente, todas estas tendencias parecen apuntar, como primera derivada,
hacia un “acercamiento” de los escenarios correspondientes a planeamiento
territorial y a urbanistico, que abriria la puerta a la esperanza de que se acerca
un tiempo en el que a ordenacién del territorio puede salir de su actua plano
conceptual y tedrico, para adquirir esa carta de naturaleza propia de la

planificacion real, y con ello la mayoria de edad que venimos persiguiendo.

Madrid, julio de 2001
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DESARROLLO TERRITORIAL Y AL
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1. EL SUELO INDUSTRIAL COMO FACTOR DETERMINANTE ANTE LOS RETOS DEL
CRECIMIENTO ECONOMICO Y LA ORDENACION DEL TERRITORIO.

Los retos para conseguir un desarrollo territorial y econémico favorable en
la mayor parte de la geografia nacional no pueden plantearse sin considerar la
situacion actual de su industria. Una situacidon que se puede afrontar
diferenciando dos vertientes; una, vinculada a la politica econémica, y a la
industrial, en concreto; y otra, que se establece a partir de compromisos y
politicas de indole territorial —urbanisticas y sectoriales- encargadas de orientar
las formas de transformacioén del medio fisico sin menoscabo de su calidad
ambiental.

Las directrices reguladoras del suelo destinado a la industria afectaran al
desarrollo territorial incidiendo de forma positiva o negativa sobre su
capacidad potencial de servir de soporte a determinadas actividades y de
garantizar ciertos niveles de sostenibilidad. También actuardn a favor o en
contra de la actualizacion integral de los complejos industriales y de las
operaciones de marketing que las empresas mas activas formulan a partir de las
condiciones estratégicas de su localizacion. Que dependeran, entre otros
muchos factores, de la accesibilidad, de la infraestructura urbanistica y
medioambiental y de la calidad de los entornos; es decir, de las condiciones
fisicas del lugar donde eligen instalarse y de la politica urbanistica que orienta
su desarrollo.

Cuestiones que no solo tienen una vertiente territorial. También inciden, a
su vez, sobre la competitividad empresarial y, por tanto, sobre el crecimiento
economico de las empresas y de los sectores de produccion implicados. El
prestigio de una empresa industrial no se limita ya tanto a la calidad y al precio
del producto como a las cotas de consumo que consigue; de ahi, que exija
ciertas condiciones de imagen de marca y de publicidad asociadas a todo lo que
es y representa la empresa, incluidas sus propias estructuras espaciales y las
caracteristicas y potencial del medio donde se implanta.

En esa dindmica, no es casual que en los ultimos diez, doce afios, se haya
producido una mayor difusiéon de modelos de asentamiento alternativos para el
tejido empresarial. Y que su puesta en practica —parques industriales,

tecnologicos, empresariales, etc.- haya sido mucho menos controvertida, frente



a los circuitos de opinion publica y especializada, que operaciones urbanisticas
dispersas por el territorio al servicio de otros usos (residencia suburbana,
complejos turisticos, centros comerciales y de ocio, o grandes infraestructuras
de transporte, por citar las mas comunes). Todas ellas, respondiendo a intereses
contrapuestos y en una linea de actuacion cada vez mas polémica y
desarticulada respecto al crecimiento tradicional de los nticleos urbanos y a la
proteccion directa de nuestro medio natural.

La planificacion del suelo industrial cuenta con un bagaje disciplinar mas
limitado en el tiempo y en los modelos de ordenacion que otras componentes
urbanas y territoriales. La revolucion industrial se produce hace apenas dos
siglos. En un principio, las industrias no asumen la necesidad de instalarse
sobre el territorio de acuerdo con ningun criterio de ordenacion, mas alld de
responder a sus propias necesidades de produccion y de abastecimiento. La
aplicacion del zoming, como técnica urbanistica, y la difusion de algunos
modelos tedricos a principios del siglo XX, poco valorados y utilizados, no
hace cambiar sustancialmente las cosas; se mantiene la dindmica espontdnea
inicial, o, como mucho, se recurre de forma mimética a la desvirtuacion de la
reticula decimononica cerdiana —sin considerar su jerarquizacion, las
condiciones viarias, parcelarias, dotacionales y, en general sus estrechas
relaciones dimensionales- como unica alternativa de ordenacion urbana y
territorial.

Eso no quiere decir que, en realidad, se trate de un campo de actuacioén
limitado, ni que no tenga elementos de interés a la hora de incidir de un modo u
otro sobre el territorio. Todo lo contrario, las posibilidades de avanzar sobre su
situacion actual son casi inagotables —partimos de una bagaje en el medio
industrial menor y, por lo tanto, con mas camino por descubrir-, y los sistemas
que aplican los nuevos modelos de parques, tan claros y sencillos, que
dificilmente se puede malinterpretar o menospreciar su papel ordenador. Con
ellos, a partir de los afios 80, se inaugura otra etapa, con nuevas lineas de
intervencion y, sobre todo, con expectativas de cambio que se pueden producir
a pasos agigantados, en el sentido de un nuevo orden y de unas formas de
afectacion entre elementos y partes del territorio que nos permiten pensar en

otros términos frente a su futuro desarrollo.



En definitiva, se trata de planteamientos generales que traducen, en primera
instancia, la necesidad de abordar la situacién del suelo industrial, no solo
desde los estudios de productividad y las valoraciones de caracter puramente
economico, sino también desde la perspectiva de estrategias de ordenacion y de
planificacion urbanistica a diferente escala, sabiendo que revierten, a su vez,
sobre dindmicas econdmicas y territoriales. No se debe despreciar la incidencia
que puede llegar a tener el control del suelo industrial sobre las formas de
desarrollo de un marco territorial amplio, y, viceversa, la oportunidad de
potenciar nuevas formas de localizacion y de planificacion del suelo industrial,
a partir de politicas de desarrollo territorial y econdmico positivas que
favorezcan un desarrollo equilibrado y, a la vez, ciertas condiciones de

progreso capaces de garantizar nuestro futuro.

2. LA SITUACION DEL ESPACIO INDUSTRIAL EN EL TERRITORIO DE LA
COMUNIDAD VALENCIANA. ALGUNAS CUESTIONES PENDIENTES Y
PROPUESTAS ALTERNATIVAS.

2.1. El consumo indiscriminado de suelo.

Aunque las perspectivas de futuro pueden ser alentadoras, si se ponen en
marcha politicas urbanisticas y sectoriales adecuadas, la realidad actual de
nuestro territorio y su dinamica de evolucidon nos hace pensar en términos
menos reconfortantes. Podriamos decir que se mantiene atun en el umbral de lo
que puede ser una situacion bastante problematica.

En primer lugar, constatar que las instalaciones destinadas a la produccion
industrial en muchos de nuestros municipios vienen consumiendo suelo con
gran voracidad, aunque se trate de un bien escaso, sin unas expectativas de
control muy claras. Situacién que responde mas a la inmediatez de los intereses
particulares y desiguales de las empresas que se instalan en ellos, y a las
expectativas que crean las operaciones urbanisticas sobre los tradicionales
poderes facticos (propietarios de suelos por calificar, constructoras, etc.), que a
necesidades de demanda real o a compromisos previos justificados en una
figura de planeamiento pormenorizado.

El consumo indiscriminado de suelo industrial no se produce ademas, en

términos generales, de acuerdo con los requisitos propios de una actuacion



urbana. Ni en el caso de las instalaciones espontaneas desarrolladas al margen
de un planeamiento parcial, ni en aquellas que ocupan poligonos industriales
que inexplicablemente cuentan con todos los avales de una tramitacion oficial,
y, mucho menos, en las zonas que no llegan a consolidarse por ser resultado de
intereses mal calibrados. Por ejemplo, en la Comarca de L’Horta de Valencia
se constata que la oferta de suelo supera a la demanda industrial y que, de cerca
de 2.660 hectareas calificadas, el 45% no estan ocupadas; lo que demuestra una
falta de prevision y de coordinacion a escala supramunicipal que, por otro lado,
multiplica los efectos superpuestos de las infraestructuras asociadas y
compromete el potencial territorial de toda la comarca. El municipio de
Alaqués (Valencia) participa, como otros tantos, de esta situacion; se trata de
un término municipal con una superficie total de 371 hectareas, en el que
practicamente un tercio de su territorio se ha destinado a suelo industrial -algo
mas de 118 Ha-, sin tratarse de un caso emblematico en la concentracion de
industrias de un determinado sector productivo dentro de la region, o de una
concentracion al servicio de alguna instalacion de gran entidad como puede ser
la Ford en Almussafes o Porcelanosa en Villareal, ni tampoco, de haber sido
designada para servir de destino a experiencias urbanisticas punteras como el
parque tecnoldgico de Paterna o el Parque industrial de Elche.

Desde los afios 60, se ha manejado y ha sobrevivido una especie de criterio
esencial, compartido por las administraciones publicas, que aconsejaba no
poner cortapisas a la instalacion de industrias sobre cualquier territorio, con el
fin de favorecer el desarrollo econémico y, junto a ¢él, el progreso y el bienestar
de una mayoria de poblacion. Fue el despegue econdmico del pais en esos
afios, lo que marcd nuevos rumbos en los planteamientos urbanisticos,
supeditando el control del suelo a las necesidades de crecimiento econdémico,
representado entonces por el auge de la industria. Ni siquiera el nuevo marco
normativo que ofrecid la primera Ley del Suelo de 1956 impidié una dindmica
imparable de concesion de licencias para las nuevas industrias al margen de un
planeamiento que, o bien no se sabia cémo redactar, o si se hacia, no se llegaba
a desarrollar. Dos datos significativos: en 1962 la Gerencia de Urbanizacion en
su Informe General recalcaba que se debia preparar el suelo preciso para las
clases medias y modestas y para las actividades industriales, equiparando y

haciendo prioritarias al mismo nivel esas necesidades; en 1963, al entrar en



vigor el Decreto de Liberalizacion Industrial, se autoriza la libre instalacion,
ampliacion y traslado dentro del territorio nacional de toda clase de
industrias, y se acufla, dando un salto cualitativo importante, la disponibilidad
permanente de suelo para la industria, en cualquier momento y en cualquier
caso, convirtiéndose en un criterio prioritario por encima de cualquier directriz
de planificacion urbanistica dentro del marco territorial de la nacion.

Esta especie de herencia incuestionable ha llevado a muchos municipios a
transigir con las irregularidades producidas a partir de ocupaciones espontaneas
dentro y fuera de los limites del suelo destinado a la industria en su
planeamiento general. Hoy en dia, municipios como el de Elche se estan
liberando de la lacra que arrastraban desde finales de los afios 60 y primeros 70
cuando empezaba a desarrollarse la expansion industrial sobre las zonas rurales
limitrofes a las poblaciones (el primer plan general de 1962 no prevé ninguna
reserva exclusiva de suelo para la industria, y el siguiente, de 1973, prohibe la
instalacion de industrias en el campo, aunque esta practica ya estaba tan
arraigada que mantiene su inercia). Mientras que otros municipios, como el de
Crevillente, su vecino, empiezan a sufrir ahora, mas que antes, las
consecuencias de un proceso dificilmente controlable por una administracién
local con recursos limitados.

No se trata, con todo, de una situacion que permanezca inalterable en el
tiempo, pero, si, de una dindmica que llega hasta nuestros dias y que incluso la
Ley Reguladora de la Actividad Urbanistica Valenciana 6/94 vigente y su
Reglamento del 98 recogen como una cuestion viva y problematica en dos
sentidos: el de regular dichas actuaciones —/a modificacion del planeamiento
que venga a legalizar actuaciones urbanisticas irregulares exige previo
informe favorable del Consejo Superior de Urbanismo- y el de posibilitar una
puerta abierta en casos justificables — igual que habla de modificar un plan con
el fin de calificar suelo para la instalacion de grandes superficies comerciales,
establece el concepto de interés social y comunitario asi como, en general, la
posibilidad de la reclasificacion de suelo no urbanizable, que sera posible,
pero exige Declaracion de Impacto Ambiental efectuada por la Conselleria
competente en materia de Medio Ambiente-, estableciendo de algiin modo una
cierta permisividad, pero bajo el control y el criterio de la propia

Administracion —aunque no podemos olvidar que la nueva figura del



urbanizador contempla la posibilidad de actuar en paralelo siempre que llegue
a un acuerdo con la administracion y le otorgue su beneplécito -.

El estado de la situacion actual, por tanto, demuestra, en general, un cierto
abuso sobre las reservas de suelo del propio término municipal, que poco a
poco es ocupado por industrias, entre otros usos, que se instalan de forma
espontanea sobre el territorio invadiendo, en algunos casos, suelos de calidad
agricola y medioambiental o que tienen una situacion comprometida respecto
al crecimiento de la ciudad central (el Ayuntamiento de Valencia y otras
administraciones implicadas quieren construir una ZAL junto al mar sobre los
excelentes huertos de la zona de La Punta). Hay casos en los que las cifras
oficiales también nos pueden desorientar; casos como el de L’Alcora
(Castellon), en donde se estima en menos de un 50% el suelo industrial
respecto al total de urbano, cuando un parcelario puesto al dia establece del
orden del 90% la superficie industrial respecto al total. Alli la situacion general
de las plantas industriales estd legalizada, aunque no existe ninguna de las
figuras de planeamiento de desarrollo parcial o pormenorizado que controle y
oriente su crecimiento, mas alld de la accion individual de la compra de
terrenos rusticos sobre la mancha de suelo industrial establecida en su PGOU
de 1989, del trazado de caminos de tierra para uso particular, y de la instalacion

privada de los servicios minimos dentro de cada parcela.

2.2. Una dinamica de intervencion huérfana de criterios de ordenacion y
memoria.

También se detecta una carencia general en la definicion de los modelos de
intervencién y en la propia delimitacion y extension de las unidades de
planeamiento. Basta ojear el Catalogo de Suelo Industrial de la Comunidad
Valenciana editado por la Generalitat en 1997, para reconocer la cantidad
importante de actuaciones regladas —poligonos, redactados por algin técnico y
aprobados por sus ayuntamientos-, al margen de las denominadas zonas
industriales consolidadas o zonas industriales junto a carretera, con
delimitacion de bordes aleatorios, con una superficie total de geometria
imposible y, desde luego, con una irregularidad total en sus trazados, en sus
unidades de agrupacion parcelaria y en el establecimiento de zonas destinadas

a dotaciones y espacios verdes.



Se trata, en su mayoria, de actuaciones posteriores a los afios 60/70, que
se conforman como puntos negros dentro del territorio, no tanto por los niveles
de contaminacion asociados a sectores productivos concretos —la Comunidad
Valenciana destaca en las cifras de negocio por agrupacion de actividad
industrial del Instituto Nacional de Estadistica con fecha 1998 en los siguientes
sectores: textil, confeccion, calzado, madera, azulejo, productos minerales no
metalicos, materias plastica y otras manufacturas; con porcentajes entre el 20 y
el 30% respecto al total del pais, salvo las azulejeras que los superan-, que en
cualquier caso requieren un seguimiento para poder controlar y rebajar su
incidencia con la aplicacion de tecnologias adecuadas, sino por la afeccion
sobre las formas de crecimiento del suelo urbano y las limitaciones que impone
sobre una ordenacion equilibrada y coherente del territorio. Se convierten en un
lastre no deseado pero hasta ahora poco cuestionado, en cuanto cumple con ese
acuerdo tacito sobre la necesidad de producir para crecer economicamente de
cualquier modo y a cualquier precio.

La responsabilidad, de nuevo, descansa sobre la administracion que, por un
lado, demanda determinadas soluciones, y, por otro lado, ratifica y da el visto
bueno a la mayoria. La labor de los técnicos, al final, entra necesariamente en
una dindmica econdmico-politica mas que urbanistica (SEPES, empresa
modélica en muchos sentidos, trabaja a partir de unos estudios econdmicos
muy rigurosos, que le aseguran el éxito comercial de los poligonos industriales
que construye, de unas condiciones ajustadas a los requerimientos especificos
de los ayuntamientos que solicitan su intervencioén, y, en cuanto a los
parametros de ordenacion, y a la hora de redactar los proyectos, utilizan una
serie de elementos codificados que resuelven criterios basicos de funcionalidad
ofreciendo una calidad media-baja dependiendo de cuales sean nuestras
referencias; al final, de forma bastante neutra, las materializa por toda la
geografia nacional y para demandas dirigidas a diferentes sectores
industriales). Ya que los presupuestos de ordenacion y de mejora urbanistica se
han despreciado tradicionalmente, al afrontar la construccion del suelo
industrial, frente a criterios econdmicos y politicos; y eso, junto al desprestigio
ganado a pulso como suelo urbano y como punto negro en el territorio, ha
favorecido, sin duda, un paulatino desinterés de los técnicos especializados en

urbanismo y ordenacion del territorio por el tema. Los redactores de los planes,



en muchos casos, se han limitado a aplicar unas minimas recomendaciones
técnicas —radios de giro, rasantes, firmes, etc.-, que inciden sobre niveles de
funcionalidad elementales, pero sin la pretension de conseguir mejoras

urbanisticas.

2.3. Los niveles de urbanizacion insuficientes.

Uno de los aspectos mas determinantes de las carencias detectadas en estas
actuaciones son los propios grados de urbanizacién que presentan - no hay que
olvidar que, en general, asumen el caracter de suelo urbano, pero no los niveles
medios de calidad y de orden de la ciudad-. Como suelo urbano las exigencias
del planeamiento son muy claras, pero la realidad demuestra, sin embargo, y
una vez mas, la accion confusa de muchas administraciones locales a la hora de
exigir ciertas condiciones minimas a la industria.

Es muy comun, por ejemplo, que se produzca la circunstancia de que los
ayuntamientos no hayan recibido las obras de urbanizacién de los poligonos
industriales hasta pasados 10 6 20 afos, aunque la dindmica de ocupacion no se
haya alterado —en el caso del Poligono de Fuente del Jarro de Paterna
(Valencia), un poligono de la Gerencia de los afios 60, se multiplica por dos el
plazo-. Es contradictorio que pueda darse el caso de que un ayuntamiento no
reciba unas obras por la baja calidad de la urbanizacion y que, por otro lado, no
deje de otorgar licencias, que le revierten en forma de ingresos -impuestos por
licencias de obras y contribucioén urbana-, cuando es la iinica herramienta en su
poder para coaccionar al promotor de la urbanizaciéon que precisa de la
comercializaciéon del poligono. También lo es, que exija estos impuestos
cuando el no recibir unas obras de urbanizacion implica, legalmente al menos,
no tener que asumir la responsabilidad del mantenimiento efectivo de las
mismas, es decir, no se ve obligado a invertir sobre el espacio publico el dinero
recaudado para ello a partir de las aportaciones derivadas de los impuestos. En
consecuencia, los mdas directamente perjudicados seran los empresarios
industriales y los usuarios de este suelo, que sufren unas condiciones derivadas
de la accién irregular de promotores y administracion publica cuando no se
comprometen con el mantenimiento y puesta al dia de un suelo extenso y de

uso intensivo; aunque ésta ultima, siempre tenga a su favor el argumento, no



consecuente en todos los casos, de crear riqueza y puestos de trabajo para la
ciudad sean cuales sean las condiciones de partida.

Es igualmente significativo que de los 126 municipios de la comarca de
L’Horta, so6lo 3 dispongan de todos los servicios publicos (FEPEVAL,
Federacion de Poligonos Empresariales de la Comunidad Valenciana); y casi
paradigmdtico que poligonos tan extensos y consolidados como el del Llano
del Espartal —afios 70-, con mas de 246 hectareas de superficie y situado dentro
de lo que son ya los limites consolidados de la ciudad de Alicante, carezca de
servicios tan basicos y elementales como: pavimentacidbn y aceras,
alcantarillado, alumbrado publico o red de telefonia.. Esta situacion, arrastrada
desde hace muchos afios, empieza a ser un handicap para el desarrollo de la
economia de muchas empresas. Y en ese sentido, no es casual que la propia
Federacion de Poligonos Empresariales de la Comunidad Valenciana estén
demandando de la Administracion, en los ultimos afios, una mayor atencioén
para sus problemas urbanisticos.

Los niveles de urbanizacion existentes empiezan a no responder a las
necesidades de las empresas; y no sélo ocurre asi en el caso de las mas
punteras, sino en el de la mayoria de ellas representada por las PYMES en
nuestra Comunidad (pequefia y mediana empresa). En ese sentido, la situacion
heredada estd dando un giro importante, las empresas estdn cada vez mas
dispuestas a someterse a condiciones estrictas de planeamiento y de Agenda
Local 21, siempre que el municipio vele por mantener en las zonas industriales
donde se instalan unas determinadas condiciones de uso y de imagen. Se
empieza a apostar por una actuacidon mds decidida y contundente de las
administraciones, entre otras cosas, porque la inercia mantenida hasta ahora no
aporta ya las mismas ventajas ni repercute igual sobre los niveles de beneficio

de las empresas.

2.4. La dispersion de las actuaciones industriales por el territorio.

Todas esas circunstancias van acompafiadas, a su vez, de una falta de
coordinacion en las actuaciones que impide una recomposicion equilibrada del
tejido industrial dentro de nuestro territorio. Los limites infranqueables de los
municipios, como organismos sobre los que descansa la responsabilidad de la

planificacion urbanistica, y los desacuerdos politicos a la hora de delegar sobre



organismos de mayor escala las decisiones de politica urbanistica —basta aludir
a la polémica actual en torno a la creaciéon de éareas metropolitanas en la
Comunidad Valenciana-, nos llevan a una especie de callejon sin salida del que
solo cabe esperar, con suerte, una buena gestion municipal, una acertada
seleccion de los técnicos capaces de resolver urbanisticamente las
problemadticas planteadas y unos minimos conciertos con la admistracion
central y comunitaria que permita llevar a cabo las propuestas de redefinicion
mas urgentes.

Con todo, nuestro marco territorial es limitado y necesita de unas politicas
decididas que coordinen y dirijan intereses contrapuestos, y que eviten la
multiplicacion y superposicion redundante de operaciones innecesarias, o
simplemente inadecuadas desde una vision amplia, a medio y largo plazo. Se
multiplican las infraestructuras de transportes necesarias y las cargas de trafico
pesado asociadas al dispersarse por todo el territorio, asi como la reconversion
de campos de cultivo en eriales sin perspectivas de transformacion inmediata;
y, con ellos, los niveles generales de contaminacion, el transporte de energia, y
otros muchos factores asociados a la actividad industrial. Por tanto, la
descoordinacion territorial supone un derroche considerable de esfuerzos, tanto
econdmicos como materiales, a cambio, eso si, de agotar nuestras reservas de
suelo y de acometer operaciones de transformaciéon de nuestro medio
irreversibles y, en ocasiones, ni siquiera compensables en relacion con ciertos
valores patrimoniales (ecosistemas naturales, conjuntos urbanos y elementos

territoriales de valor histérico-cultural, entre otros).

2.5. Las actuaciones suburbanas de nuevo cuiio.

La cuestion anterior nos lleva inexorablemente a un tema recurrente
desde hace afios: la preocupacion por la disolucion de la actividad urbana sobre
el territorio de una forma dispersa y arbitraria. La historia reciente de los
asentamientos industriales resulta aleccionadora, segin hemos visto,
consumiendo incluso mas suelo que otras actividades urbanas o territoriales.

Las alternativas, sin embargo, desde esa misma perspectiva industrial,
cada vez han de estar mds claras. Antes aludimos a la capacidad ordenadora y
ejemplar de los nuevos referentes urbanisticos frente a la dindmica tradicional,

tanto en su forma de participar en el territorio —piezas mas o menos autonomas,
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que armonizan y se comunican bien con su entorno; a modo de los campus
universitarios situados fuera de la ciudad tratados como conjuntos unitarios,
bien equipados y con niveles de calidad ambiental excepcionales -, como en su
propia coherencia e integridad ordenadora, funcional y formal, al constituirse
como entidades urbanisticas con sentido propio.

Dentro de nuestra Comunidad, actuaciones como el Parque industrial de
Elche nos permiten andar camino en esa direccion. Se desarrolla como una
actuacion de promocién publica, articulada con las previsiones territoriales del
municipio, aunque implican a un territorio mas amplio —El Bajo Vinalop¢ y el
entorno de Alicante-, bien comunicada, resuelta como un proyecto integral y
bajo criterios dotacionales y de calidad ambiental envidiables, incluso para
cualquier casco urbano. El resultado parece ser un éxito comercial sin
precedentes y un potencial estratégico para la ciudad y para su desarrollo
impensable hace afios, a pesar, desde luego, de no tener que cargar con grandes
contrapartidas, ni para la calidad de su medio, ni para su futuro; mas bien todo

lo contrario.

2.6. Las areas industriales de las periferias urbanas total o parcialmente
consolidadas.

Con todo, las areas consolidadas o semiconsolidadas suponen una
problematica diferente sobre la que no se puede avanzar del mismo modo. No
se trata de rescatar patrimonios historicos —Alcoy o Sagunto, arqueologia
industrial, que es una labor paralela a seguir desarrollando-, sino de
transformar zonas desestructuradas y desatendidas en partes del territorio que
puedan integrarse y relacionarse a un nivel adecuado con el resto. Rescatar, en
definitiva, los puntos negros de nuestra geografia para dotarlos de cierta
dignidad frente al desarrollo econdmico y territorial.

Factores como la buena accesibilidad, en general, de las areas
industriales —la disponibilidad de ciertas infraestructuras de transporte ha
jugado siempre como elemento indispensable en la decision de wuna
localizacidn industrial, casi tanto o mas que la disponibilidad de mano de obra
cercana o de terrenos a bajo precio-, como los indices de edificabilidad, que
han favorecido las necesidades de una industria extensiva de escasa incidencia

volumétrica en altura, y la proximidad a los cascos urbanos de las poblaciones,
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juegan, sin embargo, a favor de wunas posibilidades de reconversion
verdaderamente altas en su nivel de adaptabilidad a nuevos usos y en el de la
transformacion o reforma de sus estructuras.

Cada vez es mas frecuente, en ese sentido, la incorporaciéon de usos
terciarios —comercios, restaurantes, discotecas, cines, etc.- a las zonas
industriales y, también desde ese punto de vista, sus posibilidades de
renovacion, asumiendo las condiciones y la categoria de otras zonas urbanas,
se multiplican. La diversificacion de usos y la complejidad de las relaciones
sociales, espaciales y econdmicas son, y han sido siempre, paradigma de lo
urbano y garantia de ciertos niveles de vida y de actividad en la ciudad. En ese
sentido, las referencias a tomar también deben estar bastante claras. El
acercamiento de la ciudad a las zonas industriales otorgandoles atributos de los
que siempre han carecido, no puede por menos que resolver muchos de los
problemas actuales; ciudad en términos de orden y regularidad; ciudad en
términos de niveles de servicio y equipamiento; ciudad, desde luego, en
términos de calidad y de dignidad del espacio publico y construido, incluyendo

al industrial.

3. APROXIMACION A UNA PROBLEMATICA ECONOMICA Y TERRITORIAL
CONCRETA: EL ANALISIS DE LA REALIDAD INDUSTRIAL DE L’ALCORA
(CASTELLON) Y UN AVANCE METODOLOGICO PROPOSITIVO.

La experiencia adquirida recientemente a través de un trabajo de
investigacion sobre la industria azulejera valenciana, localizada sobre las
comarcas del L’Alcalaten, la Plana Baixa y la Plana Alta, y, en particular,
sobre un municipio paradigmatico, L’Alcora, nos ha permitido valorar la
capacidad de los recursos de planificacion para transformar una zona industrial
muy problematica con un potencial urbano y territorial de gran trascendencia.
Las facilidades fueron muchas: el interés y apoyo del Ayuntamiento y el de los

organismos universitarios implicados.
3.1. Balance territorial y economico

De todos los asentamientos industriales del territorio econdmico

azulejero, L’Alcora se presentaba como un caso especialmente atractivo a la
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hora de profundizar en las formas de ordenacion de esa realidad productiva.
Sus balances econdmicos sobrepasaban a los de municipios vecinos (la
provincia de Castellon generaba en 1998 el 92% de la produccion nacional del
sector ceramico y, en ella, se ubicaban el 80% de las empresas productoras,
entre las que destacan todas las grandes empresas exportadoras concentradas
fundamentalmente en los municipios de L’Alcora, Onda y Villareal). La
ocupacion de suelo del conjunto de sus industrias alcanzaba escalas
insospechadas (el suelo destinado a la industria supera el ocupado por la
residencia en una relacion 10/1 y la dimension de las instalaciones industriales
del sector ceramico excede la escala habitual que encontramos en los poligonos
convencionales, aqui, una sola instalacion se configura como un verdadero
poligono, con una considerable afectacion sobre el territorio). Las carencias en
los grados de urbanizacion, tanto internos como externos, eran muy llamativos
(sobre todo las deficiencias que se detectaban en primera instancia respecto a la
infraestructura viaria). Y, al mismo tiempo, las posibilidades que brindaba su
territorio y el entusiasmo de los empresarios por renovar y mejorar su entorno
(vinculados en su mayoria, y por distintos motivos, al municipio, al margen de
tener alli instalada su empresa), actuaban como verdaderos alicientes frente a

otros lugares.

3.2. Criterios de analisis

La eleccion del municipio de L’Alcora como campo de pruebas para
abordar un trabajo de investigacion sobre suelo industrial suponia asumir un
conjunto de temas de indudable interés e importante repercusion en el sector
azulejero que, tras un adecuado ajuste, podian ser extrapolables al resto de
sectores productivos de la Comunidad Valenciana. Se partia de una realidad
compleja y sumamente desarticulada, fruto de una desregulacion hecha efectiva
a lo largo del tiempo, con una acelerada intensificacion en los tltimos afios, a
partir de la cual habia que profundizar en tres niveles de analisis. Primero,
estudiar la repercusion local del fendmeno desde la optica de la valoracion del
nivel de ocupacion del suelo industrial, realizando no s6lo un analisis
cuantativo —tan al uso en los estudios sobre espacios industriales- sino también
una interpretacion cualitativa, incidiendo en las relaciones entre los usos, los

pesos especificos de cada uno de ellos y sus grados de aceptacion y rechazo
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urbanistico. Segundo, y a una escala mas territorial, centrar la atencién en los
modos de transformacion del territorio por parte de las actividades industriales
y en los efectos inducidos sobre éste: alteracion del relieve y caracteristicas del
medio natural, repercusion sobre el espacio agricola, induciendo la atomizacion
de determinadas explotaciones agricolas, o la niveles de afeccion de las nuevas
infraestructuras, entre otras. Por ultimo, y en un plano mds estratégico,
constatar como unos desarrollos legitimados por el planeamiento terminan
adquiriendo una estructura desordenada en la realidad, evolucionando
legalmente con caracteristicas propias de los asentamientos espontaneos, es
decir, desposeidos de cualquier directriz disciplinar y sometidos
exclusivamente a las exigencias del mercado; lo que ha permitido que estos
asentamientos se organicen a partir de estructuras agricolas alejadas de toda
realidad industrial.

Desde estos tres niveles de andlisis -el local, el territorial y el
estratégico- el trabajo de investigacion pretendia estudiar una realidad
valenciana y proponer soluciones concretas, en las que la definicion finalista de
estructuras alternativas de ordenacion fuese capaz de plantear actuaciones
verosimiles. La metodologia elegida atiende a las posibilidades de ordenacion
del espacio industrial a partir de unos esquemas de organizaciéon bésicos,
empleados y contrastados desde la experiencia urbanistica, que adaptamos a las
condiciones territoriales y a las necesidades funcionales y dimensionales del
espacio industrial azulejero actual y a sus tendencias de futuro. El trabajo de
investigacion, que se materializd en diez propuestas, partia de la misma
realidad territorial, industrial, residencial y ambiental (necesariamente puesta al
dia) y pretendia canalizar, a partir de las estructuras tedricas mencionadas, los
desarrollos industriales alternativos, para poder valorar el nivel de coherencia

de los distintos escenarios generados a partir de las propuestas.

3.3. Consideraciones sobre la metodologia aplicada a las propuestas de
ordenacion

La necesidad de contrastar y valorar las distintas propuestas obligaba a
asumir, ademas de unas condiciones idénticas de partida, unas directrices de
actuacion comunes y un mismo ideario que permitiera valorar la bondad de las

soluciones. Se abordaban, en este sentido, los siguientes aspectos:
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1. Las preexistencias como punto de partida
La obligacion de asumir la edificacion consolidada y la parcelacion

vinculada a ella (salvo situaciones muy puntuales), suponia un respeto a la
propiedad, tanto industrial como residencial, que mantenia el espiritu
posibilista del trabajo y le permitia apropiarse de una realidad existente, aunque
no necesariamente de un modo mimético, sino desde una postura critica; de tal
modo, que la valoracion de las preexistencias decantaba diferentes lineas de
actuacion al otorgar a las edificaciones distintos papeles en la ordenacion final.

2. Las infraestructuras viarias presentes y futuras

Partimos de la necesidad de recoger en todas las propuestas las
infraestructuras viarias existentes, que al igual que en el caso anterior, se
incorporaban siempre a partir de un analisis contrastado que permitiese valorar
la importancia de cada una de ellas. Y, ademas, se incluian las infraestructuras
proyectadas que todavia no estaban ejecutadas pero que se encontraban en las
ultimas fases de tramitacion administrativa. Estas redes configuraban una
estructura viaria general de cardcter territorial, a la que se incorporaban las
diferentes estructuras locales propias del espacio industrial, materializadas de
forma distinta en cada una de las propuestas, aunque todas asumian un orden
logico y relacional a partir de un sistema jerarquizado de vias.

3. Laincorporacion del paisaje

El paisaje constituia una referencia ineludible en todas y cada una de las
propuestas. El irregular relieve del municipio hacia que el paisaje siempre
fuese un elemento activo, bien porque marcaba las posibles pautas de
intervencion, o porque la industria se volcaba al espacio natural abierto y éste
constituia el telon de fondo sobre el que se disponian las distintas instalaciones
industriales —se producia una relacion de influencia reciproca -. Por tanto, los
perfiles, los juegos de volumenes, la disposicion de ejes visuales panordmicos
y la incorporacién del entorno en la ordenacion del espacio productivo
constituy6 una idea comun en todos los casos. Las caracteristicas paisajisticas
del entorno se consideraron, en esta ocasion, como una ventaja afiadida, aunque
en la mayoria de los casos éstas no se contemplan, incluso se desprecian al
reducirse las actuaciones a la ocupacion de superficies sensiblemente
horizontales o a la transformacion irreversible de cualquier irregularidad del

terreno, siempre en aras de una hipotética mejora funcional.
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4. Los parametros urbanisticos propios de la industria azulejera

Sin duda alguna, la industria azulejera presenta, desde el punto de vista
urbanistico, unas peculiaridades muy concretas respecto a otras actividades
productivas. La dimension de la parcela y la edificacion (parcelas que se
aproximan en muchas ocasiones a los 120.000 m?), el reducido nivel de
ocupacion de parcela (ocupacidon media en torno al 30%), o la gran
envergadura de la edificacion, constituian algunos de los parametros propios de
la industria cerdmica que obligaban a asumir esas escalas de proyecto para
relativizar y ajustar cualquier elemento nuevo a partir de estas referencias
dimensionales. Ante esta nueva escala surgia la dificultad de resolver los temas
de agrupacion parcelaria, ya que, en este caso, los modelos de manzana
convencional no se ajustaban a los requerimientos dimensionales de sus
parcelas; en ocasiones, una unica planta industrial azulejera llega a constituir,
por si misma, una entidad equivalente a la de una manzana en cualquier otro
tipo de poligono industrial.

5. La repercusion medioambiental

Un aspecto fundamental que preocupa a los responsables municipales
es el pleno desarrollo de la Agenda Local 21 en sus condiciones de control
medioambiental. En este caso, la mejora de la calidad ambiental partia de la
oportunidad de ejecutar las diferentes actuaciones que propiciaba el trabajo,
atendiendo especialmente al tratamiento del espacio libre, incluido el de
parcela, la calidad del espacio publico y, de un modo especial, el control de los
bordes urbanos, tanto industriales como residenciales. En la actualidad, se
constata que la tecnologia incorporada en las instalaciones industriales ha
rebajado el nivel de contaminacion del aire por emision de particulas y, a su
vez, la depuracion del agua necesaria en el proceso industrial es cada vez mas
efectiva. Sin embargo, quedan todavia temas pendientes como el elevado nivel
de concentracion de particulas de polvo en el aire producido por el transporte
de tierras —una de las principales materias primas -, responsabilidad, en muchos
casos, de la deficiente infraestructura viaria.

6. La calidad urbanistica del espacio productivo

El nivel de funcionalidad del espacio productivo de L’Alcora, en la
actualidad, es considerado por los industriales como deficiente, y no alcanza a

cubrir sus expectativas empresariales. La reducida movilidad, fruto de una
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arbitraria red viaria procedente, en muchas ocasiones, de caminos rurales de
escasa dimension y muy reducidos niveles de urbanizacién, hace dificil
satisfacer la primera y mas elemental necesidad del espacio productivo, que es
la accesibilidad. Quedan olvidados, en esa dinamica, aspectos mas sofisticados
como la representatividad del espacio, la ordenacion viaria a partir de la
jerarquizacion de las vias, la segregacion de traficos o la incorporacion del
verde como elemento de mejora de la imagen y la calidad ambiental. Por tanto,
la apuesta por un espacio productivo de calidad se configuraba como una
cuestion ineludible en las propuestas, superando el concepto de movilidad,
reducida a anchura de viario, como unico factor a considerar en la definicion
del espacio urbano industrial.

7. Las relaciones entre la industria y el resto de funciones

Como ya hemos indicado con anterioridad, la ocupacion industrial del
territorio es muy superior, en el caso de L’Alcora, a la ocupacion residencial.
Ademas, las relaciones entre la industria y el resto de usos urbanos que, con sus
ventajas e inconvenientes, se habian mantenido cuando la actividad productiva
se encontraba inmersa en el tejido residencial, han desaparecido con la
implantacion suburbana de la industria. Este hecho hace que en la actualidad,
en el &mbito que nos ocupa, la ciudad y la industria —€sta también asume en el
planeamiento una categoria urbana- no mantengan mas relaciones que las
espontaneas, fruto de la yuxtaposicion marginal de usos; limitdndose a ser la
ciudad y la industria zona de paso la una respecto de la otra. La necesidad de
recomponer las relaciones constituia otro de los puntos claves de la
investigacion. Era necesario estudiar la verosimilitud de aplicar distintas
acciones de mejora: segregacion de traficos en el espacio industrial,
incorporacién de zonas verdes con recorridos peatonales y ciclistas o, entre
otros, la disposicion estratégica de equipamientos y edificacion comercial
dentro del espacio productivo, de tal modo que el espacio industrial, con sus
caracteristicas propias, se integrara en el conjunto construido; es decir, no
dejara de ser lo que siempre tuvo que ser, un espacio urbano con toda su
complejidad y una parte ordenada del territorio.

8. Una nueva estructura de equipamientos urbanos

Cada propuesta partia de un adecuado esquema de ordenacion global de

los equipamientos generales ocupando las importantes superficies que
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legalmente se establecen como reservas de suelo dotacional en suelos
industriales. El Reglamento de Planeamiento de la Comunidad Valenciana
establece una reserva minima de suelo dotacional publico del 40% de la
superficie computable al sector, dentro de la que se incluye el viario, las zonas
verdes y las reservas de suelo para equipamiento. Pero ain dentro de la
legalidad —en este caso, una mera calificacion de suelo-, un sistema de
ocupacidn espontanea como el que encontramos en L’ Alcora, sin la aprobacion
de ninguna figura de planeamiento especifica que incida en un desarrollo
pormenorizado, nunca permite obtener esos minimos niveles de equipamiento,
perdiendo la ciudad y, con ella, todo el suelo urbano, unos espacios que le son
propios por mandato legal. Esta idea permitia ir més alld y utilizar los
equipamientos industriales como piezas urbanas capaces de caracterizar el
espacio industrial y jugar un papel, no s6lo funcional, sino también estratégico
en la ordenacion del espacio productivo y en el equilibrio global de la ciudad.

9. El papel urbano de las zonas verdes como parametro regulado por el

planeamiento

En una condicion similar se encontraban las zonas verdes, cuya
ausencia era notoria. Aun existiendo los estindares legales obligatorios —10%
de la superficie del sector-, la realidad ha estado privando a los ciudadanos de
esos espacios verdes con capacidad de constituirse en parques urbanos o zonas
recreativas. Pero una cosa es cumplir unos estandares cuantitativos y, otra muy
distinta, llegar a conseguir que cubran de forma idonea, o sea cualitativamente
—algo que hasta ahora vienen despreciando, en zonas industriales, las sucesivas
leyes del suelo -, las funciones que le son propias. El equilibrio global de las
zonas verdes es, por tanto, una condicion necesaria si se quiere garantizar el
éxito de las propuestas y, en ningun caso, se puede limitar solo a la satisfaccion
de un porcentaje, por muy alto que éste sea, teniendo en cuenta que una
localizacién marginal o unas superficies residuales nunca aportaran valor a una
ordenacion.

10. La vegetacion como elemento constitutivo de la propia ordenacion

urbana

La estructura de espacios verdes en suelo urbano necesita, ademas,
incorporar la vegetacion como un componente activo de la ordenacion del

espacio productivo mas alld de parques, jardines y zonas verdes reguladas
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como suelo dotacional. Lejos deben quedar las concepciones de las zonas
verdes definidas como minimos por la legislacion y aplicadas como maximos,
cuando se quieren alcanzar unas condiciones de calidad ambiental y
sostenibilidad aceptables. De poco sirven esos espacios libres segregados y
arrinconados, desvinculados de cualquier propuesta que tenga como mision
ordenar el espacio, poner en valor el paisaje, mejorar la calidad ambiental y
ayudar a corregir las disfunciones entre la industria y la residencia. La calidad
ambiental, la capacidad representativa y de transformacion de la imagen urbana

son algunas de las cualidades en las que directamente participa la vegetacion.

3.4. A modo de conclusiones

Las conclusiones derivadas del proceso de andlisis y de prefiguracion
de soluciones finales han sido muy alentadoras respecto a las posibilidades de
transformacion del ambito industrial especifico en el que se planteo la
investigacion, y nos han permitido apreciar la capacidad real de generalizacion
que pueden llegar a tener frente a futuros desarrollos industriales en otros
territorios.

Podemos constatar, en primer lugar, que la industria repercute sobre
aspectos que trascienden lo estrictamente econdmico - creacion de puestos de
trabajo, aumento de la riqueza, dinamizacion de mercados, etc.- y tiene una
fuerte componente ambiental que es necesario asumir de manera efectiva, mas
alla de los tradicionales estudios de impacto ambiental que, como demuestra la
realidad, no siempre son capaces de garantizar una la adecuada implantacion de
un espacio productivo sobre un entorno patrimonial, cada dia mas escaso,
como es el suelo, ni tampoco aseguran la calidad medioambiental del modo en
que se lleva a cabo o se materializa una implantacion industrial.

Como segunda conclusion general, se observa la necesidad de una
ordenacion pormenorizada que trascienda las regulaciones propias de los
planes generales y que utilice instrumentos de ordenacion para el espacio
industrial verdaderamente ajustados a las demandas urbanisticas actuales. Los
documentos de planificacion parcial han sido hasta ahora los encargados de
definir de un modo finalista este tipo de actuaciones. Lo han hecho bajo
planteamientos muy diferentes: desde la instrumentalizacién de un mero zoning

y el trazado de unos viales cubriendo necesidades minimas, hasta un control
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funcional y espacial mucho més exhaustivo que, sin llegar a la definicion de
proyecto, si que prefigura un sistema racional y articulado del conjunto y
potencia un amplio abanico de relaciones entre elementos; Unica via para
satisfacer unos niveles de uso y calidad compatibles con nuestra capacidad de
progreso y con nuestros recursos.

Ese tipo de experiencias —representadas en sus niveles mas cualificados
por las nuevas modalidades de actuacion, parques tecnologicos, cientificos o
industriales como el de Elche, en nuestra Comunidad- son las que nos marcan
mejor la salida hacia la reconversion y modernizaciéon de nuestro suelo
industrial, aunque los parametros de actuacion, a la hora de abordar un parque
industrial, sean mucho mas exigentes que los minimos establecidos por la Ley
del Suelo para un Plan Parcial, y los planteamientos de trabajo sean mas
rigurosos que los mantenidos como practica habitual.

En esa dinamica, seria mas consecuente decantarse por marcar las
pautas de desarrollo del territorio con piezas competitivas —buscando un
equilibrio social y unas garantias econdmicas, urbanisticas y medioambientales
-, resueltas de forma integral para asegurar un resultado armoénico y definitivo,
y, por supuesto, localizadas y comunicadas siguiendo criterios de optimizacion.
O, en cambio, se sigue apostando por permanecer en una dindmica no siempre
responsable, que ya no se justifica en orden a preservar los derechos de la
propiedad privada del suelo -la tipica lacra decimonoénica-, sino en algo mas
moderno, la “libertad de accion”. Un argumento mal utilizado o
malintencionadamente interpretado como margen de oportunidades y de
flexibilidad para todo y como panacea indiscutible para muchos agentes que
intervienen en la planificacion y en la gestion actual del suelo, implicados en el
consumo acelerado y devastador del patrimonio territorial de todos.

Por ultimo, mencionar la validez de la metodologia empleada, que se
desarrollo en la seleccion de esquemas tedricos basicos y en la formalizacion
de propuestas con vocacion realista que nos lleva a la reflexion final de que es
necesario pensar de nuevo el espacio industrial y actualizar los modelos de
ordenacion. Este no tiene las mismas necesidades que en los afios 60 vy,
ademas, le empezamos a exigir prestaciones para las que no esta preparado. Es
imprescindible establecer, en definitiva, criterios especificos de accion

territorial y urbana frente al desarrollo del suelo productivo, que asuman los
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matices de cada una de las actividades y usos que en ¢l se pueden instalar,

atendiendo, en especial, a sus condiciones de futuro.

El trabajo de investigacion y la presente comunicacion se encuentran dentro de
las actividades asociadas al Proyecto de Investigacion GV00-104-11 de la

Generalidad Valenciana.
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integran los equipamientos, relaciona los espacios
productivos entre si, a éstos con la ciudad y articula
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Vuelo sobre el Parque Industrial de Elche con las primeras instalaciones (hoy en dia mas consolidado)

. ¥ ..o Y £ = N mdele
Vistas del Parque de Elche donde se aprecia la calidad de la urbanizaciony de Vista actual del acceso al casco urbano de L’Alcora
la edificacion a partir de su control por el proyecto y la ordenanza. atravesando una zona industrial.
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LA PRODUCCICION DE SUELO INDUSTRIAL A TRAVES DEL
EJEMPLO DE GIJON

Juan Antonio Lazaro Menéndez
Manuel Angel Sendin Garcia

RESUMEN:

Pocos elementos personalizan mas nitidamente el paisaje que las aglomeraciones industriales. Casi inseparables del
medio urbano, han condicionado en buena medida su desarrollo y morfologia. Las fabricas de humeantes
chimeneas, nacidas en el siglo XIX, insertas en el corazén de los espacios habitados han ido dado paso, en las
ultimas cuatro décadas, a otro concepto de establecimiento manufacturero, menos extensivo en cuanto a la
ocupacion de suelo, orientado a empresas dedicadas por lo general a fabricaciones ligeras vinculadas a la
elaboracion de bienes de consumo y al alamcenamineto. Unas y otras estan encuadradas en unidades urbanisticas,
los poligonos industriales, racionalizadas, de localizacion periférica y bien comunicadas. Los poligonos industriales
han visto reforzado su papel en los Gltimos afios como consecuencia de haberse convertido en receptores de
industrias enclavadas en las areas céntricas de las ciudades, permitiendo de ese modo la puesta en marcha de
actuaciones regeneradoras y la consiguiente revalorizacion inmobiliaria de zonas hasta entonces degradadas. Bien
es cierto que no siempre se ha producido esa sustitucion territorial pues las reconversiones industriales de los afios
ochenta, que afectan de lleno a los sectores manufactureros tradicionales, s6lo han significado, en la mayoria de los
casos, una labor destructiva. Hoy la asignatura pendiente es la integracion de los asentamientos industriales en el
entorno urbano, generalmente periférico, donde se desarrollan a través de actuaciones que no perjudiquen, e incluso
mejoren la calidad ambiental y estética de los espacios residecniales circundantes.

INDICE:
I- De las implantaciones manufactureras espontineas a la planificacion del suelo industrial
1I- El poligono como mecanismo de racionalizacion del suelo industrial
1.- La difusién de los poligonos industriales en Gijon.
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III- Suelo industrial y regeneracion del tejido urbano
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I- DE LAS IMPLANTACIONES MANUFACTURERAS ESPONTANEAS A LA PLANIFICACION DEL
SUELO INDUSTRIAL:

Al 1igual que otros procesos de industrializacion, entendiendo por tales los ligados
tecnologicamente al vapor, el que se desarrolla en Gijon durante el periodo comprendido entre los
afos centrales del siglo XIX y primeras décadas del XX se correlaciona en gran medida con el
desarrollo de la red de comunicaciones. En tal sentido cabria inscribir la entrada en servicio de la
Carretera Carbonera en 1842, destinada a canalizar la produccion hullera de la cuenca del Nalon
hacia el puerto gijonés. El acceso del nuevo eje en la villa pronto se convierte en elemento
vertebrador de un nucleo manufacturero, metalurgico y vidriero. Este enclave fabril se beneficiaba
asi mismo de la proximidad de la actual calle Corrida, entonces principal via de acceso a los muelles
locales..

La inauguracion en 1852 del Ferrocarril de Langreo, tercero de los construidos en Espana, y
sobre todo el inicio efectivo de su funcionamiento cuatro afios después intensifica notablemente la
afluencia de carbdn, y con ella los embarques de ese mineral en un puerto cada vez mas insuficiente.
Este medio de transporte, introduce una serie de transformaciones que convertirdn a partir de
entonces al sector occidental de la villa en el principal emplazamiento industrial. Los cambios
morfologicos que acarrea se substancian en las instalaciones y en la via que unia la estacion con el
muelle. Los de indole econdmica remiten la suma de la funcion ferroviaria a la portuaria vy,
finalmente el caracter manufacturero se ve reforzado como consecuencia de la fundicion y talleres
mecanicos de la propia empresa explotadora del camino de hierro.

El papel preponderante del tercio oeste del casco urbano en cuanto a la localizacion del tejido
productivo, se ve respaldado por la otra decisiva conexion ferroviaria acontecida en 1874. Se trata
del tramo ferroviario con Pola de Lena, dentro de la linea que la Compaiiia del Noroeste construia
desde Ledn, finalizada en su totalidad en 1884, tras vencer el dificil escollo de Pajares. La nueva
relacion terrestre se revela de inmediato como un eficaz polo de atraccion industrial al unir el puerto,
entonces en pleno proceso de expansion fisica por el tendido de los Muelles del Fomento, cuyas
obras se desarrollan entre los afios 1875 y 1885, con la otra cuenca hullera mas relevante, la del
Caudal. Como inmediata consecuencia, el barrio del Natahoyo se transforma en un importante
enclave fabril, con establecimientos que precisan, en su mayor parte, grandes cantidades de hulla en
sus procesos productivos, como la fabrica de aglomerados de Pola y Guilhou, creada en 1874,
Fébrica de Loza La Asturiana (1876), la refineria de petroleo Santa Barbara (1890) y sobre todo la
recientemente desaparecida factoria siderurgica de Moreda y Gijon (1880).
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El espaldarazo definitivo a la vocacion industrial del poniente gijonés viene de la mano del
periodo expansivo a caballo entre los siglos XIX y XX. En esta ocasion el barrio de La Calzada,
continuacion geografica del Natahoyo, se convierte el principal beneficiario de un conjunto de
manufacturas caracterizadas por la diversificacion de sus producciones, que en algunos casos
adoptan la naciente electricidad para la iluminacién de sus instalaciones o como fuerza motriz.
Esta vez vuelven a actuar a favor de esta localizacion la cercania a las lineas ferroviarias,
particularmente la del Norte, que traza el limite meridional de ese sector urbano, pero también la
carretera de Avilés, su espina dorsal, y la proximidad al puerto del Musel, cuyas obras son
iniciadas en 1893, comenzando a prestar servicio sus primeras instalaciones en 1907.

Aunque de forma menos intensa que en los casos mencionados la funcion secundaria irradia
hacia otras areas de la aureola del extrarradio, que bajo la forma de parcelaciones, va tomando
cuerpo en torno al niicleo urbano consolidado, como las del Humedal, El Llano, El Fumeru, El Real
y el Tejedor, siempre en vecindad a los principales ejes de conexion. Tampoco estdn exentos de
presencia fabril ni los flancos de la ciudad preindustrial, configurados por el barrio del Carmen
(antiguo Arrabal de la Rueda) y la calle de Isabel II (hoy Libertad), ni el decimondnico Ensanche del
Arenal, que entraba de ese modo en contradiccion con su finalidad originaria residencial mesocratica
y sostén de cometidos directores. Dentro de sus contornos, la Carretera de la Costa o de Villaviciosa,
principal salida hacia el este, actia de eje vertebrador de la mayor parte de los establecimientos.
Revestian especial importancia los dedicados a la elaboracion de sidra y otros derivados de la
manzana, que tenian en esa arteria el cauce privilegiado para el abastecimiento de la materia prima
procedente del vecino concejo.

Finalmente, cabe destacar la presencia, desde 1846, en el casco historico de Cimadevilla de la
que durante mucho tiempo fue sin duda el buque insignia de la industria gijonesa, la Fabrica de
Tabacos. Lleg6 a concentrar la mayor plantilla de todas las empresas locales, integrada en su casi
totalidad por mujeres. Tras resistir como Unico bastion fabril en la vieja acropolis, una vez
desaparecidas las manufacturas conserveras que en otros tiempos tuvieron cierta relevancia en su
vida econdmica, los intereses derivados de la privatizacion del sector tabaquero abocan al cierre a
este historico establecimiento. Este acontecimiento pone, en realidad el broche final al proceso de
estancamiento y desindustrializacion que ha venido afectando a la ciudad. Los antecedentes de tal
regresion se podrian situar en el periodo comprendido entre los primeros afios del siglo XX,

finalizada la etapa expansiva del transito de siglos, hasta la Guerra Civil.



Tras la contienda, es encargado el primer Plan de Ordenacion Urbana con que conto la ciudad,
aprobado en 1947. El conocido como “Plan Gamazo”, tan longevo como incumplido reserva las
tierras bajas, himedas y por aquel entonces casi deshabitadas de Tremafies como area de expansion

industrial.

II- EL POLIGONO COMO MECANISMO DE RACIONALIZACION DEL SUELO INDUSTRIAL:

La consideracion de los espacios industriales como unidades urbanisticas autdbnomas comienza
a extenderse en Espafia desde comienzos de los afios sesenta. La fundacion en 1960 del Instituto
Nacional de Urbanizacion (INUR), antecesor del actual SEPES, puede considerarse el primer hecho
tangible en esa trayectoria. Los poligonos industriales se convierten en el mecanismo territorial
basico de la industrializacién Espafiola emanada del Plan de Estabilizacion de 1959, trasladada a los
Planes de Desarrollo y materializada en los Polos de Desarrollo y los Poligonos de Descongestion
Industrial repartidos entre distintos nicleos cercanos a Madrid como Toledo, Alcazar de San Juan,
Manzanares, Guadalajara o Aranda de Duero.

Casi coetaneas a las del INUR se registran otras actuaciones promovidas por entidades
publicas, con similar finalidad en cuanto a la busqueda de un entramado industrial territorialmente
equilibrado. El ejemplo mas relevante lo constituye las puestas en practica por las diputaciones
forales de Alava y Navarra. La finalidad de las mismas era atraer, por un lado, las industrias que
tenian dificil cabida en los ya congestionados valles guipuzcoanos y vizcainos, y por otro, captar las
iniciativas de las regiones vecinas. Al éxito de tales planteamientos contribuyeron, ademas de la
abundante disponibilidad de suelo, las ventajas fiscales que disfrutan estos territorios en virtud del

régimen especial que poseen en la actualidad, y que habian mantenido durante el franquismo.

La iniciativa privada tampoco estuvo ausente en la promocion de suelo industrial, siempre que
resultase un buen negocio y, por regla general, con la menor inversion posible en equipamientos e
infraestructuras, con el fin de optimizar al maximo los beneficios. En tal sentido cabe resaltar que los
primeros poligonos industriales habilitados en Gijon tuvieron ese origen, al igual que algunos de los
mas importantes de los existentes en el resto de la provincia, como el de ASIPO en Llanera.

Los poligonos industriales se caracterizan, en los aspectos morfologico, funcional y
dinamico, por constituir unidades urbanisticas sometidas en mayor o menor grado a cierto tipo de

organizacion espacial, en manzanas y parcelas. Otra de sus caracteristicas basicas es la de localizarse
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en areas periféricas siempre que dispongan de acceso a dotaciones y a una eficaz red de
comunicaciones. Albergan un tipo de industria ligera, que se beneficia de las economias de
aglomeracion y de escala. El terreno donde se sitiian debe ser lo menos accidentado posible con el
fin de evitar al maximo los movimientos de tierras que puedan encarecer el precio final del suelo. La
busqueda de emplazamientos llanos ha contribuido, en el caso de Asturias, a la grave alteracion de
una buena parte de las vegas fluviales, sobre todo en los valles interiores del tercio central de la

region.

1. - LA DIFUSION DE LOS POLIGONOS INDUSTRIALES EN GIJON.

En el arranque de la segunda mitad de los afos sesenta se asiste en Gijon al recrudecimiento

en la desaparicion de los viejos establecimientos manufactureros heredados del siglo XIX y
comienzos del XX, al tiempo que se inician las obras de la factoria sidertrgica integral de UNINSA,
posteriormente ENSIDESA-Este y hoy integrada en Aceralia. Este mastodonte se convierte en el
primer eslabon del complejo de industrias pesadas que se alinean en el tramo final del valle del rio
Abonio, aledanas al puerto del Musel. La actividad generada por la cosntruccion de esa gran fabrica
contribuye a disimular por algin tiempo bajo una aparente prosperidad la crisis econdémica y social,
asi como la pérdida de diversificacion productiva generados por el desmantelamiento de las viejas
industrias, cuyos solares se convierten en codiciada presa para los especuladores inmobiliarios.
En este escenario historico hacen acto de presencia los primeros poligonos, siendo la
parroquia de Tremafies la primera en recibirlos. Desde el punto de vista geografico este sector del
occidente gijonés ofrece una conformacion territorial que en esencia constituye una planicie abierta
en abanico de este a oeste, topograficamente deprimida y anegadiza. Se dispone a modo de cufia
entre los barrios del Natahoyo y La Calzada, al norte y La Brafia, al sur. Este espacio perfectamente
acotado por las lineas ferroviarias que penetran en a ciudad, ocupado por asentamientos chabolistas,
comienza a ser valorado por esos afios como una reserva de suelo abundante y barato, relativamente
bien comunicado, y en buena localizaciéon con respecto al puerto del Musel y a la factoria

sidertirgica de UNINSA.

Las actuaciones mas destacadas son los poligonos de BANKUNION 1 y 2, promovidas por la
Unidn Industrial Bancaria en 1965 y 1968 respectivamente, sumando en conjunto una extension de
203.000 m’. El de Promosa (Promociones Moro, S.A.) es proyectado en 1965, y de 1967 data el

primer y fallido intento de constituir el de Mora de Garay. El tamano de las parcelas oscila, por

5



término medio, entre 200 y 1.000 m’. En el aspecto urbanistico se hallan singularizados por su
cardcter inconexo, anarquico y unos equipamientos minimos y degradados. A este respecto es
ilustrativo el ejemplo del poligono de Maximino Vega, de reducidas dimensiones y origen
semiclandestino. En cualquier caso la produccion de suelo industrial por los agentes privados resulto
un buen negocio, redondeado al lograr incluir las unidades resultantes en el Polo de Desarrollo con

los beneficios consiguientes.

Durante el periodo comprendido entre 1965 y 1988 ese entorno del occidente gijonés recibe
unos 258 edificios destinados a manufacturas ligeras, almacenes y garajes. Corresponden a 234
licencias de nueva planta totalizando una superficie ocupada en torno a los 300.000 m’.El periodo
comprendido entre 1967 y 1975, coincidente con la época de auge econdmico, recoge la mayor parte
de los permisos de obra, es decir, 174 lo que traducido a porcentajes representa el 74,3. Los 186
inmuebles resultantes se alzan sobre aproximadamente 229.582 m’. Ambas cantidades representan
en términos relativos el 72,1 y 79% respectivamente. El de 1970 es el afio que registra el mas
elevado niimero de nuevas implantaciones industriales, con 31 en tanto que al de 1973 corresponde
la mayor extension edificada con 52.605 m”. La crisis disminuye notablemente la instalacion de
nuevas fabricas, de modo que el cuatrienio 1977-1980 no ve materializarse ninguna, y las siguientes
anualidades pocas. Solo el afio 1986 con 13, y las 17 de 1988, fruto de 10 proyectos, parecen mostrar
una pequefia recuperacion. Un estudio realizado en 1993 en colaboracion entre el Ayuntamiento y el
Instituto de Bachillerato Padre Feijoo de La Calzada, bajo el titulo de “Naves industriales en el
concejo de Gijon”, localizaba unas 350 edificaciones de esas caracteristicas en la Parroquia de
Tremanes, por algo mas de 150 en Roces-Porceyo. Este sector constituye la segunda zona en
improtancia en cuanto a poligonos industriales. Reviste cardcter mas reciente siendo en este caso la
carretera de Oviedo el eje viario en torno al cual se articulan. Sus problemas no distan mucho de los
que afectan a Trematfies, compartiendo ademas el escaso niimero de empleos por unidad productiva,
que raramente alcanza la decena.

El arranque de la década de los ochenta asiste a la decidida intervencion del Ayuntamiento
en materia de suelo industrial. El instrumento de actuacion son los Planes Generales de Ordenacion
Urbana. El de 1986 incluy6 entre sus objetivos el relanzamiento del Poligono Mora de Garay,
mediante la redaccion del correspondiente PERI (Plan Especial de Reforma Interior). Al mismo
tiempo se procedia a reordenar el complejo Roces-Porceyo, utilizado como realojamiento de los

establecimientos manufactureros que aun permanecian en la ciudad consolidada, desplazados a
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consecuencia de las obras de cirugia urbana llevadas a cabo en la misma. EI PGOU de 1999, recoge
entre sus propuestas la consolidacion del suelo industrial de publico al tiempo que ampliar su
disponibilidad. El Poligono de La Pefiona constituye la principal apuesta en ese sentido, al tiempo
que ha de contribuir, en uniéon de otras actuaciones, a compactar la desordenada trama urbana de
Tremanes. A diferencia del suelo industrial creado por la iniciativa particular en tiempos pasados, el
Consistorio ha hecho especial hincapi¢ en dotar al suyo de los adecuados equipamientos e

infraestructuras.
2.-LA INTERVENCION DEL AYNTAMIENTO EN LA PRODUCCION DE SUELO INDUSTRIAL.

iError! Marcador no definido.Entre los problemas a resolver por la primera Corporacion
Municipal democrética, salida de las elecciones de 1979, figuraba el referido al suelo industrial. Era
preciso controlar la desordenada proliferacion de naves industriales en la periferia urbana.
Igualmente habia que generar mas espacio en las debidas condiciones, no ya para recoger a los
nuevos asentamientos sino para dar cabida a las industrias que se pretendia suprimir del casco
urbano. Hay que tener ademas en cuenta que la creacion de suelo industrial habia dejado de interesar
a la iniciativa privada, hasta entonces la tinica implicada en esa tarea. Las raices de semejante
desinterés tal vez haya que buscarlas en lo incierto de la situacién econdémica y la mayor calidad de
las infraestructuras exigidas por el nuevo planeamiento urbano, lo que incide en la necesidad de
crecientes inversiones. Ademas, no hay que olvidarse del resurgimiento de la especulacion
inmobiliaria en el campo de la vivienda. La labor municipal en este
campo arroja la creacion de nueve poligonos. En Tremafies se localiza el de Mora de Garay, que
data de finales de los afios ochenta. Roces alberga seis poligonos, que son los de Roces 1 a 5y
Porceyo. Mas recientemente han tomado cuerpo el de Sotiello-Somonte, en las proximidades de

Aceralia y el Tecnoldgico-Maritimo, ubicado cerca del Campus de Viesques.

CUADRO-I
NUMERO DE EMPRESAS RADICADAS EN LOS POLIGONOS DE INICIATIVA
MUNICIPAL EN GIJON
POLIGONO N° DE EMPRESAS

Mora de Garay (Tremaries) 45

Sotiello-Somonte 10

Porceyo 10

Rocesn® 1 25

Roces n® 2 13




Roces n° 3 49

Rocesn® 4 48
Roces n° 5 87
Total 287

En la zona de Roces se localiza el Poligono Roces-Puenteseco , con 32 empresas.

En 1999 los poligonos industriales tutelados por el Ayntamiento acogian 287 empresas,
pequetias y medianas, hallandose ocupada la casi totalidad del espacio disponible, merced, en buena
medida, a las enajenaciones de solares realizadas en los tltimos afios. En el periodo comprendido
entre 1993 y abril de 1998 el Consistorio saco a la venta 48 parcelas que totalizaban 181.598 n’,
procedentes de los poligonos de Somonte, Porceyo y Tremaies (Mora de Garay). De ellas, 43 con
una superficie de 50.598 m.” fueron subastadas por la Comision Municipal de Empresas. Las
compras se vieron notablemente incrementadas a partir de 1995, como consecuencia de las
facilidades de pago arbitradas el mantenimiento de los precios en los mismos niveles de 1993. El
Municipio exigia en contrapartida a los adjudicatarios que estuviesen en posesion de la preceptiva

licencia de apertura de negocio, con la finalidad de evitar irregularidades.

CUADRO-II
EVOLUCION DE LAS VENTAS DE SUELO INDUSTRIAL PROMOVIDO POR EL
AYUNTAMIENTO DE GIJON EN EL PERIODO 1993-1998 (Abril)

POLIGONO N° DE PARCELAS SUPERFICIE (m?)
Sotiello-Somonte 8 51.713
Porceyo 18 83.558
Mora de Garay (Tremailes) 21 44.547
Varios 1 1.780
Total 48 181.598

Fuente: Ayuntamiento de Gijon: Observatorio Local, n® 10, 1997.

Entre las actuaciones futuras se encuentran la inminente a la venta de los 180.000 m’
correspondientes a la segunda fase del Poligono de Somonte, asi como el acondicionamiento del

poligono industrial de La Pefiona, previsto desde 1991 e incluido en el Plan General de Ordenacion
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Urbana recientemente aprobado. Ha de contar con una extension total de 514.300 m’ de los cuales
330.180 netos estando previsto que las parcelas mas reducidas sean de 900 m’. Estara localizado en

proximidad al Centro de Transportes de Tremaiies, y sus accesos garantizados por la Carretera que

atraviesa ese barrio, y la Ronda del Musel.

CUADRO-III

VENTAS DE SUELO INDUSTRIAL GESTIONADO A TRAVES DEL C.M.E. ENTRE LOS

ANOS 1993 Y 1998 (Abril)

POLIGONO 1993 | 1994 1995 1996 1997 1998 | 1993-98

Sotiello-Somonte

N° de parcelas 0 0 1 0 0 4 5

Superficie (m®) 0 0 1.193 0 0 17.520 18.713
Porceyo

N° de parcelas 1 1 4 4 6 0 16

Superficie (m®) 1.725 1.725 7.600 5.906 8.603 0 25.558
Tremafies (Mora de Garay)

N° de parcelas 0 0 2 2 17 0 21

Superficie (m®) 0 0 7.517 5.348 31.682 0 44.547
Varios

N° de parcelas 0 0 0 1 0 0 1

Superficie (m’) 0 0 0 1.780 0 0 1.786
Total

N? de parcelas 1 1 7 7 23 4 43

Superficie (m’) 1.725] 1.725| 16.310| 13.033| 40.285| 17.520| 90.598

Fuente: Ayuntamiento de Gijon: Qbservatorio Local, n° 10, 1997,

EL POLIGONO DE MORA DE GARAY (TREMANES).-

Incluido en el Plan General de Ordenacion Urbana de 1986, es inaugurado en Mayo de 1987,
pese a no hallarse totalmente finalizado. Su materializacion fisica corrid a cargo del Ayuntamiento
en cuanto promotor, siendo la Consejeria de Urbanismo la encargada de preparar los terrenos. La
nueva urbanizacion industrial se ejecuto, en realidad, aprovechando una preexistente promovida en
1967 por el personaje de quien toma nombre, esposo de Rosario Armada Ulloa, integrante de la
familia Revillagigedo. Por aquel entonces la negativa de la Administracion a consentir que el acceso
al poligono se realizase desde un punto de la Ronda de Camiones, préximo a su confluencia con la
carretera de Oviedo, lo hizo totalmente inviable, cuando ya disponia de las dotaciones consideradas
entonces imprescindibles. En 1985 el Ayujuntamiento llega a un acuerdo con la propiedad para
adquirirla en 403 millones de pesetas. Fue la més importante de las compras de terrenos realizadas
por el Ayuntamiento a finales de ese afio.

A comienzos de 1986 es encargado el correspondiente plan parcial con vistas a acometer la
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reforma de ese espacio, una planicie de forma oblonga, con los flancos encorsetados por las vias
férreas de FEVE. Oftrecia unas infraestructuras altamente deterioradas por el abandono, y sustentaba
un nucleo chabolista. El proyecto, aprobado en mayo de ese mismo afio, contempla en sus
propuestas las conexiones a la red viaria a través del nudo de Moreda. Dentro ya de lo que es el
ambito del poligono, se introducen algunas modificaciones en la red circulatoria y en la division
parcelaria. A diferencia de las actuaciones de esta clase llevadas a término en los afios sesenta,
donde los usos del suelo se limitan a edificacion y viales, este poligono industrial ofrece una
zonificacion compleja. Se persigue con ello generar los equipamientos suficientes para hacer frente a
las necesidades de esta unidad, y al tiempo permitir su encaje morfologico con el PERI 13 previsto
para sectores circundantes, una vez suprimida la via férrea que lo bordea por su lado Noroeste. De
modo que ademas de los 187.600 m’ destinados a albergar instalaciones industriales, los cuales
representan el 64,7% de los 289.920 totales, se reservaban otros 40.720 m” a dotaciones de variada
indole, con el 14%, y 37.440 m” a zonas verdes (13%). Menores cantidades de suelo son reservadas
para un area deportiva (9.880 mz) y otra especial (5.720 mz). Entre las diversas infraestructuras a
instalar sobresale el montaje de una depuradora destinada a tratar las aguas residuales del poligono
antes de verterlas al rio Pilon que recorre uno de sus laterales, una vez transformado en colector.

Las primeras construcciones se inican en el verano de 1988, poco mas de un afio después de su
apertura oficial. En 1992 finalizan las tareas de urbanizacion y pasa a denominarse “Poligono de
actividades complementarias” -3 Tremaiies, siendo destinado a acoger actividades de transporte
vinculadas a la cercana Estacion de Mercancias. Dos afos después el nimero de empresas asentadas
en el poligono ascendia a 46, contaba por entonces con 17.700 m’. libres, en parcelas desde 1.800
m’. La mayor parte de esa superficie estd sirviendo como soporte a 29 naves modulares de

. . : . 2
promocion municipal que ocupan una superficie conjunta de unos 14.000 m” .

LOS POLIGONOS DE ROCES-PORCEYO.-

Los seis poligonos tutelados por el Consistorio que toman asiento sobre este sector conforman
una banda alargada dispuesta sobre la margen izquierda, en sentido Oviedo, de la Carretera As-18
(antigua Nacional 630). El Poligono Roces n® 5 es el tnico sin acceso directo a la citada via,
asomandose en cambio a la Carretera Carbonera. Entre éste y el resto de los de tiularidad publica se
interpone, a modo de cufia, el de Roces Puente Seco, de propiedad privada. Los inicios en la
ocupacion de este entorno parecen remontarse a la década de los setenta. A mediados de la misma, y

linealmente repartidas en torno a la arteria que dirige a la capital del Principado, se disponian, en
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forma discontinua, algunas empresas del ramo de la mecéanica y automocion (Armstrong, Fiat-Alis,
Talleres Zitron, Paneda S.A.), alimentacion y bebidas (Industrias La Herminia, LAGISA, Kas)y de
la madera (Maderas Pefia S.A.).

El desorden imperante en el proceso de ocupacion de este espacio, y la adaptacion a la
topografia, muy ondulada y fragmentada por numerosos vallejos, condiciona de forma decisiva su
actual morfologia. Esta se caracteriza por la carencia de toda articulacion, no existiendo elemento
formal especifico alguno que singularice las distintas unidades en que se halla dividido.

El de Porceyo es el mas meridional. Cuenta con una extension de 317.000 m’., de los que
124.781 son de propiedad municipal. Comienza a ser urbanizado en 1991. Al afio siguiente ya
contaba con lotes disponibles para su comercializacién. En 1994 disponia de 60.000 m’. libres,
distribuidos en parcelas de 1.000 m’. Recibi6 algunas de las empresas procedentes del casco urbano
como Vicasa (Antigua Gijon Industrial) y Suzuki. Esta toma emplazamiento sobre el solar més
extenso, no ya de esa parcelacion, sino de todo el conjunto. Alberga un total de 232 empresas que
representan el 81 % de las existentes en los poligonos publicos gijoneses.

La entrada en servicio de la ronda ha mejorado notablemente las comunicaciones de este gran
entorno industrial con el puerto del Musel, la estacion de mercancias, la zona manufacturera de
Tremafes, asi como con la autopista “Y”. Més problematico y discutido result6 el desdoblamiento

de la carretera de Oviedo.

EL POLIGONO DE SOTIELLO-SOMONTE.-

La génesis de esta parcelacion industrial se remonta a un acuerdo municipal adoptado el 26 de
diciembre de 1989. Los terrenos para su ejecucion totalizan 460.100 m’., de los que 230.814 m’.
constituyen la superficie 1til, en tanto que la extension restante se dedica a equipamientos de distinta
naturaleza. Se hallan situados en el fondo plano del amplio valle del rio Pinzales, al sur del viaducto
de Somonte de la A-8 (Autopista “Y”). Por el oeste los delimita la carretera AS-326. El para poder
llevar a cabo sus planes el Ayuntamiento expropia este predio a Aceralia, y el acta de ocupacion y
pago data del 20 de agosto de 1990. A continuacion fue redactada la normativa reguladora
otorgadndose a esta unidad la denominacién de SOT-PP-I-15, a desarrollar en dos fases.

En la actualidad estd habilitada la primera que alberga a 10 empresas, 6 de las cuales se
dedican al ramo del metal y otras actividades vinculadas a la planta siderurgica de Verifa, en cuya
cercania se encuentran. Los establecimientos se encuentran mayoritariamente distribuidos en una

hilera de naves industriales idénticas que dan la espalda al mencionado viaducto y orientan sus
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fachadas a la Unica via trazada, la carretera local GI-4 que junto a la Ronda del Musel conforman
sus principales accesos.

La segunda fase consta aproximadamente de 180.000 m’. Esta previsto que se divida en 90
parcelas, totalizando 107.344 m’. edificables. La superficie de las naves a construir sobre ese espacio
oscila entre los 369 m’. las mas pequenas y 5.028 las mayores. El predominio ha de corresponder,
no obstante, a las comprendidas entre los 1.000 y 2.000 m’. en planta. Su niimero asciende a43 y a
63.609 m”. la superficie conjunta, lo que en términos porcentuales se traduce en el 48 y el 59 %,
respectivamente. De los poligonos publicos existentes en Gijon es el Unico que admite grandes

empresas.

III- SUELO INDUSTRIAL Y REGENERACION DEL TEJIDO URBANO

La década de los ochenta consagra el declive de las zonas industriales maduras. La metalurgia
pesada y otras fabricaciones tradicionales desaparecen de la noche a la mafiana de ciudades de
acrisolada tradicion industrial como Bilbao o Gijon, acarreando notorias transformaciones en sus
paisajes urbanos. El primer efecto inducido por ese fendmeno es la generacion de grandes
extensiones de suelo, frecuentemente en posicion céntrica dentro de la trama consolidada. Las
circunstancias del momento, y el hecho de ser las empresas desaparecidas mayoritariamente de
titularidad publica, han favorecido la compra de estos predios por parte de entidades oficiales, entre
ellas los ayuntamientos. La disponibilidad de suelo permitira a las instancias oficiales hacer frente a
la carencia de equipamientos e infraestructuras y de ese modo mejorar las condiciones de vida en
unos barrios sometidos durante largo tiempo a la degradacion ambiental producida por las antiguas
factorias. En Gijon es el Consistorio quien se hace cargo de esa politica que empieza con
adquisiciones masivas de terreno industrial en el sector occidental de la villa, tradicional
emplazamiento del decadente emporio fabril. Aquellas se inician en 1983 y alcanzan su punto
culminante dos afios después. A lo largo de ese intervalo, pasan a integrar el patrimonio inmobiliario
municipal los 140.468 m® procedentes de la Fabrica de Aceros, entonces en manos de ENSIDESA,
a los que se anadieron los liberados por otras empresas cercanas como Talleres Moreda, CAMPSA,
Fabrica de Loza, Hijos de Aquilino Lantero y Maderas del Pais. Con posterioridad sera la
reconversion naval la que aporte nuevos solares al Ayuntamiento. Es el caso de los 38.500 m’
procedentes del desmantelamiento de los Astilleros Riera y otros 5.000 m* una parcela segregada de
los Astilleros Juliana Constructora Gijonesa.

El abundante volumen de suelo procedente del desmantelamiento industrial es una de las
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piezas maestras que posibilita la realizacion en el occidente gijonés de una serie de importantes
reformas urbanisticas y funcionales cuya trascendencia rebasa ese sector concreto para afectar al
conjunto de la ciudad. Casi todas ellas se realizaron conforme a los Planes Espaeciales de Reforma
Interior (PERI) incluidos en el Plan General de Ordenacion Urbana de 1986.

Las primeras actuaciones en ser acometidas fueron las destinadas a recuperar el frente
maritimo occidental. En colaboracion con la Autoridad Portuaria, antigua Junta de Obras del Puerto,
el Ayuntamiento redacta el correspondiente proyecto en 1986, La finalidad del mismo era
transformar los viejos muelles carboneros en puerto deportivo, urbanizar el entorno y la creacion de
una serie de equipamientos relacionados con la actividad nautica. El paso siguiente consistio en la
habilitacion de la playa artificial de Poniente, con la que se trata de restaurar en esa parte del veril
costero la tradicion baiista, perdida alld por el Gltimo tercio del siglo XIX como consecuencia de la
desaparicion del Arenal del Pando, sepultado bajo los muelles de Fomento. Por su parte, en el barrio
de La Calzada se procedio al saneamiento y limpieza de la playa del Arbeyal, muy contaminada por
la presencia de industrias y la proximidad del Musel. La tarea de acondicionamiento y reintegracion
para el comin de ese segmento litoral se verd completada cuando sean suprimidos una serie de
pequenos enclaves industriales degradados, que ocupando una superficie conjunta de unos 69.632
m’, se reparten entre la citada playa del Arbeyal y el Natahoyo. Otro grupo de intervenciones sobre
el occidente gijonés tuvieron especial incidencia en las infraestructuras de comunicaciones. Es el
caso de las nuevas estaciones ferroviarias inauguradas en 1990. La cosntruccion de las mismas
repercutidé a su vez en la modificacion del trayecto de las vias de Renfe y la apertura sobre el
abandonado de la atin inconclusa Avenida de Juan Carlos I, destinada a descongestionar el recorrido
de la carretera de la costa por los barrios del Natahoyo y La Calzada.

Del igual modo es destacable la implantacion de equipamientos y dotaciones. Unos, como
zonas verdes y jardines, instalaciones deportivas etc., claramente orientados a mejorar las
condiciones ambientales y de habitabilidad de las areas residenciales circundantes. Otros por el
contrario tienen una repercusion que alcanza a toda la ciudad e incluso areas geograficas mas
amplias. Es el caso de la Comisaria o Los Juzgados, asi como los culturales, entre los que destaca
con luz propia el Museo del Ferrocarril, situado en la antigua estacion de Renfe. Pese a lo reciente de
su andadura se ha convertido en el mas visitado de Asturias, y uno de los mejores de su género en
Espafia. En un futuro esta previsto que lo acompafien un museo de Ciencias del Mar y un Acuario,
que en union del “Edificio del Agua”, sede de la Empresa Municipal de Aguas (EMA) situado en el

Arbeyal, constituiran el conjunto de “edificios singulares”.
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En el apartado de la vivienda destaca la creacion del Poligono de Moreda, sobre los terrenos
de la desaparecida factoria sidertrgica, con aceptables equipamientos (Centros de ensefianza, piscina
cubierta, amplias zonas vedes). Alberga un habitat de gente trabajadora, muy diferente al que han de
acoger los edificios-barco, asomados a la Playa de Poniente y actualmente en construccion, que de
ser forzosamente adinerado. Estas construcciones amaneradas en su gusto arquitectonico restan
espacios libres a un entorno tradicionalmente masificado, y ademas refuerzan y prolongan el
murallon de cemento que cierra el frente litoral urbano gijonés.

A estas transformaciones morfologicas se unen otras de caracter funcional. Los usos
hosteleros, y vinculados al ocio en general, no s6lo han sustituido a los industriales. El tradicional
comercio vinculado a las actividades portuarias que caracterizaba los bajos del ensanche del
Fomento, que se abrian a los muelles y a la calle del Marqués de San Esteban, ha dado paso a bares,
restaurantes, cafeterias y locales de copas.

Como ya se ha sefialado al principio de este apartado el repertorio de intervenciones
realizadas en los antiguos barrios y la filosofia que los preside, no difieren esencialmente de las que
se desarrollan en Bilbao, cuya trayectoria guarda cierto paralelismo con Gijon. En este caso el
entorno a regenerar se centra en la margen izquierda de la ria del Nevion, con especial incidencia en
el frente fluvial del deciminonico Ensanche de Abando. La puesta en practica del ambicioso plan de
reformas es encomendado a una sociedad institucinal formada al 50 % por las Administraciones
Central y Vasca, constituida en 1992 bajo la denominacion de Bilbao Ria 2.000. El grueso de los
345.000 m’ objeto de la opercion proceden de la deaparecida factoria de Astilleros Espaioles,
almacenes portuarios y una playa de vias. La barrera ferroviaria que se interponia entre la la zona
habitada y la ribera es suprimida mediante la habilitaciin de un nuevo trazado (Variante Sur), y
de una terminal conjunta de pasajeros para Renfe y FEVE en Ametzola, barrio de Recalde,
inaugurada en febrero de 1999. Las mejoras en lo concerniente al transporte publico se
completan con la linea 1 de metro y la futura reimplantacion del tranvia. Entre los
equipamientos previstos destacan 200.000 m’ de zonas verdes. Las dotaciones culturales cuntan
ya con el Museo Guggenheim que desde su inauguracion en 1997 se ha convertido en simbolo
de la ciudad, y el Palacio Euskalduna. Estan en proyecto, o en fase de realizacion, diversas
instalaciones de la Universidad de Deusto, los edificios del Rectorado y Biblioteca. Otros
servicios en perspectiva que tendran acogida en ese entorno son una torre destinada a
dependencias de la Diputacion Foral de Vizcaya, un bloque para oficinas asi como un hotel de

lujo y un centro comercial. Finalmente en el plano residencial se cuenta con cinco inmuebles
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para unas setecientas viviendas.

Las similitudes no terminan aqui pues al igual que Gijon, la capital vizacaina ha
experimentado un desplazamiento del centro de gravedad industrial desde las margenes de la ria,
particularmente la izquierda, hacia otras zonas aledanias. En tal sentido reviste especial
relevancia el Valle Asua, tradicional emplazamiento de servicios ligados a la metropoli bilbaina
(centros de ensefianza, cementerio, aeropuerto...), conforma hoy una de sus principales
concentraciones manufactureras.

Este cambio de emplazamiento del entramado manufacturero ligado a las transformaciones
urbanisticas cuenta en Gijon con otro ejemplo. Se trata de la prolongacion de la Avenida del
Llano, concluida a comienzos de la década de los noventa. La superficie afectada, 65.000 mz,
correspondia a un sector urbano degradado, proximo al centro de la ciudad. Una parte sustancial de
las edificaciones estaba cosntituida por pequefios talleres y almacenes, varios de los cuales fueron

trasladados a los poligonos de Roces.

IV- SITUACION Y PROBLEMATICA ACTUAL DE LOS ASENTAMIENTOS INDUSTRIALES EN
GIJON

Como se venido viendo hasta aqui, la mayor concentracion de suelo industrial de Gijon
se localiza en el sector occidental del municipio. En ¢l existen dos tipos de glomeraciones
industriales contrapuestas en cuanto a sus caracteristicas. El primero de estos emplazamientos lo
conforma el tramo final del valle del rio Abofio donde radica un nucleo de factorias pesadas
dependientes del puerto del Musel, con Aceralia a la cabeza. A este complejo industrial se ha
venido a sumar recientemente el poligéno de Somonte. El segundo lo conforman un conjunto de
establecimeintos ligeros, integrados mayoritariamente en los poligonos industriales repartidos
por la parroquia de Tremafnes. La otra mancha manufacturera sobre el plano de Gijon la
cosntituye el area de Roces-Porceyo, conformada por la yuxtaposicion de varios poligonos
industriles en torno a la salida hacia Oviedo a través de la carretera vieja. El resto de los
establecimientos manufactureros se reparten de forma aislada o en pequefas agrupaciones en
sectores como La Calzada y Natahoyo-Santa Olaya. No se trata mas que de los restos, en trance
de traslado o desaparicion, de la antigua actividad industrial que caracterizaba a esos barrios.

También algunas carreteras de salida de la ciudad agrupan varias industrias, como sucede en la

15



de Ceares donde se localizan un par de tejeras y algn lagar sidrero. La dispersion es aun mayor
en las parroquias rurales, con la presencia de manufacturas en solitario, generalmente dedicadas
a la transformacion de productos agrarios, minas (La Camocha) y Canteras. Volviendo al
entramado urbano, y mas concretamente al Casco Historico de Cimadevilla, La Fabrica de
Tabacos, se mantiene como un islote a punto de naufragar.

La descripcion de los aspectos geograficos del suelo industrial de Gijon y su evolucion
historica, permiten apuntar una serie de conclusiones, producto de un exhaustivo reconocimiento
territorial y posterior trabajo de gabinete, que han de permitir abarcar la problematica que aqueja

en el presente a los emplazamientos fabriles gijoneses:

a) Consolidacion definitiva de las dos grandes areas industriales de Roces-Porceyo y

Tremanes

b) Percepcion de unas mejoras basadas en el planeamiento previo de los poligonos que

no se realizaba anteriormente
¢) Gran movilidad interna de empresas

d) Mejora en la senalizacion de los accesos y de la comunicacion entre las dos grandes

areas industriales

e) Diferente tamafio de las parcelas, lo que facilita la instalaciéon de empresas de todo

tipo.
f) Existencia de naves industriales libres en el interior de algunos poligonos

Hay planteados una serie de problemas comunes a todos los poligonos industriales radicados
en Gijon, pero que adquieren mayor importancia en alguno de ellos, debido a sus especiales

caracteristicas:

e La vigilancia serevela como uno de los principales aspectos negativos que ofrecen los
poligonos industriales gijoneses, comun al resto de los existentes en el resto de asturias,
sobre todo del area central. La gran superficie que ocupan la mayoria de estas
concentraciones manufacturerass, dificulta el control de las mismas, circunstancia que se

complica mas aun si tiene en cuenta el complejo y desigual trazado, aspecto que facilita lo
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consecucion de robos. La aplicacion de las nuevas tecnologias debe ayudar a resolver este
problema, ya que si bien durante el dia no se registran muchos robos, las noches y los fines
de semana, debido al cese de cualquier tipo de actividad, son los momentos mas propicios

para los delincuentes.

e El trazado del viario interno es muy desigual en todos los poligonos, si bien se trata de un
aspecto que ha mejorado mucho en las ultimas promociones de suelo industrial. Existe una
gran diferencia entre el sector de Roces-Porceyo y el de Tremafies, disponiendo, en lineas
generales de mejor trazado los primeros, exceptuando Puente-Seco. Maximino Vega pasa
por ser uno de los que peores condiciones presentan en este apartado, con un trazado

estrecho e inseguro.

e La conservacion del viario interno debe ser considerado como un problema a parte del
anterior, ya que si bien se centra en la misma infraestructura, su casuistica es muy diferente.
Un buen trazado no implica el disponer de unas buenas calles interiores, ya que en muchos
casos como Bankunion I y 11, una traza sinuosa no tiene por que implicar un vial deficiente,
aunque por regla general suelen ir asociadas, como ocurre en Maximino Vega o en algunos
sectores de Roces-Porceyo. Esto se debe a no estar muy claras las competencia en este
sentido, al que igual sucede con casi todos los servicios publicos de los poligonos, la

situacion tiene una compleja y dificil solucion.

e Siguiendo con lo esbozado en el apartado anterior, y pudiendo ser considerado casi como el
causante de la mayoria de las inconveniencias de los poligonos, la escasez de una serie de
servicios complementarios, es un dato comun a casi todos los que existen en Espaiia, salvo
excepciones muy localizadas. Hay planteada una serie de necesidades que no suelen estar
cubiertas, pero que podrian serlo si se dispusiese de un edificio con unos servicios centrales
para todas las empresas del poligono, con el objetivo de satisfacer las demandas de aquellas
que sufran carencias en esos aspectos. La solucidon pasaria por dotar al poligono con un
edificio multiservicio, con todas aquellas infraestructuras de uso comun necesarias para las
empresas. Un buen ejemplo lo tenemos en el Centro de Transportes de Tremafies. Donde un
edificio central ofrece tales prestaciones a los transportistas aademas de la posibilidad de
que las empresas dispongan alli mismo de una oficina. El parque Tecnoldgico de Llanera

trata de ofrecernos un nuevo planteamiento préximo a la idea expuesta.
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e La existencia de otro tipo de usos del suelo en las areas industriales, es también un tema
bastante preocupante en algunos enclaves concretos, como puede ser la zona central de
Roces o Bankunién I, donde los usos residenciales conviven con los industriales. Un
ejemplo significativo lo representan algunas casas que se han integrado de manera forzosa
en el entramado de calles de los poligonos de Roces, pasando una de ellas a utilizarse como
restaurante. También en Tremafes, concretamente en Bankunion I, comparten acera naves
industriales con bloques de viviendas. La zona proxima a la playa de Poniente es otro
ejemplo tipico, al igual que el entorno de Santa Olaya, aunque se esta transformando

rapidamente con fines exclusivamente residenciales.

Otras conclusiones a este respecto, son las siguientes, expuestas de forma breve son

las siguientes:

-Existencia de diferentes criterios organizativos en los poligonos publicos y privados
-Dificultad de transito en el interior de los poligonos para vehiculos pesados
-Alto grado de contaminacion ambiental y acustica en algunos enclaves concretos

-Mejora general de la imagen de algunos poligonos publicos con el objetivo de que la politica
publica en este sector sirva de ejemplo a otras iniciativas

-Falta de transporte ptblico que garantice un servicio adecuado y eficaz para todos los poligonos
-Existencia de un alto indice de empresas que no estan declaradas legalmente como tal

-Gran diferencia de calidad, estéticas y funcionales, entre las naves industriales ubicadas en el
interior de los poligonos.

V- LA NECESARIA INSERCION DE LOS POLIGONOS INDUSTRIALES EN LA TRAMA URBANA
PERIFERICA:

En la actualidad los poligonos industriales aparacen como espacios planificados y
sometidos a la normativa municipal. Es por ello que estas nuevas implantaciones
manufactureras, por el caracter escasamente contaminante que caracteriza a la genralidad de las
industrias que albergan, y por la cantidad y calidad de los equipamientos que precisan, estan en

condiciones de romper la tradicional incompatibilidad entre espacios fabriles y residenciales.
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Pueden convertirse, en cambio, en un eficaz mecanismo de cohesion del tejido urbano, al
tiempo que en motor de mejora en las condiciones de vida del habitat circundante. La presencia
de estas unidades productivas deberian significar, de entrada, la extension de infraestructuras a
las areas residenciales proximas, que abarcarian desde la red de gas o de saneamiento, hasta la
de fibra oOptica; también podria conllevar la implantacion de servicios como guarcederias y
dispensarios. La mejora de la calidad mediambiental y estética, factores de integracion
espacial basicos, serian otras aportaciones que deberian provenir de la impantacion de nuevos
poligonos o de la remodelacion de los existentes. En el primer apartado cabria hacer incapie en
la habilitacién de pantallas verdes, el arbolado de las calles y el ajardinamiento de espacios
libres. Igualmente, y dentro de este renglon, seria necesario limitar los ruidos y vigilar los
vertidos y la generacion de residuos. Finalmente, se impone incentivar la calidad de disefio en
los edificios y naves industriales de nuava planta, asi como el adecentamineto de los actuales,

aplicandoles, si procede, el plan municipal de fachadas.
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RESUMEN.-

Este trabajo, “La Relevancia del Paisaje como recurso de desarrollo local,
generacion de renta y empleo en el s. XXI”, concibe el paisaje como una parte del
territorio, tal como se percibe por sus habitantes y cuyo aspecto resulta de la
accion humana sobre el entorno natural. El paisaje entendido como un bien de
dominio publico, patrimonio del conjunto de la sociedad. El paisaje es, por ende,
un recurso social, econémico y cultural para el que su correcta gestion es
indispensable si se quiere asegurar un desarrollo sostenible y la permanencia de la
poblacion en el territorio.

Desde estos conceptos y teniendo en cuenta las politicas a favor de la
preservacion y mejora de la Union Europea en los ultimos afios, creia necesario
hacer una reflexion sobre determinadas actuaciones contrarias al medio ambiente:
construccion de carreteras, ferrocarril, lineas eléctricas o telefonicas, los viajeros,
los cambios arquitectonicos, etc., con la finalidad de reconocer los valores y
funciones de los que son portadores los paisajes y de su papel relevante en la
contribucion de creacion de empleo en la nueva sociedad del “tiempo libre”.

La conservacion del paisaje, en general, no so6lo mantiene la riqueza y
diversidad paisajistica, sino que, al mismo tiempo, contribuye a la preservacion de
otros valores ambientales, los ecosistemas, la fauna y la flora, y la salud y el
bienestar de las poblaciones.

Ademas, todas las teorias, reflexiones provienen del surgimiento de una
politica nueva del Paisaje en toda Europa, que se interrelaciona con otras
politicas, como la de urbanismo, ordenacion del territorio, turismo, etc.



SUMMARY .-

When I thought about this work, “The oustanding importance of landscape
as part of the territory as a way of local development, as promotion of income
and employment in the XXIst century”, I thought on the landscape as a part of
the territoy, such as it is observed by their citizens. The landscape like public
property’s goods with a wide social sense.

From these ideas, an bearing in mind the lately European Union’s politics, |
thought useful to do some thoughts on behaviours against enviroment, such as:
roads, railways, overhead cables, travellers, architectonic changes, etc., etc., in
order to show the values the landscape’s got.

The landscapes’ conservation helps the protection of enviromental values,
different environs, the state of health and the welfare of people. In short, to talk
about a new politics of landscape all over the European Union.



1. LA SITUACION DE PARTIDA EN LA RELACION MEDIO
AMBIENTE (PAISAJE)- RECURSO DE DESARROLLO LOCAL.

La consideracion del Medio Ambiente y de los recursos naturales en los
mecanismos de toma de decisidn econdémica no es una preocupacién nueva.
Sin embargo, parece claramente, como lo ha mostrado el Informe Brundtland,
que los planteamientos van mas alla de la conservacion de la Naturaleza; es el
modo de desarrollo de las sociedades humanas hoy en dia, lo cual replantea la
cuestion de qué criterios son necesarios para una gestion global de las
relaciones del Hombre con la Naturaleza.

Y en la respuesta, no puede dejarse de mencionar el papel fundamental
que tienen en la direccion de nuestras sociedades, los indicadores econéomicos,
tanto a corto, medio y largo plazo. Ahora bien, partiendo de esta idea, dejando
a un lado, por el momento, una reflexion mas profunda sobre esos indicadores
econdmicos; haremos unas incursiones en el campo de la naturaleza a través
de fenémenos que se producen contra nuestro Medio, que van a determinar el
deterioro de la calidad y la fragilidad de nuestro personaje central en este
trabajo, EL PAISAJE.

PAISAIJE entendido como “porcion de territorio que puede incluir aguas,
tanto de costa como de tierra adentro, tal y como lo ha recibido su poblacion,
siendo su aspecto el resultado de la interaccion de factores naturales y de
factores humanos”. Esta definicion incluye tres aspectos fundamentales: la
dimension fisica (el paisaje es el territorio), una dimension subjetiva y cultural
(es una porcion de territorio, pero sin olvidar los valores subjetivos que la
poblacion le atribuye) y, finalmente, la dimension temporal/causal (el aspecto
del paisaje como resultado de la interaccion entre el hombre y la naturaleza).
Esta definicion ha sido propuesta por la Convencion Europea del Paisaje (1).

(1) La Convencién del Paisaje es una iniciativa del Consejo de Europa. Su objetivo
principal es el de constituir un instrumento legal que abarque a todos los paisajes europeos,
creada para organizar y gestionar estos paisajes.

La primera caracteristica de esta Convencion reside en el cuidado que pone en la proteccion,
gestion y ordenacion de todos los paisajes de Europa, evitando concentrarse en los paisajes
que reinan caracteristicas estéticas sobresalientes. Este es un gran paso en el camino del
reconocimiento y extension del la idea de que el paisaje es la calidad de todo el territorio. Por

Paisaje como un patrimonio y recurso de creciente importancia para el
desarrollo de nuestras comunidades. La Cumbre de Rio definia la diversidad
paisajistica como la manifestacion externa y fuente de informaciéon de todos
los procesos que tienen lugar en el territorio, estableciéndose como el cuarto
componente de la biodiversidad.



El paisaje es parte o tiene relacion con la calidad de vida, ordenacion del
territorio, cultura e identidad cultural de los pueblos, medio ambiente, el
patrimonio natural e historico, los recursos econémicos, etc. El paisaje, en
tanto que “elemento complejo del medio, asume importantes funciones de
interés general en el plano cultural, ecolodgico, social y econdmico,
contribuyendo asi al bienestar de los seres humanos.

Por otra parte, se considera que el paisaje es fruto de factores naturales,
sociales, economicos y culturales, lo que es causa de que existan dos grandes
formas de entender el paisaje: en tanto que realidad ecoldgica o en tanto que
“la condicidn cultural del paisaje es su misma sustancia”, o lo que es lo mismo
que “los paisajes son testimonio de un pais pero envueltos en la vida”.

Pero, también, asumiendo una u otra de estas concepciones, cabe estudiar
el paisaje aisladamente, como un aspecto del analisis geografico, como “eje
que articula toda la realidad geografica”.

ello, la Convenciéon toma en cuenta paisajes rurales, sitios naturales, paisajes urbanos y
semiurbanos, tanto paisajes de caracteristicas excelentes como los ordinarios.

Las propuestas sobre el paisaje se fundamentan en tres estrategias: Proteccion del Paisaje,
para los paisajes mas singulares; Gestion del Paisaje, a fin de poder gestionar los paisajes
ordinarios en un contexto de desarrollo sostenido; y Ordenacion del Paisaje, a fin de actuar
con prevision en los nuevos paisajes que exigen atencion especial o en aquellos que han
sufrido fuertes transformaciones.

Para la Convencion, asi como para todos aquellos que suscriban tal acuerdo, el paisaje refleja
el patrimonio cultural, ecologico, social y economico y que al mismo tiempo esta en la base
de la personalidad de un pueblo, o la toma en consideracion del paisaje en las politicas de
ordenacion del paisaje, urbanismo, cultura, medio ambiente, agricultura, silvicultura, social,
econdmica y demas.

En el trabajo de elaboracion para la puesta en marcha de esta Convencién se
manifiesta que la sensibilizacion, preparacion y educacion son altamente necesarios; se ve
pertinente la promociéon de estudios sobre el paisaje, su valoracion y el desarrollo de unos
objetivos en torno a la calidad del paisaje para disponer de unas medidas de gestion,
proteccion y ordenacion que resulten necesarios para la consecucion de aquellos objetivos.
Incluso, establece, claramente, la posibilidad de denunciar ante el Consejo de Europa todas
aquellas actuaciones que contravengan esta normativa.

Dice Fernando Gonzalez Bernaldez en el prefacio de su libro Ecologia y
Paisaje: “El paisaje es fundamentalmente informacién que el hombre recibe
de su entorno”. Sigue diciendo “ el reconocimiento de las cualidades estéticas
y emocionales de un paisaje esta ligado al conocimiento que poseemos de ¢él”.
Es decir, que un paisaje puede suministrar gran cantidad de informacion y
desencadenar multiples reacciones en el observador; pero, que tanto aquélla
como ¢éstas, dependeran en gran medida de factores subjetivos y culturales.

Asi, entiendo que, el PAISAJE, como conjunto de hechos culturales y
naturales, y la interaccion entre ambos, que se desarrollan sobre un territorio
determinado y la imagen que de aquel se transmita, es un factor o recurso



importante y de un significado de enorme potencial dentro de los procesos de
desarrollo de cualquier territorio.(2)

Por ultimo, en este punto, no debemos olvidar que la proteccion del
paisaje se encuentra implicita en los principios constitucionales que
contemplan el derecho de los ciudadanos a disfrutar de un medio ambiente
adecuado y de una vivienda digna, y en el mandato que la Constitucion hace a
los poderes publicos para que mantengan y enriquezcan el patrimonio cultural.

El derecho a disfrutar de un medio ambiente para el desarrollo de la
persona es protegido en la Constitucion espafiola en el articulo 45. La
proteccion del articulo 45 no se limita al medio natural, sino que, al mencionar
simplemente el medio, la Constitucion espafiola se refiere, también, a aquel
medio (el urbano) en el cual los habitantes de las poblaciones, grandes o
pequeinias, desarrollan su personalidad.

(2) Hay que tener presente que el paisaje es también el canto de los péjaros, el vuelo
del buitre, el sonido del viento entre las ramas de los arboles, el olor del pasto hiimedo o el
zumbido del tabano.

Una fotografia o un cuadro pueden ser la representacion instantdnea de un paisaje,
interpretado subjetivamente y resaltando algunos de su componentes. E incluso éstos
producen, también emociones diferentes en quien los contempla.

Pero el paisaje no sélo se mira, sino que se penetra, se siente, se oye, se huele, se
palpa....., tiene calor o frio, es seco o hiimedo, con viento o en calma...., y todo ello llega a
nuestros sentidos y, alcanzando nuestro subconsciente, produce sentimientos variados.

Cuando un bosque pierde el canto de los pajaros, parte del paisaje muere un poco.
Cuando un arroyo pierde la calidad de sus aguas, el paisaje muere un poco. Cuando un valle
es cruzado por una carretera, el paisaje muere un poco. Cuando una sierra es cruzada por un
tendido eléctrico, el paisaje muere un poco.....Cuando el hombre deja su huella sobre la
naturaleza, el paisaje, y ésta, mueren un poco.

El paisaje, ya sea el natural, ya sea el urbano, forma parte del medio y, en
consecuencia, el derecho a disfrutar de un medio adecuado comporta el
derecho de todos a gozar de un paisaje armonico.

La naturaleza se comporta de modo sumamente variable y complejo, como
lo demuestra la gran variedad de seres vivos que moran en ella y la gran
diversidad de formas, comportamientos, tamafos y estructuras de que hacen
gala. La tierra ha estado, y esta actualmente, sometida a la accion de diversas
fuerzas cambiantes, que van modelando de modo gradual la forma y
caracteristicas de sus ecosistemas.

(Qué le sucede a un ecosistema cuando es alterado de modo drastico? Y,
(qué sucederia con sus poblaciones? ;Podemos saber si esta en su equilibrio
natural o si, por el contrario, esta alterado por el hombre?



Ha quedado patente la gran importancia que tiene el mantenimiento del
equilibrio general para la conservacion de todo el ecosistema, y la gran
facilidad que puede suponer el estudio de la unidad elemental que hemos
considerado.

Las actuaciones de los agentes privados y publicos han tenido y siguen
teniendo un impacto considerable sobre el paisaje, en general, y sobre el
extremefio, en particular. Este deterioro del paisaje que un observador atento y
sensible puede registrar en muchas zonas de Extremadura se debe, sobre todo,
a los impactos visuales originados por la urbanizacidn, la implantacion de
infraestructuras (carreteras, tendidos eléctricos, obras hidraulicas, etc.), el
turismo, las actividades mineras e industriales y la realizacion o, en su caso, el
abandono de las actividades agrarias.

El deterioro paisajistico causado por ellas no s6lo amenaza un valioso
patrimonio e importante referente de identidad de todos los extremefios, sino
también pone en entredicho las posibilidades futuras de aprovechar el paisaje
como recurso para la generacion de renta y empleo. En este sentido, hemos de
subrayar que la destruccion o degradacion de las propiedades visuales de un
paisaje en una determinada zona puede dar lugar a un cambio en su valoracion
por los usuarios (habitantes o visitantes), que comienzan a trasladar o
deslocalizar a otros sitios sus residencias, inversiones o el desarrollo de sus
actividades de ocio, recreo y turismo, originandose pérdidas sensibles en
términos de renta y empleo en las zonas preferidas anteriormente.

El deterioro de la calidad paisajistica en muchos lugares de Extremadura
pone de manifiesto que a la entrada en el siglo XXI ha llegado el momento
para incrementar los esfuerzos de las politicas publicas de la Comunidad
Autonoma a fin de preservar y mejorar los valores del paisaje de nuestra
region.

No quiero decir que hasta la fecha no se haya hecho nada al respecto, pero
seria aconsejable que se incrementaran los esfuerzos y se llevaran a cabo
mejoras, de modo que el PAISAJE se convierta en el futuro en un objeto de
atencion sistematica y sostenida en las politicas publicas de esta Comunidad
Auténoma y de las otras politicas de tantas Entidades e instituciones.

2. EFECTOS EN NUESTRO ENTORNO NATURAL A CAUSA DE
OBRAS DE INGENIERIA Y OTRAS ACTUACIONES.
El signo de nuestro tiempo: establecer una correcta utilizacién del medio,
llamar la atencion acerca de la degradacion y compatibilizar el desarrollo con
la proteccion del medio ambiente.

El objetivo es dar a conocer elementos indispensables de comprension de
los sistemas naturales a quien teniendo en sus manos la inmensa capacidad



transformadora del pensamiento humano a lo largo de la Historia puede
incidir en aquéllos. Es evidente que el proceso de aparicion y desarrollo de las
especies de animales y plantas, ha sido sumamente lento, y, en sus
complicadas estructuras, los ecosistemas han variado profundamente a lo
largo de los siglos, pero las comunidades vivientes han sabido adaptarse
perfectamente a los cambios, adoptando nuevas formas o comportamientos,
asi pues, podemos concluir que las especies estan evolutivamente adaptadas al
medio natural.

El hombre ha evolucionado junto con el resto de las especies vivientes; la
naturaleza necesita miles o millones de afios para fabricar un arma, el Homo
sapiens lo hizo en siglos, en unos afios. El proceso seguido por el hombre en
esta sucesion ha producido una serie de fendmenos que podemos calificar de
antinaturales, que ya son producto de una evolucion que no ha sido modelada
unicamente por el medio natural, sino por el entorno artificial.

El complejo ecosistema actual, fruto del proceso de independencia del
Homo sapiens y el entorno por €l creado, respecto del ecosistema natural,
tiene otra serie de problemas no menos importantes, como consecuencia de su
propio origen. Entre ellos tenemos: el crecimiento exponencial de la
poblacion, el consumo de energia y la necesidad de alimentos; la destruccion
masiva de recursos naturales; la introduccion en el medio ambiente de
productos quimicos de dificil o imposible reciclaje; eliminacion paulatina de
especies animales y vegetales, etc.

Finalmente, tenemos unos fendémenos que ponen de manifiesto que el
camino que el hombre ha seguido buscando la independencia del medio, esta
fuera de su propio control y, a fin de cuentas, va a ser el medio quién acabe
dirigiendo, aunque posiblemente con unas consecuencias catastroficas para el
ecosistema Tierra.

La acumulacion de personas en las ciudades, la concentracion de focos de
alto consumo de recursos y por tanto de alta produccion de desechos y el
funcionamiento del propio sistema con sus inflexibles e insensibles leyes,
ajenas a las leyes biologicas naturales, estdn produciendo: contaminacion,
masificacion y promiscuidad, aumento de la delincuencia, enfermedades
mentales crecientes, stress, agresividad, falta de recursos de todo tipo,
ansiedad,..... Problemas, todos ellos, derivados de la falta de adaptacion de la
especie humana a la vida en las condiciones en que nuestro ecosistema nos
obliga a permanecer.

Hemos visto algunas de las formas de alterar negativamente el medio
ambiente que nos rodea, desde la generalizada y peligrosa erosion, en todas
sus formas, hasta la no menos degradante contaminacion que se deriva de gran
parte de las actuaciones de la humanidad civilizada. El campo y la ciudad ven
peligrar su propia integridad; nuestro entorno mas inmediato esta gravemente
amenazado por una gran diversidad de pequefias, o no tan pequefas, acciones



que pueden sumar sus efectos; no sélo el amplio, y aparentemente lejano
ecosistema esta en peligro, sino nuestra propia estabilidad emocional y
psiquica. En definitiva, estamos inmersos en un mundo profusamente
atravesado por flujos de sustancias artificiales, que producen reajustes
profundos en los ciclos naturales y para los cuales somos unicamente meros
espectadores, muchas veces sin grandes posibilidades de actuar después de
ocasionado el dafio inicial.

Con todos estos incontrolados procesos se ocasionan pérdidas irreparables
para el patrimonio natural y para nuestra propia especie, directa o
indirectamente. Y la solucion de los problemas esta en el cambio de actitud de
todos los colectivos de los distintos paises y confiar en que, ya que cambios
mas profundos se han producido en el pensamiento colectivo a lo largo de la
historia de la humanidad a instancias de un reducido nimero de personas,
actualmente la solucion es perfectamente posible ademéas de imprescindible.

Conviene comentar el efecto negativo que las obras de ingenieria
(embalses, ensanches de carreteras, urbanizaciones, disefios
arquitectonicos.....) pueden tener sobre nuestro patrimonio historico-artistico.
La variante de carretera que destruye o “ahoga” un pequefio puente romano, el
embalse que hace desaparecer bajo sus aguas una ermita visigoda o la
urbanizaciébn que aplasta una antigua calzada, deben ser absolutamente
incompatibles con la filosofia, y el propio espiritu que han de caracterizar a
los técnicos que trabajan en pro del desarrollo y de los politicos en sus
proyectos de mejoramiento de infraestructuras y nuevos equipamientos.

Es de gran importancia considerar especialmente los entornos de todos los
monumentos nacionales o edificios singulares, para tratar de integrar nuestra
obra en tal entorno o, en caso contrario, establecer un nuevo plan para elegir
un emplazamiento alternativo. Depoésitos de aguas, tejados de uralita o una
simple sefal de trafico, pueden destruir el bello conjunto de un castillo
medieval o una iglesia roménica.

Para ordenar este amplio conjunto de acciones dispersas hemos formado
los siguientes grupos de actividades mas o menos relacionadas entre si: obras
relacionadas con el abastecimiento de aguas y el saneamiento de las ciudades;
actividades y obras de urbanismo y planeamiento urbano; construccion y
explotaciéon de carreteras, ferrocarriles y aeropuertos; la produccion y el
trasporte de energia; las obras hidraulicas, las maritimas; explotaciones
forestales y agropecuarias; industrias en general y las mineras y actividades
varias.

La necesidad de disponer de agua potable en nuestras ciudades para usos
domésticos, o de atender las demandas de nuestra industria, explotaciones
ganaderas y tierras de regadio, obligan a la realizacion de una serie de



actuaciones que, en algunos casos, pueden incidir negativamente sobre el
medio ambiente.

Uno de estos ejemplos pueden ser los aprovechamientos de manantiales.
Sus captaciones son la base de no pocas conducciones dedicadas a cubrir
pequefios consumos en casas serranas y pequeflas industrias. Generalmente, se
trata de afloramientos en las laderas de los valles, como consecuencia del
drenaje, mas o menos profundo, de los estratos del terreno. La naturaleza
permeable o no de los estratos y su disposicion, el tipo de erosion que ha
dado lugar a las laderas, determinan las condiciones de los afloramientos.

En gran parte de las fincas espafiolas de la Espana menos lluviosa, estos
afloramientos, perfectamente visibles en los largos veranos a gran distancia
por la diferencia evidente de color representan el unico lugar “vivo” durante
las largas sequias. La experiencia del hombre le obliga a respetar estos
verdaderos oasis, que acondiciona sin alterarlos, prolongando un somero pilon
que facilite al ganado saciar su sed u aisle un rectdngulo aguas arriba para
tomar el agua para el consumo humano. Junto al manantial se apifian fresnos,
sauces, alisos...y gran cantidad de especies herbaceas, que ayudan a mantener
un microclima de frescor y fertilidad en fuerte contraste con el entorno que lo
rodea. Por la misma razén, gran cantidad de especies animales frecuenta el
lugar durante el dia para saciar sus necesidades hidricas, llegando a depender
su supervivencia de tan preciado oasis. Finalmente, ocurre, que la calidad de
las aguas suele ser muy buena al haber sufrido un prolongado filtrado por el
terreno y no haber recibido atn las influencias de las contaminaciones
superficiales.

Es claro que el manantial puede y debe ser utilizado para beneficio del
hombre, pero parece necesario que el ecosistema formado a su alrededor y por
su causa, deber ser respetado en todo lo posible por dos razones: primera, por
lo que representa para la conservacion de las especies vegetales y animales
que directa o indirectamente se benefician de ¢l, ademas de representar un
refugio inapreciable para el hombre y sus animales domésticos y representar
una nota de frescor en el reseco paisaje al que nos referimos; y segunda, por
ser algo verdaderamente fécil y simple: se trata de que la toma y sus obras no
destruyan la vegetacion ni el paraje.

Las captaciones de aguas superficiales, también, son otro ejemplo dentro
de este analisis que estamos haciendo de las posibles influencias que las obras
de ingenieria pueden tener sobre el medio ambiente. Las tomas de aguas de
lluvia en cantidades grandes para abastecer a poblados y ciudades deben
realizarse desde los cauces naturales, es decir, desde los rios y arroyos. En
estos casos, la incidencia de las necesarias obras de ingenieria depende de las
condiciones propias del cauce a explotar y del volumen a evacuar y de la
infraestructura necesaria. En tales supuestos, es necesario realizar azudes y
presas que han generado gran cantidad de soluciones técnicas a problemas
hidraulicos, pero que han tenido una generalizada carencia de estudios de
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impacto ambiental, que se han traducido en gran cantidad de impactos
negativos en los entornos de nuestras obras de captacion de aguas.

En general, se trata de zonas de montafia, con fuertes pendientes, donde el
PAISAJE y el medio natural no han sido alterados por las actividades
humanas; y de este caracter derivan los condicionantes que deben determinar
la oportunidad y caracteristicas del proyecto.

Para realizar la obra es necesario un detallado estudio de los valores
naturales de la zona, incluyendo fauna, flora y PAISAJE. Pudieran estudiarse
de modo concreto algunos factores como los siguientes :

o Impacto de la propia obra sobre el rio: obstaculo para los peces,
retencion de sedimentos, impacto en el PAISAJE.......

o Incidencia de las obras accesorias sobre el PAISAJE, sobre las
propias laderas y sobre la fauna: carreteras de acceso, canteras,
tendidos eléctricos, silos, trafico de camiones, .......

o Incidencia del nuevo acceso a la zona, antes incomunicada, en
relacion con la facilidad para el incremento de visitantes.

o Beneficios que esperan obtenerse con la obra proyectada y
justificacion del emplazamiento, en relacion con otras alternativas
posibles.

o Estudio ecolégico de la zona concretando especies animales y
vegetales, importancia del ecosistema, relaciones con otras zonas
de interés y grados de proteccion asignados por los estudios de
ordenacion y directrices nacionales, regionales y locales.

Estas obras en zonas de fuertes pendientes, y con grandes valores
paisajisticos y naturales, deben estar dotadas de unos amplios estudios de
detalle sobre los procedimientos de construccion y tratamiento a cada una de
las partes de la obra, tanto la definitiva como las accesorias u ocasionales, ya
que, en general, son mayores los impactos durante la construccion y los
derivados de ellas, que los causados por la explotacion. Es, por tanto,
necesario establecer unos precios adecuados, dedicando las correspondientes
partidas a los tratamientos de integracién con el entorno y lucha contra la
erosion.

La eliminacion de las basuras se ha transformado en un gran problema,
tanto para las pequefias como para las grandes ciudades. No es necesario
insistir en la pérdida de calidad, desde todos los puntos de vista, de todo paraje
en el que se situe un basurero, ademas del peligro real de infecciones. Es
conveniente tener presente el efecto negativo para el PAISAJE y para la
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propia higiene humana, que causan las bolsas de basura, latas, envases,
papeles, restos de utensilios de las mdas diversos, etc..., que nuestros
excursionistas y viajeros dejan abandonados en cualquiera de los puntos de
parada junto a las carreteras. Dado que los puntos de parada mas atractivos o
mas faciles no son muchos, y que las carreteras cada vez tienen mayor
circulacion, es facil que el improvisado descansadero-merendero sea en
realidad un verdadero basurero. Asi, nuestras carreteras se van ornando de
incipientes vertederos de todo tipo de residuos, que no permiten al viajero
establecer un minimo contacto con esa naturaleza, supuestamente limpia, del
campo.

Evidentemente, puede parecer un problema de educacién social y no un
problema técnico; pero no se puede negar que el técnico interviniente posible
en estos casos, tiene alguna responsabilidad en el tema, al poder proyectar
instalaciones que orienten al viajero y que concentren y minimicen los efectos
negativos sobre el medio.

El sefialamiento y anuncio de lugares de descanso en niimero suficiente, a
lo largo de las carreteras, que permitan una contemplacion de las bellezas y
una integracion parcial en la naturaleza, es sin duda una de las acciones que
deben emprenderse de forma generalizada.

Los pueblos y sus términos municipales estan sufriendo una
transformacion que podemos calificar de evolucion antinatural. El modo
seguido tradicionalmente, desde que fueron creadas las primeras aldeas alla
por los afios 6000 antes de Cristo, para edificar, repartir volimenes, distribuir
manzanas de casas, disefiar exteriores, ordenar el espacio interior, seleccionar
los materiales o decorar las plazas, ha sido en todo los lugares del mundo el
resultado de dos fuerzas; la presion del entorno, por una parte, y la capacidad
e ingenio del hombre, por otra. En todo caso, era el medio ambiente el que a la
larga dirigia y decidia las soluciones que resultaban mas ventajosas para la
comunidad.

El hombre, arquitecto-artesano, con su acumulada experiencia y su
limitada capacidad de manipulacion, entonces, trata de sacar el mejor partido
posible a todo cuanto la naturaleza pone en su mano. Crea su propio entorno
cercano y trata de acomodarse.
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Debemos citar otro factor de gran importancia para el desarrollo de las
diferentes tipologias locales: la escasa movilidad de la poblacion. Cada pueblo
0 comarca permanece practicamente aislado o con poca relacion exterior.
Cada pueblo conserva una arquitectura peculiar. Que solo en determinados
momentos de creacion artistica puede realizar alguna innovacion que en el
futuro, a modo de seleccion natural, juzga determinando su mantenimiento o
desaparicion.

Podemos resumir que la arquitectura rural, estaba sometida a la unica
presion del medio ambiente en el que se desarrolla: clima, materiales y
artesanos-arquitectos. De este modo su desarrollo era armoénico y su
diversidad comparable a la que podemos encontrar en las costumbres, lenguas,
historia, folklore, etc., de sus habitantes.

Con estos procesos, los pueblos desde sus origenes han seguido caminos
diferenciados, aunque modelados por el propio entorno al fin. Con el
desarrollo industrial del siglo actual, este “proceso natural” se ha visto
profundamente alterado, favorecido por el incremento espectacular de los
medios de transportes y de las comunicaciones, entre otros aspectos y los
pueblos pasan ahora a ser definidos sobre la base de pardmetros econdmicos y
no determinados por el medio ambiente. Esta corriente va alcanzando poco a
poco a todos los paises del mundo, que desvian el consumo en detrimento de
los autoctonos. Es claro que su efecto en la destruccion del patrimonio
arquitectonico popular y de la artesania rural, ha sido catastrofico y
verdaderamente dramatico para algunos pueblos de Espafia.

El problema tiene diferentes consecuencias en unas localidades que en
otras, por lo que creemos que debe ser considerado especialmente en los
casos de pueblos con una arquitectura propia y que conservan unas tipologias
tradicionales, que deben conservarse para las generaciones futuras por sus
valores como parte del patrimonio arquitectonico de la zona. En estos casos el
empleo de materiales tradicionales es obligado; pero en todos ellos, si es
posible, debe intentarse el empleo de productos nacionales potenciando y
valorando su uso y calidad, como corresponde a todo producto artesanal
alejado de una cadena de fabricacion en serie.

El técnico-urbanista debe ser consciente de su decisiva intervencion en la
conservacion de nuestro patrimonio popular, que es el entorno del hombre
rural y, por tanto, la reserva espiritual, cultural e histdrica de nuestro pais, y
debe construir respetando la historia, manteniendo y aumentando las areas
arboladas y los huertos y espacios verdes interiores, separando las actividades
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molestas o ruidosas del nucleo, disenando carreteras de circunvalacion,
ordenando el sector turistico, etc.

Finalmente, pienso que es necesario que una gran parte del peso
econémico de los proyectos de acondicionamiento, sea asumido por la
Administracion: empedrado de calles, establecimiento de antenas de TV
colectivas, eliminacion de tendidos aéreos, acondicionamiento de fachadas y
edificios interesantes, etc. Incluso, debe pensarse en reducir o eliminar
determinados impuestos o tasas publicas, a aquellas personas o comunidades
que ayuden en esta labor de conservacion o que, por esta finalidad, deban
sufrir algin tipo de molestias.

Es necesario llamar la atencidon sobre una serie de medidas generales que,
mientras se concretan las propias de cada pueblo, pueden ser tenidas en cuenta
desde ahora y deben ser obligatorias para, al menos, los conjuntos antiguos.
Estas son, la prohibiciéon o restriccion de: colocacion de antenas de TV
individuales exteriores, tendidos, aéreos o en fachadas, telefonicos o
eléctricos. Farolas o puntos de luz disonantes. Registro, vistos en fachadas, de
entrada a viviendas de luz o teléfono. Anuncios modernos de todo tipo.
Senales de trafico y a ser posible la circulacion de coches. Buzones de
correos. Letreros modernos de tiendas, bares, etc. Cabinas de teléfono de
aluminio. Puertas metalicas, de cristales, ventanas grandes o metalicas,
persianas coloreadas, exteriores. Tejados de uralita, chapa u otro tipo no
integrado. Fachadas de baldosines, con balcones modernos. Y, en definitiva,
todo cuanto no esté de acuerdo con la tipologia dominante del conjunto que se
pretende conservar.

Podemos resumir las paginas anteriores diciendo que la actividad humana,
a lo largo de nuestra “corta” existencia como especie, ha producido numerosas
transformaciones en los diferentes ecosistemas naturales. Es conocida la
generalizada destruccion de espacios virgenes, en todos los rincones del
Planeta, que ha conducido a la irreparable pérdida de numerosas especies,
tanto vegetales como animales. Igualmente son perfectamente conocidas las
grandes alteraciones que hemos ocasionado en los ciclos generales de la
biosfera, las graves consecuencias de la contaminacion ligada a los procesos
industriales, la sobreexplotacion a que sometemos los distintos recursos
bioldgicos o el despilfarro incontrolado de materias primas no renovables.

Asi pues, hemos de reconocer, con tristeza y con vergilienza, que el
balance de nuestro paso por el Planeta es verdaderamente nefasto, al menos
hasta el momento presente y en lo que concierne a nuestras relaciones con el
resto de los seres vivos. Desde mi punto de vista, nuestro comportamiento, y
principalmente el de las ultimas décadas, solo puede calificarse de
irresponsable, temerario, cadtico y suicida.

Algunos problemas que pueden plantearse, contrarios o dafiinos para el
medio ambiente, son los sistemas de transportes de viajeros y mercancias, por
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ejemplo. El gran aumento que ha experimentado el intercambio de personas y
mercancias entre los diferentes paises y, entre las diversas comarcas de cada
uno de ellos, ha generado una gran diversidad y creciente complejidad en los
medios empleados para satisfacer estas demandas. De las primitivas cafiadas
generadas hemos pasado a las méas modernas autopistas.

Es evidente que el transporte es un sector de suma importancia para la
sociedad actual; pero es igualmente cierto que debe ser regulado de forma mas
exigente de lo que en general se hace, si queremos reducir las interferencias
que produce en el medio ambiente, algunas de las cuales pueden representar el
comienzo de procesos de suma gravedad, como —por ejemplo- la fuerte
contaminacion atmosférica urbana de las grandes ciudades.

Las carreteras constituyen unas obras de carécter lineal en las que puede
darse una gran cantidad de factores de notoria incidencia en el medio
ambiente, tanto natural como urbano. El carécter de la propia carretera hace
que no pueda prescindirse de ellas, como es logico, pero cada vez es mas
necesario estudiar y reducir las repercusiones de la obra que afecten
negativamente al entorno, estudiando las correspondientes alternativas, entre
las cuales debe contemplarse el estudio de trazados diferentes.

A continuacidon vamos a ver algunos de los principales efectos negativos
que las carreteras pueden producir. Asi sobre el PAISAJE, parece que una de
las principales consideraciones que deben hacerse, cuando se esta proyectando
una carretera, debe ser estudiar los valores estéticos de la zona y adaptar a ese
marco, natural o artificial, segin sea la zona afectada, la huella visual con la
que la carretera va a impactar al PAISAJE. En este sentido es de gran
importancia conocer los diferentes valores paisajisticos de la zona, para
tratarlos de modo concreto y, en especial, las diferentes “cuencas visuales”
(porciones de terreno visibles desde un punto) correspondientes a las zonas
mas visitadas, a los monumentos naturales o artificiales, a las paradas
controladas, a los miradores o puntos seleccionados de vista pintoresca, a los
trazados de otras vias de comunicacion, etc.

En determinados parajes de nuestra geografia no debe permitirse la
construccidon de ninguna carretera u obra similar, o que, en todo caso, debe
realizarse con un esmeradisimo proyecto ecologico. Nos referimos a zonas
con un gran interés paisajistico, botanico o faunistico, que no puedan soportar
la presion que va ligada a la explotacion de la infraestructura del transporte.

En la eleccion del trazado de una carretera debe tenerse presente una serie
de detalles aparentemente simples, pero cuya influencia para la conservacion
del medio es frecuentemente trascendental. Entre éstos podemos citar los
siguientes:

o Importancia ecoldgica de la zona
o Caracteristicas de la vegetacion natural y de sus usos
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o Localizacion de los enclaves faunisticos mas importantes y
caracteristicas

Definicidn de las vaguadas o pedrizas inestables
Localizacion de los puntos notables y de suelos mas fértiles
Condicionantes paisajisticos

Determinacion de las especies locales mas adecuadas para
el tratamiento y proteccion vegetal de los taludes.

O O O O

Estos factores, junto con los condicionantes técnicos y econémicos, deben
determinar el trazado mdas idoneo, que serd el que no afecte de modo
importante a los valores ecoldgicos de la zona, ni disminuya su productividad
y patrimonio, tanto artificial como natural.

El efecto de los viajeros. El trafico de viajeros puede producir unas
consecuencias verdaderamente nefastas para los ecosistemas que resulten
afectados, como desgraciadamente tenemos ocasion de confirmar cada dia de
todos los veranos, principalmente en los ultimos; nos referimos a Ia
posibilidad de, queriendo no sin querer, incendiar el monte. Aunque sea
verdaderamente dificil evitar el incendio voluntario, debemos luchar contra la
proliferaciéon de esta peligrosisima lacra, que nos estd acercando a la
desertizacion de numerosas areas. No es necesario insistir en los graves dafios
ecologicos que los incendios producen al acelerar el proceso de erosion del
suelo, que, tras el incendio queda totalmente desprotegido. Pero si debemos
considerar la importancia de controlar los puntos de detencion de los
vehiculos a lo largo de la carretera, dotando a éstos de los adecuados lugares
para producir un poco de lumbre para cocinar sin peligro y de las
correspondientes barreras en todo el contorno, para no permitir la propagacion
de ningun fuego mal apagado.

Asimismo, la llegada masiva de visitantes produce unos efectos como son:
arranque de flores, recoleccion de hongos, pisoteo del suelo, formacion de
veredas, eliminacion de lefia y arbustos, caza de aves o destruccion de nidos o
pollos, seleccion artificial de las especies de la zona en funcidon de su
capacidad para soportar la presencia humana, contaminacion acustica, etc.,
que no siempre puede soportar sin problemas el ecosistema.

Ante estos problemas, que la llegada de incontrolados visitantes puede
desencadenar, es preciso considerar el estudio de alternativas distintas para el
trazado de la carretera, si la zona atravesada es un enclave faunistico o
botanico de gran valor ecologico; ya que las consecuencias pueden conducir a
la destruccion del enclave.

Los vuelos de aviones producen determinados impactos sobre el medio
ambiente, como son: la emision de gases, la fuerte emision sonica y el
impacto en vuelo de los aviones con determinadas aves. Parece que la
implantacién, en todas las zonas posibles del area, de una gran cobertura
vegetal de grandes arboles, ayudaria como elementos aislantes, ademas de
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proporcionarnos las ventajas propias de la vegetacion. En todo caso,
conjugando las soluciones de disefio de edificios y disposicion de éstos con el
proyecto de pantallas aislantes, proteccion vegetal y aislamiento de las
ventanas, puede conseguirse paliar el problema, que evidentemente tiene mala
solucion, si la buena no es posible: aislarlo de las zonas habitadas o programar
que poco a poco ocurra lo contrario, es decir, que las casas abandonen el
aeropuerto.

El ruido producido por los aviones puede ocasionar otro tipo de efectos
negativos, mas facil de solucionar que en el caso anterior; se trata del
originado por los aviones rapidos, al atravesar la barrera del sonido, o del
producido por los aviones a reaccidon en vuelos a baja altura, e incluso por los
modernos ultraligeros.

En las épocas de reproduccion de las grandes aves, buitres y aguilas, el
ruido producido por los motores de los aviones citados es suficiente para
hacerlas abandonar sus nidos y alejarse de la zona de cria. Dado que estas
aves no tienen enemigos practicamente, no estdn preparadas para estas
eventualidades y tardan un tiempo largo en retornar al nido una vez que se las
ha hecho huir; el resultado es que los huevos y pollos no soportan estas
esperas facilmente, y las puestas pueden perderse por enfriamiento o por
quedar en esos periodos sometidas a alguno de los aguaceros primaverales tan
frecuentes en algunas zonas.

En este sentido, las zonas calificadas como espacios protegidos en cada
provincia deben estar perfectamente representadas en todas las asociaciones
de vuelo con motor y en los planes del propio Ejército, para que el vuelo por
ellas esté regulado adecuadamente, en altura y tiempo, para evitar estos dafios
que, al producirse en las reservas donde existen altas concentraciones de aves
calificadas como en peligro de extincioén, pueden ser enormemente graves,
caso comprobado en el Parque Natural de Monfragiie, en Caceres.

Los ferrocarriles y otros medios. Puede decirse que gran parte de las
consideraciones hechas para el caso de las carreteras son aplicables
directamente a los ferrocarriles; no obstante, en ¢l caso de los ferrocarriles nos
tropezamos con una caracteristica fundamental: rigidez grande en el trazado,
derivada de la necesidad de proyectarse con radios grandes y pendientes muy
reducidas. Desde el punto de vista ecologico, esta claro que el ferrocarril es,
en general, preferible a cualquier otro medio de transporte para mover grandes
cargas a distancias medias y largas, o para trasladar un gran numero de
personas a distancias cortas o medias.

Su economia energética, fundamentalmente frente al transporte por
carretera, y su escasa incidencia contaminante, verdaderamente escasa en el
caso de traccion eléctrica, parecen suficientes para situar al transporte
ferroviario en clara ventaja respecto al de carretera.
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Histoéricamente, la construccion de las lineas de ferrocarril ha sido una
de las causas mds importantes, en algunos paises, de la deforestacion de
grandes zonas, como consecuencia de la necesidad de disponer de madera en
cantidad para la construccion de traviesas y obras de infraestructura.

Que¢ influencia pueden tener las obras lineales (carreteras, vias férreas y
lineas eléctricas) sobre el PAISAJE? Parece necesario recordar, como ya
dijimos al principio, que el “PAISAJE”, independientemente de su mayor o
menor afeccion por las actividades humanas, estd formado por un complejo
mosaico de unidades fisicas; sobre ellos se desarrollan unas complejisimas
comunidades formadas por plantas y los mas conocidos vertebrados, que
conforman el ecosistema implicado y que crean el PAISAJE. Parece
razonable, por tanto, compatibilizar el progreso y el desarrollo con Ila
conservacion de los ecosistemas terrestres y, en este caso de construccion y
trazado de obras lineales, proyectar y construir las diferentes obras de
infraestructura con las necesarias cortapisas para que su incorporacion a los
ecosistemas afectados se realice con las minimas interferencias.

Otro punto del que se puede tomar nota es el del impacto negativo que
los tendidos eléctricos presentan para el ecosistema que atraviesan y que
puede concretarse en dos puntos: deterioro del PAISAJE y agresiones a la
avifauna.

Especial mencion debe hacerse del impacto causado en el PAISAJE por
las lineas eléctricas o telefonicas, que los condicionantes econdmicos tienden
a situar a lo largo de las carreteras. Por ejemplo, su impacto en los lugares de
alto interés paisajistico, como: desfiladeros, puertos de montafia, cabeceras de
valles, vegas de los rios, etc., es grande y distorsionante. Incluso para el
propio usuario de la carretera, supone un importante obsticulo que se
antepone a todo PAISAJE, o panoramica, visible desde la carretera o sus
inmediaciones: siempre, un primer plano con cables y postes transformados en
mondtonos e inevitables intrusos.

Aparte de las desagradables y molestas influencias que los tendidos
eléctricos producen en el PAISAJE, ocasionan miles de muertes al afio por
electrocuciébn o por impacto entre diferentes especies de aves, y
desgraciadamente con una gran frecuencia en aquellas que tienen mayores
problemas de supervivencia por otras causas.

3. LA RELEVANCIA DEL PAISAJE PARA EL DESARROLLO Y
BIENESTAR DE LA SOCIEDAD.

Cabria plantearse en este punto la siguiente cuestion, ;coOmo dar respuesta
a este planteamiento inicial del paisaje como recurso de desarrollo local?

Situando el tema dentro del ambito territorial de nuestra Comunidad
Auténoma y entendiendo el paisaje como un patrimonio y recurso potencial
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para el desarrollo de Extremadura, -tener presente la importancia del turismo
ecoldgico, por ejemplo- en el s. XXI, la oferta de un paisaje de calidad es uno
de los requisitos para que en el futuro la imagen de la Comunidad extremefia
se asocie con una Region europea avanzada en cuanto a la implantacion de un
desarrollo regional que, tanto en términos econdémicos cOmo en sus
dimensiones sociales y ecoldgicas, esté en consonancia con el principio de
desarrollo sostenible.

La UE aboga por la puesta en practica de una politica a favor de la
preservacion y mejora del paisaje. La atencion de las instituciones europeas al
paisaje no ha hecho mas que crecer en los ultimos afios. Asi lo manifiestan,
por ejemplo, la Perspectiva Europea de Ordenacion del Territorio, afio 1999,
la dimension ambiental reforzada de la PAC, la Convencion Europea del
Paisaje del Consejo de Europa, etc. Y en esta tarea las Regiones europeas han
de reconocer los multiples valores y funciones (estéticos, naturalisticos,
historico-culturales, sociales y econdmicos), de los que son portadores los
paisajes y de su papel relevante para la identidad y diversidad de Europa.

A) El paisaje, un valioso patrimonio, elemento importante de la
identidad local, comarcal y regional.

Tanto desde el punto de vista de sus valores naturalisticos como en
cuanto a sus valores estéticos e historico-culturales, el paisaje constituye un
valioso patrimonio digno de ser preservado para futuras generaciones.
Principales manifestaciones de la extraordinaria riqueza y diversidad
paisajistica son: grandes unidades de paisajes naturales, paisajes agrarios
histéricos, imagenes exteriores y siluetas tipicas de los nucleos, vistas
panoramicas desde cumbres, desde las carreteras o desde los propios nucleos,
los entornos y perspectivas de determinados monumentos historicos, los
paisajes agrarios tradicionales, creados por el esfuerzo de los agricultores y
ganaderos, como las dehesas, los bancales, etc.

Los paisajes constituyen elementos importantes de la identidad local,
comarcal y regional. A través de su interpretacion en la musica, literatura,
poesia y pintura forman parte de la memoria colectiva de pueblos.

Determinados paisajes constituyen sefias de identidad inconfundibles y
emblematicas de los territorios que los albergan, caso, por ejemplo de las
dehesas extremefias cercanas al Parque Natural de Monfragiie, que ya hemos
mencionado anteriormente, los olivares de la Sierra de Gata. No cabe duda de
que la alteracion o, incluso, la desaparicion de estos paisajes supondria una
grave pérdida para la identidad y la imagen de Extremadura.

La conservacion de estos paisajes, del paisaje en general, en su conjunto o
de determinados elementos del mismo (vegetacion de riberas, cercas y paredes
de piedra,....) no s6lo mantiene la riqueza y diversidad paisajistica, sino que al
mismo tiempo contribuye a la preservacion de otros valores o bienes
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ambientales, la biodiversidad, los ecosistemas, héabitats de la fauna y la flora.
Ademas, el mantenimiento de superficies cultivadas o de la actividad ganadera
por razones paisajisticas es capaz de ofrecer un mayor grado de proteccion
contra riesgos naturales o catéstrofes.

Habria que afadir otra reflexion en este punto, que la existencia de un
paisaje de calidad repercute positivamente en la salud. Cada vez mas
extremefios, mas visitantes en Extremadura, realizan actividades recreativas y
deportivas para descansar y relajarse y mantener su salud. Para ellos el paisaje
no so6lo es un mero soporte fisico o espacio suficientemente libre y abierto para
el ejercicio de tales actividades sino que el paisaje les ofrece cualidades
estéticas que pueden producir en el hombre a través de la percepcion subjetiva
del paisaje una serie de vivencias y sensaciones positivas. Estas juegan un
importante papel para la salud, es decir, el equilibrio y bienestar psicofisico del
hombre, tal y como han puesto de manifiesto ciencias como la ecologia humana
y la psicologia ambiental.

B) El paisaje como recurso para la generacion de renta y empleo en
Extremadura.

La relevancia econdmica del paisaje se deriva de la relacion de este recurso
con el turismo, las actividades recreativas y deportivas, el uso residencial y la
creciente preferencia de las empresas a favor de localizaciones que ofertan un
buen nivel de calidad ambiental. De este modo, el paisaje es capaz de contribuir
de manera indirecta y directa a la creacion de empleo, desafio principal de
nuestra Comunidad Auténoma de Extremadura, reflejado, una vez mas, en el
actual IV Plan de Empleo 2000-2003.

Como ya sabemos, nuestra riqueza y diversidad paisajistica es uno de los
principales activos para el desarrollo del turismo en nuestra region, donde esta
actividad constituye, en los ultimos afios, un sector dominante y de alto valor
estratégico en la estructura productiva y para el desarrollo econdémico. En
opinidn de los visitantes los paisajes, los parques naturales y la atencion y el
trato recibido son elementos importantes para su destino final y la relevancia del
paisaje para los turistas aumenta por la valoracion importante que cada vez les
merece mas, las actividades de recreo y esparcimiento, especialmente las
relacionadas con la cultura y la valoracion del medio ambiente.

Por ello, si el paisaje debe ser también en el futuro uno de los mas
importantes recursos del desarrollo, es necesario que se le preste la atencion
debida.

La agricultura serd, por otro lado, en el futuro el pilar econdmico
fundamental de muchas de las zonas de Extremadura. Pero, no se puede obviar
que un conjunto de otras actividades econdmicas adquieren una importancia
cada vez mayor para el desarrollo de estas zonas. Especialmente, el turismo
rural parece ser una actividad y fuente de ingresos de creciente peso.
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El turismo rural encuentra en el atractivo paisajistico de las zonas rurales su
recurso primario, sin el que el despegue, la consolidacién y el ejercicio
sostenido de esta actividad serian imposibles.

Ademas, el paisaje es un recurso basico para el desarrollo de determinados
usos y actividades y, por tanto, se convierte en un factor capaz de crear empleos
de manera indirecta. Estos usos y actividades son el turismo, el recreo, el
deporte, la fijacion del lugar de residencia o la localizacion de determinadas
empresas, preocupadas por su “identidad”.

La “sociedad de tiempo libre” supone una creciente demanda por un paisaje
de calidad.

Y, el paisaje, claro esta, puede ser un factor de creacion de empleo directo en
la region:

v" Nuevas actividades profesionales de alta cualificacién (planificacion
paisajistica, estudios de impacto ambiental, arquitectura / ingenieria
paisajistica).

v" Empleos relacionados con la restauracion o rehabilitacion de espacios
degradados.

v" Empleos relacionados con el mantenimiento de espacios de relevancia
paisajistica.

v Empleos relacionados con la gestion de los paisajes agrarios
tradicionales, resultantes de una politica de reconversion y de pluriactividad de
la agricultura.

4. PROPUESTAS Y CONCLUSIONES PARA UN POSIBLE
ENFOQUE DE UNA POLITICA SOBRE EL PAISAJE.

Partiendo del anterior “repaso critico” del tratamiento del paisaje y de esa
vision del PAISAJE, como recurso de desarrollo, se propone la posibilidad de
poner en marcha una clara y decidida politica de PAISAJE. Una politica que
podriamos calificar como (pro)activa, integral, creativa y de evaluacién, con el
objeto de conseguir un mejor nivel de calidad en el disefio y aplicacion de esta
politica, que no vendria sino asumarse, en el caso de Extremadura a otras
politicas paisajisticas de paises mds avanzados, caso de Alemania, Suiza,
Francia.

Decia que esta politica debia ser (pro)activa, un enfoque de este tipo
significa anticiparse a los cambios y repercusiones, es decir, adoptar,
anticipandose a los hechos, criterios paisajisticos en las actuaciones, tanto
publicas como privadas, para evitar o mitigar a unos niveles razonables el
impacto paisajistico. Se trata de prevenir desde el primer momento, o sea, ya en
las fases de estudio, proyecto y planificacién de las actuaciones, las posibles
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repercusiones sobre el paisaje, a fin de evitar posteriores medidas correctoras,
que son propias de un planteamiento meramente pasivo o reactivo y pueden
resultar incluso mas costosas. Asi, se puede escoger a tiempo aquella opcion
que, por sus caracteristicas de emplazamiento, trazado o disefio (materiales,
color, estilo, etc.) provocard el menor impacto paisajistico. En definitiva, el
imperativo del desarrollo sostenible exige este enfoque proactivo en el que los
normales criterios de viabilidad econdémica y financiera, de seguridad y de
calidad en cuanto a los materiales empleados se completan con el requisito de la
viabilidad ambiental-paisajistica.

Cuando hablamos de enfoque integral en la politica del paisaje, nos estamos
refiriendo a una politica cuyo dmbito de aplicacion sea la totalidad del territorio.
El objetivo de la preservacion y mejora del paisaje no puede quedar restringido
a determinados enclaves cuyo paisaje se considera de especial interés (y, por
tanto, en ocasiones son objeto de un régimen juridico de proteccion), mientras
en el resto del territorio extremefio la dimension paisajistica se considera un
asunto de menor relevancia. Es decir, un paisaje de calidad ha de conseguirse no
solo en aquellos lugares que destacan por sus reconocidos valores
extraordinarios y que por ello suelen ser ocasionalmente (vacaciones,
excursiones de fin de semana) destinos de visita, sino también, en el llamado
“paisaje cotidiano”, en el que vive la mayor parte de la poblacién extremenia.
Este paisaje percibido cada dia en los movimientos de ida y vuelta hacia el
trabajo, los centros de formacién, el que se visualiza desde carreteras y vias
férreas, etc.

Un enfoque creativo implica el reconocimiento de que el paisaje es un
fendémeno dindmico, sujeto a los cambios que originan las fuerzas de la
naturaleza y la mano del hombre y, por tanto, inmerso en un proceso continuo
de transformacion y desarrollo; el cual se ha de preservar para las generaciones
futuras. No obstante, es evidente que una gran parte del territorio ha sido, es y
sera en el futuro soporte de un gran numero de actividades y de usos
econdmicos y sociales que inevitablemente han de desarrollarse en ¢l y que
implican modificaciones y transformaciones mds o menos intensas sobre el
paisaje. Una opcidn puede consistir en la aplicacion de medidas de integracion
para encajar armonicamente en el paisaje las actuaciones, respetando, lo mas
posible, las estructuras y relaciones formales del paisaje actualmente existente,
por ejemplo, la utilizacion de pantallas vegetales de ocultacion en determinadas
actuaciones.

Otra opcion podria ser la creacion de paisajes nuevos. En determinadas
ocasiones ha de tenerse el valor de innovar para producir nuevos modelos
paisajisticos. La creacion de determinados jardines historicos, los modernos
parques tematicos, o medidas de repoblacion forestal que crean nuevos bosques
para el recreo; la rehabilitacion de paisajes degradados que pudieran dar lugar a
paisajes considerablemente distintos a los anteriores o la introducciéon de
elementos nuevos en paisajes uniformes y mondtonos con objeto de estructurar,
diversificar y animar la escena, caso de implantacion de enclaves puntuales o
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elementos lineales de vegetacion, la creacion de laminas de agua o la colocacion
de esculturas u otras obras de arte como nuevos puntos paisajisticos.

Un enfoque centrado en la evaluacion significa, en primer lugar, que han de
llevarse a cabo por parte de la Administracion las tareas necesarias de
seguimiento, vigilancia, inspeccion y control, a fin de verificar si y en que
medida se implementan en la practica las normas, disposiciones administrativas
y previsiones de planes en relacion con el paisaje. En segundo lugar, significa
que ha de llevarse a cabo, como tarea habitual de la Administracion, la
valoracion de los resultados obtenidos respecto a los objetivos perseguidos. La
necesidad de la eficacia de las politicas publicas, tanto en materia de paisaje
como en otras, no sélo es exigida por el objetivo de la racionalidad de la gestion
y del gasto en el ambito publico y las reglas de cofinanciacion de los Fondos
estructurales de la UE, sino también es una demanda articulada con cada vez
mas fuerza por los propios ciudadanos que consideran dicha eficacia un criterio
relevante para reconocer y apreciar la legitimidad de las Administraciones
publicas.

Podriamos decir por todo lo expuesto que una politica del paisaje que se
caracterice por estas caracteristicas, ha de operar con tres formas basicas de
actuacion: la proteccion, la ordenacion y la gestion del paisaje.

La proteccion se centra en la preservacion para las generaciones venideras
de los diferentes hechos paisajisticos (paisajes, elementos singulares del paisaje)
a los que se reconoce (por la tradicion historica, por los expertos, por la
poblacion) un valor extraordinario (de carécter estético, historico, cultural) y
que, por tanto, han de ser objeto de un régimen juridico con objeto de garantizar
la conservacién de dichos hechos en su estado actual, protegiéndolos contra
cualquier posible alteracion.

La ordenacion abarca diferentes acciones: 1) el diagnostico de los valores y
conflictos paisajisticos; 2) la delimitacion de unidades del paisaje; 3) la
elaboracion para estas unidades de planes paisajisticos, con un espectro tematico
amplio y a diferentes escalas (local, comarcal, regional); 4)la creaciéon de
nuevos paisajes; 5) el desarrollo del paisaje; 6) la restauracion de paisajes
fuertemente alterados y 7) un gran numero de posibles medidas de potenciacion
y mejora del paisaje.

La gestion consiste en la realizacion de medidas de cuidado o
mantenimiento y de reparacion con el objetivo de conservar los paisajes y sus
elementos singulares caracteristicos, evitando de este modo el paulatino
deterioro o, incluso, desaparicion del patrimonio paisajistico.

En la realizaciéon de estas medidas de gestion directa del paisaje los
agricultores y ganaderos juegan un papel clave, sin perjuicio de las posibles
contribuciones de otros (ingenieros forestales, jardineros, arquitectos, etc.). Los
agricultores son en Extremadura, como en otras regiones de Europa, los
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“constructores” y gestores de la mayor parte del territorio y, por ello, su
influencia sobre la imagen global que se tiene del territorio de las regiones es
enorme. Labor de gran utilidad, ya que puede contribuir a la preservacion del
paisaje y de otros valores o bienes ambientales, garantizar y mejorar la oferta de
espacios aptos para el desarrollo de las actividades turisticas y recreativas. Por
ello, la sociedad ha reconocido estos servicios prestados por la agricultura y ha
apoyado a los agricultores mediante ayudas financieras, en forma de programas
agroambientales.

Otras modalidades de intervencion a favor del paisaje son la sensibilizacion
y educacion, la aplicacion del Codigo Penal, concesion de premios, etc.

Las politicas desarrolladas en materia de urbanismo y ordenacion del
territorio, medio ambiente y patrimonio histérico son las encargadas de velar
por un paisaje de calidad, aunque no debemos olvidar la aportacion de otras
politicas, en materia de turismo y de agricultura y desarrollo rural, también, las
de formacion profesional y empleo, de educacion. Pero son aquellas, sobre todo
las primeras, las que suelen contemplar el paisaje como un objeto de interés
directo y especifico, formulando objetivos, lineas de actuacion y medidas
referidas al paisaje.

Al referirnos a las politicas de medio ambiente y de patrimonio historico, lo
hacemos desde la idea de que éstas han de velar por la preservacion y mejora
del paisaje, porque éstas definen objetivos que se relacionan directamente con
derechos fundamentales, como el bienestar o la calidad de vida y la identidad o
pervivencia de la cultura propia.

En cuanto a la politica de urbanismo y ordenacién del territorio, el paisaje
aparece como un elemento intrinseco del propio concepto de ordenacion del
territorio. Controlar y mejorar el orden territorial de las actividades y usos a fin
de lograr un “buen orden territorial” puede promover de manera indirecta un
“buen orden paisajistico”. Desde el urbanismo y la ordenacion del territorio se
suelen llevar a cabo intervenciones directamente encaminadas a la mejora del
paisaje. Es la politica de ordenacion del territorio la que aborda el paisaje de la
manera mas intensa y completa.

De acuerdo con lo expuesto y a modo de resumen, podrian formularse unas
lineas de accidon para la preservacion y mejora del paisaje en nuestra region,
referidas a cinco campos de actuacion, que podrian aplicarse tanto dentro como
fuera de nuestra region y ser asumidas por todos, a través de actuaciones
concretas especificas:

b) El conocimiento de la realidad paisajistica.

¢) La proteccion del paisaje.

d) La ordenacion del paisaje.

e) La gestion del paisaje.

f) Las otras modalidades de intervencion publica a favor del paisaje.
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ALTA VELOCIDAD FERROVIARIA EN CIUDADES PEQUENAS EUROPEAS:
NUEVAS OPORTUNIDADES PARA EL DESARROLLO URBANO
Cecilia Ribalaygua Batalla, Begoiia Guirao Abad y Fco. Javier Rodriguez Lazaro

E.T.S.1. Caminos Canales y Puertos de Ciudad Real. UCLM
Resumen:
La incorporacion de Espana a la red de alta velocidad europea es un hecho desde 1992, afio
en el que se puso en servicio la linea Madrid-Sevilla, que pronto se vera acompafiada por
nuevas conexiones entre otras ciudades espanolas. La parada del tren de alta velocidad se
presenta en las ciudades intermedias como una oportunidad de expansion econdémica y social,
desde el momento en que los tiempos de viaje se acortan. De esta manera, este tipo ciudades
pasan a resultar, de pronto, accesibles y atractivas, “sefialadas” en el territorio con la
ubicacion en su ambito de una parada en la linea de alta velocidad. Esta situacion, reciente en
Espaia, viene sucediendo en otros paises del entorno europeo desde hace mas de 30 afos,
con distintas filosofias de incorporacion de los tendidos y las estaciones al tejido urbano.
Pero, simultdneamente a esta demanda de la accesibilidad, y a la voluntad politica de
constituir esa red de ciudades medias unidas por ferrocarril de alta velocidad, detectamos
algunas carencias en nuestras ciudades. El término ciudad dispersa parece extenderse, y la
perdida de referentes urbanos se solapa con la creacion de nuevas masas de atraccion en el
exterior de los cascos histdricos. El modo de regenerar la actividad en el centro de las
ciudades no es tnico, ni es independiente tampoco de muchos otros factores que acompanan
a todo desarrollo urbano, pero si parece interesante estudiar en qué medida tiene que ver con
la implantacion de la alta velocidad ferroviaria.
La experiencia reciente europea ofrece una oportunidad de estudio, unida a la propia historia
de cada ciudad, que tuvo que incorporar el ferrocarril a su tejido en los ultimos 150 afios. Si
bien la experiencia en alta velocidad puede considerarse demasiado reciente como para
obtener conclusiones rigurosas, parece Util su analisis, o al menos el reconocimiento de las
distintas posibilidades que se presentan.
A partir de la revision de las caracteristicas de doce ciudades europeas de pequefio tamafio
que han experimentado la llegada de la alta velocidad ferroviaria, y empleando una
metodologia de comparacion grafica y estadistica, la comunicacidon que se presenta pretende

adelantar algunas conclusiones en relacion al problema planteado.



Abstract:

Spain has just arrived to European high-speed train network. Since 1992, when the line
between Sevilla and Madrid was open, many other Spanish regions are expecting to be part

of the European group of high-speed connected cities.

The arrival of high-speed train in a medium size city, is seen as an opportunity of economic
and social development. When a simple stop is programmed in the train line, the city
becomes suddenly more attractive and easily accessible and connected to other atractor

cities.

This new situation, now starting in Spain, has been already experienced in other European
countries during the last 30 years. Each of the cities has developed their own philosophy on

how to combine this new train service and their specific urban needs.

At the same time we find some lacks in our urban development that might be interesting to
be considered. The idea of sprwall city is becoming stronger, and activity of old

downtowns seems to be diminished.

There are several ways of regenerating social or economic activity in old downtowns. Even
though it is linked to many other circumstances we presume that, by studing this ineraction
between urban development and the location of train stations we might find some clues for
planning. We present the study of this situation in 12 european cities, using a comparative

methodology (with both stadistics and graphic data).

All this recent European experience is an excellent opportunity of study, together with our
own experience of integrating old railway and stations in XIX century’s urban structure.

Although this is a very recent experience, only 30 years, and it might no be long enough in
order to reach certain conclusions, this kind of studies in order to develop criteria about

what the possibilities are.

1. LA INFLUENCIA DE LA ALTA VELOCIDAD EN

CIUDADES INTERMEDIAS



En los proximos diez afios la red ferroviaria espafiola va a experimentar una evolucion
significativa. A la puesta en servicio de la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla en 1992,
seguira en 2004 el itinerario Madrid-Barcelona, actualmente en construccion. Junto a
ello, estd en fase avanzada de proyecto la conexidn ferroviaria de otros importantes
nicleos espafioles mediante nuevas lineas de alta velocidad, como son las relaciones
Madrid-Valladolid o Madrid-Levante. No debemos olvidar que los servicios ferroviarios

proyectados contaran con estacion en ciudades que no superan los 150.000 habitantes.

La llegada del tren de alta velocidad, y las expectativas que despierta en las ciudades de
tamafo medio o pequefio, es un hecho que se constata recurrentemente en la prensa
diaria.. Se detecta en concreto una incipiente preocupacion en relacion al modo en que la
ciudad debe adaptarse a esta nueva situacion desde dos puntos de vista. Y ello tanto desde
el punto de vista de los cambios en los habitos de movilidad de los ciudadanos, como por

lo que especta al desarrollo urbano de los nucleos afectados.

La implantacién de la alta velocidad en ciudades de tamafio medio o pequefio es un hecho
del que ya se tiene cierta experiencia en paises europeos como Francia 6 Alemania. En
estos paises pueden detectarse situaciones concretas en las que, a partir de planteamientos
estratégicos mas o menos explicitos, han procurado encontrarse en mejores condiciones
de disefo y ubicacion de las estaciones en las ciudades y su entorno. Parece, por tanto,
obligado un estudio previo de cudl es el panorama europeo y la filosofia o intencionalidad
que hay detrds de cada intervencion, antes de desarrollar cualquier criterio de

incorporacion de la alta velocidad a nuestras ciudades.

A la experiencia europea en materia de alta velocidad debera sumarse el bagaje adquirido
tras el analisis de las relaciones tradicionales entre el ferrocarril y la ciudad, contando con
un segundo conjunto de experiencias relativas a las ventajas y perjuicios derivados de las
estrategias de implantacion de los tendidos y las estaciones ferroviarias en las ciudades
europeas desde mediados del siglo XIX. En tal sentido, cabe entender la alta velocidad

ferroviaria como una “nueva llegada del ferrocarril a la ciudad”(Calvo,1998).

Al nuevo uso ferroviario, que conecta ciudades con tiempos reducidos, y permite una
nueva estructuracion del territorio, se une la necesidad (la oportunidad en muchos casos),

de extender la accesibilidad territorial a ambitos del territorio en una escala local



mediante otros modos de transporte. Las estaciones, en muchas ocasiones, se convierten
en intercambiadores que, con autobuses urbanos o interurbanos, trenes de cercanias,
taxis, vehiculos privados, e incluso bicicletas, permiten extender las posibilidades de
conexion a un ambito territorial mayor. La ubicacion de la estacion en atencion a las

necesidades de conexion territoriales deberd, pues, considerarse con especial atencion.

En cualquier caso, y simultaneamente a esta demanda de accesibilidad en el territorio, y a
la voluntad politica de constituir una “red de ciudades medias” unidas por ferrocarril,
detectamos en nuestras ciudades otra situacion que parece necesario destacar. Las
ciudades medias que albergaron las primeras estaciones ferroviarias en el siglo XIX ya no
responden a modelos urbanos compactos. El término ciudad dispersa parece extenderse,
y la perdida de referentes urbanos se solapa con la creacion de nuevas masas de atraccion
en el exterior de los cascos historicos, con reclamos comerciales y usos no precisamente
asociados a la participacion publica. Se trata de los denominados “nuevos estilos de
vida”,donde “priman los modelos foraneos basados en la dispersion y la baja densidad”
(Lopez de Lucio, 2000). Parece asumida cierta pérdida del poder atractor de los centros

historicos, y también la iniciativa por contrarrestar tal efecto.

El modo de regenerar la actividad en el centro de las ciudades no es Unico, ni es
independiente tampoco de muchos otros factores que acompafian a todo desarrollo
urbano, pero si parece interesante estudiar en qué medida tiene que ver con la nueva
realidad ferroviaria. La reciente experiencia europea, y los casos espafoles de Ciudad
Real y Puertollano, ofrecen, en tal sentido, una oportunidad de estudio inaplazable. Y
ello, no tanto porque puedan establecerse conclusiones definitivas que seran sin duda
prematuras, sino, sobre todo, por el beneficio derivado del reconocimiento de
experiencias y escenarios que se han trasladado o se trasladaran , en un futuro préximo, a
las ciudades espaiolas.

La comunicacién que ahora se presenta es el resumen de un trabajo elaborado por la
E.T.S.I. de Caminos, Canales y Puertos de la Universidad de Castilla La Mancha para el
Ministerio de Fomento.(Menéndez, J.M., 20001). En ¢l se realizo un analisis comparado
de doce ciudades europeas de tamafio similar, con servicio de alta velocidad ferroviaria,

con objeto de delimitar las pautas, estrategias y escenarios a que nos hemos referido.



2. CRITERIOS DE CLASIFICACION DE LAS CIUDADES

El estudio analiza doce ciudades europeas, seleccionadas por su tamafio y por contar con
estaciones de alta Velocidad. Las ciudades han sido: Macon, Le Creusot, Montbard,
Vendome y Valence en Francia, Gottingen, Wiirzburg y Fulda en Alemania, Arezzo en

Italia, Katrineholm en Suecia, y Ciudad Real y Puertollano en Espafia.

El objetivo del estudio era multiple:
a. encontrar claves del disefio de estaciones de ferrocarril con servicio de alta
velocidad en ciudades intermedias.
b. caracterizar las estaciones en atencion a los objetivos de la explotacion
ferroviaria y a su relacion con la ciudad y el desarrollo urbano.
c. identificar y analizar las distintas posibilidades de ubicacion de la estacion

en la ciudad

Durante el analisis previo se han identificado distintas situaciones posibles:

A B @ D E
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Estacién Estacidon Estacién en Estacion  Estacion
Central en el borde las afueras duplicada compartida

Fig. 1. Esquema de las cinco posibles situaciones relativas estacion-ciudad.

a. El primer caso es el de estacion en el centro de la ciudad, generalmente proveniente
del acondicionamiento de estaciones existentes y del aprovechamiento de trazados del

siglo XIX.



b. Un segundo caso es la ubicacién de la estacion en el borde del niucleo urbano,
reproduciendo la situacion que se gener6 en muchas ciudades europeas con la llegada en

el siglo XIX del ferrocarril convencional.

c. El tercer caso es una variante de la situacion anterior, en la que la linea se aleja mas de
la ciudad y la estacidon se ubica a una distancia mayor, separada del continuo urbano y,

por tanto, inaccesible a pie.

d. La cuarta posibilidad es una situacion de doble estacion, combinacion de la primera y
la tercera. Este es el caso de la ciudad que cuenta con estacion en una variante ferroviaria

o0 “by-pass”, pero que ademas mantiene la estacion en el centro de la ciudad.

e. La quinta posibilidad seria /a estacion equidistante entre varios niicleos similares, cuya
mision es dar servicio a todos ellos sin priorizar uno en concreto. Un caso extremo es el
de la estacion de Haute Picardie, situada a medio camino entre St. Quentin y Amiens, a
unos 25 kilémetros de cada nucleo. Es lo que en Francia se ha denominado “une gare au

mileu des bettraves”, una estacion en medio de las remolachas.

Cada una de estas situaciones tiene consecuencias distintas en el desarrollo urbano, en la
disposicion y organizacion de los accesos, y en el funcionamiento y tipo de actividades

atraidas por la estacion.

En cualquier caso, y teniendo en cuenta que en cada proceso de clasificacion se han de
realizar simplificaciones y agrupamientos de casos no siempre idénticos, tras el estudio

de los doce casos se han condensado en tres las cinco posibilidades antes descritas:

a. Caso 1: La estacion central

Coincide con el primer modelo antes comentado, esto es, el de la estacion en el centro de
la ciudad. Aprovechando los trazados que en el siglo XIX llegaban al borde de las
ciudades, las compaiiias ferroviarias situaron las estaciones en lo que entonces era el
perimetro exterior de la ciudad, creando una nueva conexion, mediante la “calle de la
estacion”con el nucleo urbano. En este caso, la llegada del T.A.V supone normalmente la
reutilizaciéon de la estacién y, con mayor o menor acierto, y en menos casos, su

sustitucion por una cercana, como en Puertollano.



b. Caso 2: La estacion situada fuera del nacleo urbano

En ocasiones, tanto la poca importancia que las compaiiias ferroviarias prestan a las
ciudades pequefias, como a las restricciones del trazado de las lineas de alta velocidad,
que dificilmente encuentran terrenos no urbanizados para pasar cerca de las ciudades,
hace que los trazados de las nuevas lineas de alta velocidad, y por tanto sus estaciones, se
situen lejos de las ciudades. Esta disposicion simplifica el trazado de la linea, y minimiza
las pérdidas de tiempo de los trenes sin parada en esas estaciones, que no se ven
obligados a reducir su velocidad al paso por ellas.

En este grupo se incluye también a las estaciones que sirven a varios nucleos, o a un

territorio amplio.

c. Caso 3: La estacion situada en el borde urbano

Este tipo de estacion es un hibrido de las dos anteriores, y mas bien una excepcion.
Hibrido por cuanto, aunque la estacion se sitiie cerca del centro urbano, reaprovechando
parte del trazado existente, la situacion de borde permite desponer de suelo entre el
ferrocarril y la ciudad consolidada. Se trata de un caso extremo de la estacion alejada de

la ciudad, en la que la distancia de la nueva linea a la ciudad es minima.

En el estudio antes citado se realiz6 un analisis de aspectos relacionados con la movilidad
de los viajeros, las caracteristicas del entorno proximo o los accesos a la estacion. Se
estudiaron también los propios edificios de las estaciones, tanto desde el punto de vista de
la funcién estrictamente ferroviaria, como de otras de cardcter complementario:
comercio, servicios, etc. En todo caso, la presente comunicacion abordara inicamente lo

relativo a la relacion entre la estacion y la ciudad.



3. ANALISIS DE LOS CASOS IDENTIFICADOS

3.1. CASO 1: LA ESTACION CENTRAL

Pertenecen a este grupo todas las ciudades alemanas analizadas (Wiirzburg, Fulda y

Gottingen), la italiana de Arezzo, la sueca de Katrineholm, la espafiola de Puertollano y

las francesas de Montbard y Valence (estacion antigua).

Fig. 2. Estacion de Wiirzburg, al norte. Fig. 3. Estacion al borde del casco

historico de Fulda
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Fig. 4. Estacion de Gottingen al borde la Fig. 5.Estacion de Valance en el centro
ciudad urbano

Las actuaciones para dar cabida a la alta velocidad suelen ser de escasa entidad en
materia de trazado, y muy diversas por lo que se refiere a las terminales. Entre los

extremos ejemplificados en Arezzo, donde no se realizd intervencion alguna, y



Puertollano, donde se ha construido una estacion de nueva planta junto a la existente, lo
mas frecuente es introducir mejoras en las estaciones en uso con objeto de adaptarlas a
las demandas de la alta velocidad. Tal es el caso de las ciudades alemanas analizadas, y

de Katerineholm, en Suecia.

La compaiiia explotadora puede o no trabajar en estas operaciones en coordinacion con la
ciudad afectada. En el primer caso (ciudades alemanas) los acuerdos establecidos que
comprometen a ambas partes se traducen en que el municipio mejora los accesos a la
estacion y la compaiiia ferroviaria cede algunos terrenos. Esto permite realizar acciones
inmobiliarias coordinadas que, adecuadamente planificadas, incorporan a la ciudad

nuevas zonas verdes o de uso dotacional, como en el caso de Gottingen.

Conexion con la ciudad

El trafico peatonal es, en las estaciones centrales, tan importante como el trafico rodado.
En relacion al segundo, la bicicleta juega un papel fundamental en las ciudades alemanas.
La solucion de actuacion coordinada ciudad-compaiiia ferroviaria tiende en todos los
casos analizados a potenciar la “calle de la estacion” que se suele peatonalizar y en la que

se incrementa la actividad comercial. El movimiento del flujo circulatorio de vehiculos se
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Plara de la eshocién o vd calle

Fig. 6. Estacion de Fulda con la calle de la estacion peatonal.



orienta en la direccion de la calle paralela a la fachada principal de la estacion.

Los accesos de los vehiculos privados y de los servicios publicos de transporte se

efectlian a través de circuitos de entrada y salida a esa calle paralela, mientras que el flujo

de peatones se mueve
por el acceso

perpendicular.

f r
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Fig.7. Calle de la
Estacion de Fulda
reservada para el acceso

peatonal.

Accesos a la estacion

En las ciudades alemanas la densidad de autobuses urbanos que llegan a la estacion es
enorme y su procedencia muy diversa. En algin caso (Wiizburg), existen ademas
servicios de tranvia. La estacion de autobuses interurbanos estd en las ciudades alemanas
analizadas muy proxima siempre a la ferroviaria, y la coordinacion de horarios entre
servicios de una y otra es completa. Las companias explotadoras prestan especial
atencion a los usuarios de otros modos, lo que se traduce en que los avisos de salidas

inmediatas de autobuses figuran en los paneles de la estacion ferroviaria y viceversa.

La estacion ferroviaria acoge en ocasiones, oficinas que informan sobre otros servicios de
transporte urbano (tranvias). En Valence se da un caso similar en lo referente a los
autobuses interurbanos, y todas las lineas de autobuses urbanos paran a unos 300 metros
de la estacion de ferrocarril. En Arezzo, si bien la estacion de autobuses interurbanos no
estd lejos de la ferroviaria, no existe ningln tipo de coordinaciéon debido sobre todo a la
gran diferencia entre las frecuencias de los trenes de alta velocidad y de los servicios

regionales de autobus. Por tltimo, en Puertollano a causa de diversos condicionantes, no



existe ninguna linea de autobus urbano o interurbano, que tenga parada o conexién

directa con la estacion.

La estructura, ya mencionada, de “calle de la estacion” peatonal,perpendicular a la
fachada principal, y acceso rodado paralelo, facilita un esquema de circulaciones que,
cuando el espacio lo permite, posibilita segregar los distintos modos. Como ejemplo
tipico de este modelo se puede citar el caso de Wiirzburg, donde automoviles y taxis por,
tranvias, y, en ultimo lugar, autobuses, disponen de sus itinerarios de acceso y salida

mediante bucles o figuras en forma de U totalmente independientes.

Fulda constituye una interesante excepcion en la que funciona un modelo con
segregacion de salidas y llegadas, favorecido por la diferencia de cota entre el acceso
peatonal a la estacion y las vias. Los movimientos de acceso se producen en el patio que
comunica directamente con la planta baja, mientras que las salidas utilizan una rampa en
conexion con la planta superior a la que se accede, y que se abandona en puntos lejanos al
patio de la estacion. Se trata de un modelo muy proximo al que convencionalmente se
viene utilizando en muchos aeropuertos.

El caso de Katrineholm es incluso mas llamativo, porque la fachada del edificio mira al
exterior de la ciudad y las vias estdn mas proximas al centro que el propio edificio. El
resultado es que los peatones que se acercan a la estacion desde el centro entran

directamente a uno de los andenes.

En Valance también se ha buscado la separacion de itinerarios del trafico, situando junto
al parking subterraneo una zona de subida y bajada de viajeros.. El ayuntamiento esta
estudiando una nueva reorganizacion del trafico destinada a separar el trafico propio de la

ciudad del de la estacion

En casos como Fulda, Montbard, Valence o Katrineholm, el tinel de paso bajo las vias
esta disefiado con el objetivo afiadido de facilitar la permeabilidad entre las dos areas de
la ciudad que la linea férrea divide. El tunel queda asi convertido en una via peatonal con
una seccion transversal que puede alcanzar considerables dimensiones. En algunos casos,

estas vias permiten también el trafico de bicicletas.



Frente a los ejemplos citados, en Puertollano, no se aprovech6 el nuevo tinel de acceso a
las vias para facilitar el cruce de la barrera ferroviaria, lo que motivo el aislamiento del

barrio de San Miguel, situado al otro lado de la estacion, y sin acceso directo a la misma.

Actividad en la estacion

En las ciudades alemanas, las estaciones disponian de locales comerciales que daban
servicio durante los fines de semana, siendo mas utilizados por el vecindario que por los
propios viajeros. La causa de esta costumbre tenia que ver con la tradicional prohibicion
de abrir las tiendas en la ciudad a lo largo de los fines de semana. En la actualidad, y
dado que esta prohibicion ha desaparecido, los centros comerciales de las estaciones
tratan de reorientarse a un nuevo mercado mas restringido, compuesto solo por viajeros.
Esta es la causa por la que en las estaciones analizadas se ha detectado la existencia de
una gran diversidad de pequenos establecimientos (farmacias, estancos, pequefios
supermercados, comida rapida, kioscos, etc.) adaptados a las necesidades de los usuarios

del tren.

Las fachadas de estos comercios dan al interior, no buscando, o no pudiendo buscar a
clientes distintos de los viajeros. El tradicional restaurante de la estacion, antiguo punto
de referencia de la ciudad, tiende a desparecer. Las estaciones tienden a estar llenas, pero
ello se debe mas a la altisima frecuencia de circulaciones que a que los viajeros
permanezcan por mucho tiempo en sus instalaciones. La estacion es un intercambiador
casi en el sentido urbano del término, y de ahi la analogia entre las instalaciones que

acabamos de describir y las que son propias de algunos de los centros de intercambio.

En el caso francés la estacion de Valence muestra parte de los locales comerciales
mirando a la calle, aunque su diversidad es mucho menor que la de las estaciones
alemanas, y se centra en servicios especificos (oficinas de turismo, alquiler de

vehiculos,etc).

2.2. CASO 2: LAESTACION ALEJADA DEL NUCLEO URBANO

Como ya se ha dicho, pertenecen a este grupo las estaciones de Macon, Le Creusot y

Véndome, asi como la nueva estacion de Valence atn no inaugurada.



La causa que justifica la existencia de estas estaciones tiene que ver con la aparicion de
nuevas lineas férreas que, segin el modelo radial de la red francesa, tienden a unir la
capital, Paris, con las regiones periféricas mediante servicios rapidos pensados
fundamentalmente para llegar a los destinos finales y menos para atender puntos
intermedios.

Las estaciones objeto del analisis ocupan lo que podriamos llamar las “ramas gruesas” de
la red que comunica centro y periferia. Se trata por tanto, de estaciones por las que a lo

largo de la jornada pasan muchas circulaciones pero sélo algunas de ellas tienen parada.

Fig.8. Estacion de Le
Creusot a 3 kilometros del
pequerio pueblo de
Monchanin, y a

12 de Le Creusot.

Fig. 9. Estacion de
Vendome, sitauda a unos 7
kilometros del centro de la

ciudad, en el interior de un

bosque.




Fig. 10. Estacion de
Macon,, situada a unos 5
kilometros del centro de la

ciudad, cercana a la

autopista.

Este gran numero de circulaciones dificulta en la practica el establecimiento de paradas
en ciudades de tamafio pequefio. En la linea Paris-Lyon, por ejemplo, las circulaciones
tienen una frecuencia de cada cinco minutos en las horas punta. Considerando el tiempo
de parada, frenado y aceleracion, un tren parado en una estacion ocupa la via durante
unos 15 minutos, lo que obviamente perjudica gravemente a la fluidez de los servicios de

largo recorrido.

En opinion de los gestores municipales,“la SNCF no piensa en estas ciudades ”. Alguna
estacion fue inicialmente concebida como parada técnica, y solo la presion del entorno
consiguié transformarla en estacion. Son mas bien los responsables politicos de los
municipios quienes tratardn luego, no sin cierta dificultad, de conseguir que los
ciudadanos se sirvan de la existencia de las estaciones. Este esfuerzo se traduce en la
creacion de servicios de autobuses complementarios (“navettes”) para facilitar el uso de
la red ferroviaria o en la aparicion de poligonos tecnologicos que intentan beneficiarse

del factor atractivo que la nueva estacion proporciona.

Conexion con la ciudad

A partir de una densa red de carreteras de primer nivel (en ocasiones autopistas) libre en
general de problemas de congestion, estas estaciones quedan bien conectadas con los
nucleos de poblacion mediante comodos enlaces que incluyen rotondas y a veces pasos a
distinto nivel. Estas vias de nuevo trazado ofrecen un cordon de desarrollo del entorno de

los municipios, con posibilidades de instalaciéon de nuevos equipamientos (industria,



hoteles, ocio, servicios), que funcionan s6lo a la escala del automovil y nunca a la de la

marcha a pie, o a la del transporte publico.

Se genera asi, conforme el modelo prospera, una reproduccion contemporanea y a escala

distinta de la “calle de la estacion” decimononica la que ya se ha hecho alusion.

Generalmente, la posibilidad de instalacion de los equipamientos mencionados no ha
venido acompafiada de la utilizacién masiva de los espacios proximos a la estacion. En
algunos casos (Macon) el espacio disponible sigue casi totalmente desocupado, y el
edificio construido tiene oficinas en alquiler. En las tres estaciones se observa como la
conexion de la carretera de la estacion con el resto de la red de carreteras se realiza

mediante enlaces adecuadamente disefiados para el automovil.

Accesos a la estacion

En ninguno de los casos analizados se detectan problemas de espacio en el entorno de la
estacion, habiéndose disefiado amplios aparcamientos en superficie, que por lo general

han sido ampliados a causa del incremento de la demanda (Le Creusot y Macon).

Las “navettes” aparecen tras la puesta en servicio de la linea de alta velocidad con el
objetode facilitar el acceso a los vecinos del municipio proximo, y por tanto coordinan
sus horarios con los de los servicios ferroviarios. Sin embargo, la estructura territorial de
los casos analizados, siempre muy dispersa, y de muy baja densidad, unida a la escasa
frecuencia de los trenes, hace que los servicios tengan grandes dificultades para
sobrevivir sin el apoyo de la Administracion. Resulta imposible compatibilizar unos
tiempos razonables de viaje hasta la estacion con una atencion suficiente a territorios tan
dispersos y una cierta rentabilidad en el servicio. Las empresas propietarias de las
“navettes” se ven abocadas a la solicitud de subvenciones, y la viabilidad de los servicios

tiene entonces que ver con el modelo de gestion del municipio.

Sin embargo, los servicios de autobuses regionales combinados con el ferrocarril de
media y casi larga distancia funcionan, en Francia, relativamente bien. La clave del éxito
de esta segunda modalidad radica en la existencia de una masa critica poblacional a

distancia adecuada, asi como en la ausencia de una infraestructura viaria alternativa,



autopistas u otras estaciones de alta velocidad, para los usuarios de la estacion. No debe

perderse de vista que los grandes flujos buscan como unico destino la capital de Francia.

ey 4
Fig. 11. Vista del interior de la futura

estacion de Valence.

La dificultad estriba en que tal coordinacidon exige la reorganizacion de los servicios
regionales convirtiéndolos en dependientes de la alta velocidad, y funcionando las
estaciones como centros de intercambio de escala mayor a aquella para la que en
principio fueron disefiados. La nueva estacion del Valence, concebida precisamente para

cumplir tal funcién, constituye una excepcion entre las ciudades francesas analizadas .

Por lo demas, la disponibilidad de suelo junto a la estacion permite el disefio de amplios
accesos, segregando cada modo de transporte. Un ejemplo de ello lo encontramos en la

estacion de Macon.

Fig. 13. Disposicion de accesos en la Estacion de Mdacon.



Actividad en la estacion

La puntualidad de los servicios de alta velocidad y la facilidad para la compra de billetes
por procedimientos distintos a los tradicionales hace que, en general, las nuevas
estaciones disten de ser un lugar en donde la gente espera, como ocurre en los
aeropuertos o en las estaciones tradicionales. Por otra parte, en el caso de las estaciones
que se analizan en este apartado, el nimero de circulaciones con parada a lo largo del dia
es relativamente bajo. Asi, el modelo de estacion predominante es el de tamafio pequeiio
0 muy pequefio, con pocos espacios no ferroviarios abiertos al publico. Buena parte de la
estacion de Vendome, concebida con la pretension de que algunos de sus servicios (una
gran cafeteria) fueran utilizados por usuarios distintos de los viajeros, se haya en la

actualidad en desuso.

3.3. CASO 3: ESTACION EN EL BORDE DE LA CIUDAD

Este tipo de estacion comparte elementos de los dos anteriores ya que, en cierta medida,
se situa cerca del centro de la ciudad, o al menos a una distancia recorrible a pie y, por
otra parte, se construye en terrenos no ocupados y por tanto sin severas restricciones de
espacio. Ademas, la situacion de borde de la estacion facilita su conexion con el viario de

gran capacidad.

Fig. 14. Situacion actual de la
estacion de AVE de Ciudad Real,
construida sobre el antiguo

trazado, al este de la ciudad, en el

borde de la misma.




Conexion con la ciudad

En este caso los accesos peatonales y rodados cobran una importancia similar. Los datos
de un reciente estudio realizado en la E.T.S.I. de Caminos, Canales y Puertos de Ciudad

Real, muestran como se produce el acceso a la estacion de Ciudad Real:

modo % de viajeros
a pie 12
autobus urbano 16
vehiculo particular 57
taxi 15

El acceso peatonal es posible por la situacion de borde de la estacion en la ciudad y por
sus pequefias dimensiones. Sin embargo, la situacion de la estacion al otro lado de una
via importante provoca que el acceso peatonal se vea obstaculizado por la necesidad de

cruzar dicha via.

El acceso de vehiculos se ve favorecido por la proximidad de la estacion a una via
importante, pero el trafico de la misma puede provocar interferencias con el acceso a la
estacion. Por este motivo, el disefio de la conexion entre el viario principal y el acceso a

la estacion es fundamental.

Ademas, en la situacion de borde la estacion es igualmente accesible desde el centro de la
ciudad y desde el exterior de ésta, desapareciendo el problema del acceso al centro que se
daba en los casos anteriores. Como en el caso de las estaciones decimononicas, el
emplazamiento de borde activa el desarrollo urbano del entorno de la estacion,
apareciendo espacios residenciales, abriéndose nuevos ejes y generandose nuevos usos,
en este caso terciarios. Tal emplazamiento facilita también la regeneracion de los

espacios urbanos degradados proximos al tendido ferroviario.

El gran condicionante de esta tipologia es que el desarrollo urbano de la zona proxima a
la estacion queda constrefiido entre el borde de la ciudad consolidada y la linea férrea. La
amplitud de esta franja permitird mayores o menores desarrollos y, en consecuencia, el

trazado ferroviario debe tener en cuenta esta circunstancia.



Accesos a la estacion

Para la organizacion del entorno proximo a la estacion se dispone de mas espacio que en
el caso de las estaciones centrales. Sin embargo, los usos del suelo hacia el interior de la
ciudad deben programarse de manera rigurosa y, en tal sentido, la construccion de
aparcamientos bajo la estacion o al otro lado de las vias puede resultar una estrategia

adecuada.

En relacion al transporte publico, bastard adaptar la red de autobuses urbanos con objeto
de que una o mas lineas tengan parada junto a la estacion. Por lo demas, las posibilidades
de intermodalidad seran mayores cuanto mejor se hayan coordinado los horarios de

ambos modos.

La ubicacion de la estacion en el borde de la ciudad permite, asi mismo, contar con suelo
para ubicar la estacion de autobuses junto a la estacion ferroviaria, favoreciendo asi la

intermodalidad ferrocarril-autobus interurbano.

Actividad en la estacion

Los espacios no ferroviarios de la estacion estdn sometidos a los condicionantes
apuntados en los casos anteriormente descritos. En todo caso, la situacion de la estacion
en el borde de una via de alta capacidad puede aprovecharse para atraer a aquellos
viajeros que acceden a la estacion sin atravesar la ciudad. Es el caso de Ciudad Real,
donde el elevado niimero de servicios de alta velocidad favorece la presencia continua de
viajeros en la estacion. En cualquier caso, las actividades comerciales tampoco parecen

alcanzar aqui un excesivo desarrollo.

4. CONCLUSIONES

Cada una de las situaciones analizadas presenta indudables ventajas, pero también
inconvenientes para el desarrollo urbano. En consecuencia, parece oportuno concluir con
una serie de consideraciones que resuman tanto los aspectos positivos de cada caso como

las debilidades que lo caracterizan.



4.1. LAS ESTACIONES EN EL CENTRO DE LA CIUDAD

a. regeneracion de actividades en la ciudad consolidada. Dado su potencial de atracion
de actividades y usos, una estacion de alta velocidad situada en el centro urbano tenderd a
dinamizar el tejido consolidado. En el caso de una buena coordinacién entre las
autoridades locales y las ferroviarias, se pueden producir interesantes operaciones de
regeneracion del entorno de la estacion, redefiniendo usos del suelo y aportando nuevos
equipamientos urbanos. Es viable la reutiliacion del edificio ferroviario con una
concepcidn ajustada no so6lo a las necesidades de los viajeros sino también a las del resto
de la ciudad o del barrio, sin que sea necesaria la pérdida patrimonial que supone la

desaparicion de la estacion decimonodnica.

b. buena accesibilidad. Su acceso es facil para una gran parte de la poblacion, ya que se
puede llegar a la estacion andando, en bicicleta, empleando el vehiculo privado o
utilizando el transporte publico. También es facil la comunicacion de los viajeros con los
centros de atraccion de la actividad local, que son destino recurrente de muchos usuarios

(universidad, hospitales, grandes centros de negocio, etc.).

c. facilidad de conexion con la red ferroviaria convencional. Al emplearse la estacion
tanto para los trenes de alta velocidad como para los convencionales, es mas facil la

conexion de ambas redes.

d. dificultades de espacio para nuevas infraestructuras. La situacion de la estacion en
una estructura urbana consolidada suele ir ligada a la carencia de espacio suficiente para
los nuevos servicios ferroviarios, que a veces hay que compaginar con los existentes.
También es dificultoso encontrar espacio para el aparcamiento de vehiculos privados y
el acceso de medios de transporte publico que faciliten la intermodalidad. Ademas, es
habitual que falte espacio para la estacion de autobuses y se haga mas compleja la

resolucion de su acceso.

e. interaccion con el trafico urbano. Debido a la interaccion con el resto del trafico
urbano, existen grandes dificultades para organizar el trafico en el entorno de la estacion,

asi como para la entrada y salida de los distintos modos de transporte. Los intentos de



segregacion de los traficos de paso y de entrada y salida a la estacion resultan, en

ocasiones, imposibles.

f. dificultades de trazado. Desde el punto de vista de la explotacion ferroviaria, el
aprovechamiento del trazado antiguo suele resultar incompatible con el mantenimiento de

la velocidad comercial de los trenes que no efectuan parada.

g. efecto barrera. Puede suceder que la nueva linea, sumada a la antigua, incremente el
efecto de limite o separador que estas infraestructuras han producido en el crecimiento de
nuestras ciudades. El efecto nocivo que puede tiene el tren en el desarrollo residencial es

evidente, y es posible que frene el crecimiento urbano en la zona que afecta a su trazado.

4.2. LAS ESTACIONES ALEJADAS DE LOS NUCLEOS URBANOS

a. facilidad/libertad de trazado. El trazado de la linea y la explotacion de los servicios
no se ven afectados por el tejido urbano. Esto supone la disponibilidad de espacio a bajo
coste, lo que permite planificar el crecimiento del entorno de la estacion en etapas y

reduce el coste de la infraestructura.

b. mayor radio de influencia. El acceso desde los nucleos del entorno en vehiculo
particular es facil, sobre todo si existe conexion con la red de autopistas, lo que aumenta

el radio de influencia de las estaciones y atrae a méas viajeros potenciales

c. facilidad para la intermodalidad. Resulta en general muy viable crear un
intercambiador ferrocarril-carretera, a causa de la disponibilidad de espacio para la

estacion de autobuses interurbanos y la funcionalidad de accesos.

d. impulso de nuevos desarrollos terciarios. La estacion puede servir en algunos casos
como dinamizador de actividades industriales, tecnoldgicas o de servicios. Es un buen
reclamo para empresas que necesiten suelo y que se puedan beneficiar de la mejora de la

accesibilidad a la gran ciudad.

e. incremento del uso del vehiculo privado. La distancia imposibilita el acceso peatonal

a la estacion, produciéndose una promocion involuntaria del uso del automévil ya que



resulta muy complicado establecer un servicio publico de autobuses con un recorrido

razonable.

f. escasa actividad social o comercial. Hay poca probabilidad de que prosperen
actividades de tipo comercial en la estacion a causa del corto periodo de permanencia de

los viajeros, unicos clientes potenciales de tales actividades.

4.3. LAS ESTACIONES EN EL BORDE DE LA CIUDAD CONSOLIDADA

a. espacio disponible. La situacién en el borde urbano posibilita la disponibilidad de
espacio nuevo fuera del cinturén consolidado, lo que permite tener infraestructuras de

calidad a costes razonables.

Cuando la nueva ubicacion queda ligada a la desaparicion de la vieja estacion central, se
produce un proceso de recuperacion de suelo para la ciudad. Habitualmente, dicho suelo
estd ya incorporado al nilicleo consolidado, resultando muy qtil en las intervenciones de

recuperacion de los centros urbanos.

El emplazamiento de la estacién genera ademds una oportunidad desarrollo para la
ciudad, que puede crecer ordenadamente en torno al ferrocarril aprovechando su nuevo

potencial de atraccion.

b. accesibilidad. Aunque la distancia del centro a la estacion sea mayor que en el primer
caso,es posible el acceso a pi¢ o mediante autobuses urbanos. El acceso a la estacion
desde el exterior también se ve favorecido por su localizacion periférica respecto al

nucleo urbano.

c. actividad. La estacion puede mantener cierta actividad ain en periodos en los que no
hay servicios ferroviarios, lo que permite desarrollar en sus instalaciones algunos usos

que la convierten en centro de atraccion para los habitantes de las zonas proximas.

d. tejido no consolidado. La ubicacion de la estacion en un tejido en fase de
configuracién puede ocasionar problemas al proceso de consolidacion de la nueva zona.

El desarrollo del tejido no consolidado, que responderd en gran medida a las leyes del



mercado inmobiliario, debe ser inducido o tutelado por los organismos publicos a través

del planeamiento.
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ABSTRACT

El presente documento constituye una propuesta coordinada de acciones entre la Universidad Nacional de General
San Martin (UNSAM) y el Organismo Nacional de Administracion de Bienes (ONABE) para promover el desarrollo
del Parque Tecnoldgico San Martin, cuyo emplazamiento se prevé en la antigua Terminal de Cargas Ferroviarias
Migueletes, en el Partido de Gral. San Martin, Provincia de Buenos Aires, Argentina.

De este modo, a partir del reconocimiento de una situacion de oportunidad, se promueve la competitividad territorial,
la cohesion espacial, y el desarrollo econdmico.

El Parque sera un solar privilegiado para la instalacion de empresas de tecnologia avanzada, centros de I+D, museo
de tecnologia y centros de formacion universitaria y capacitacion de recursos humanos para las empresas,
complementandolo con usos conexos como residencia, ocio y esparcimiento, dotando al sector de un caracter
distintivo, constituyendo asi un nuevo escenario urbano dispuesto a ganar protagonismo dentro del Area
Metropolitana de Buenos Aires (AMBA).

La creacion del Parque Tecnologico San Martin, constituira un foco de generacion, apoyo e irradiacion de acciones
innovadoras para la expansion y modernizacion del sistema productivo de alta tecnologia, fuertemente vinculado con
la actividad productiva industrial tradicional, alentando el desarrollo econdmico y la cohesion espacial en un
territorio hoy fuertemente fragmentado, como es caracteristico de los suburbios de ciudades latino americanas.

Con este emprendimiento la Universidad Nacional de General San Martin, pretende constituirse asi, en un agente de
promocion del desarrollo local, produciendo una importante transferencia de conocimiento hacia la sociedad.

This document is a coordinated action proposal, built between the University of General San Martin (UNSAM),
and the Onganismo Nacional de Administracion de Bienes (ONABE), to promote de development of the San
Martin Technological Park, located in the old Migueletes Cargo Railway Station, In the San Martin District, Bs.
As., Argentina. This way, recognizing an unique opportunity, is promoted the competitiveness of the territory, the
Spatial Cohesion, promoting the Economic Development.

The park will be a privileged lot to promote the installation of Vanguard Technologies Companies, I+D Centers,
Technology Museum and University Centers, adding related uses as Dwelling and Leisure, providing the area
with a distinctive character, becoming a new urban scene, to win a new protagonism in the Buenos Aires
Metropolitan Area.

Creating the Technological Park will constitute a development focus, support and irradiation of innovative
actions, for the expansion and modernization of the High Tech productivity system, with strong ties to the in the
traditional industry activity, promoting de economic development and de spatial cohesion in a today mainly
shattered territory, typical from the Latin-American city suburbs. The University so becomes an agent from the
local growth, and generates important information transference into the Society.
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1. CONSIDERACIONES GENERALES

La UNSAM y el ONABE como agentes de desarrollo regional

El presente trabajo supone la formulacion de un marco de politicas publicas que reviertan una
situacion de deterioro urbano y social que presenta el sector urbano de Migueletes a partir del
reconocimiento de la actual situacion.

La Universidad Nacional de General San Martin y el Organismo Nacional de Administracion
Bienes del Estado del Estado, se presentan en esta operacion como agentes de promocion, que
a partir de una situacion de oportunidad, promueven la competitividad territorial, la cohesion
espacial y el desarrollo economico de la region.

La generacion de un marco concertado de actuacion, mas una adecuada implementacion de las
politicas, generaran las condiciones para inducir el desarrollo urbano del area, pudiéndose a

continuacion mencionar algunas acciones generales:

» Crear un subcentro urbano de jerarquia metropolitana

»  Mejorar las condiciones de accesibilidad del Partido de San Martin
» Dotar de importantes superficies de espacios verdes publicos

»  Aumentar la oferta de usos urbanos altamente calificados

*  Mejorar la estructuracion territorial del sector

» Generar de nuevos puestos de empleos directos e indirectos

= Crear condiciones de competitividad territorial

En definitiva, el objetivo es mejorar la calidad de vida de los habitantes del Partido de General
San Martin, mediante la utilizacién de modernas formas de gerenciamiento, en el marco de una
participacion actores sociales, publicos y privados, sin gravar las finanzas municipales,

propiciando un marco de dinamismo econdémico, hoy ausente.



2 JUSTIFICACION

La necesidad de generar un nuevo espacio tecnologico - industrial que promueva el desarrollo

econdomico y la estructuracion territorial del sector.

En su trabajo cotidiano, el Polo Tecnoldgico Constituyentes (PTC) y el Municipio de General
San Martin (MGSM), actores intimamente vinculados al proyecto, han identificado, como
factores limitantes para el proceso de creacion e instalacion de nuevas empresas en el Distrito,
como asi también para la reconversion de las existentes, la ausencia de espacios calificados
para albergarlas y posibilitar su interconexion con las capacidades cientifico tecnologicas del
PTC. La desestructuracion urbana que presenta el sector, asi como la existencia de importantes
predios con obsolescencia funcional condicionan su desarrollo.

La propuesta de implantacion del PARQUE TECNOLOGICO SAN MARTIN es, por lo tanto,
una respuesta eficiente a esa debilidad local y se fundamenta en la experiencia recogida en las
actividades de transferencia de tecnologia y de creacidon e incubacion de empresas y de la
vinculacion con la comunidad local.

De esta manera, se impulsard la concentracion y el encadenamiento de actividades de
investigacion, invencion, desarrollo, produccion y comercializacion, apoyadas por la creacion
y/o fortalecimiento de ciertos mecanismos tipicos que se hallan en los Parques Tecnoldgicos

mas consolidados.

3. LOCALIZACION vy DATOS de BASE

Hacia un rol territorial competitivo dentro de la region metropolitana de Buenos Aires.



El sector previsto, constituye una de las areas de borde mas significativas del Partido de
General San Martin, caracterizada por no estar amanzanada ni incorporada de manera eficiente
al tejido urbano del partido.

Los terrenos poseen una ubicacion estratégica debido a su vinculacion inmediata y directa con
la Ciudad autébnoma de Buenos Aires y con su area Metropolitana. Por su localizacion, es
beneficiaria directa de una gran accesibilidad dada su proximidad a importantes vias
circulatorias.

El emprendimiento se localiza y se vincula con terrenos ubicados en el Partido de General San
Martin, Provincia de Buenos Aires, Argentina, totalizando globalmente una superficie

aproximada de 60,8 Ha, conformada por distintas unidades parcelarias:

a) Playa Ferroviaria de Estacion Migueletes (propiedad de ONABE), 19,6 Ha.

b) Universidad Nacional de General San Martin, 3,1 Ha.

¢) Municipalidad de General San Martin, terrenos afectados a exposiciones, 6 Ha.
d) Terreno dominio privado de actividad industrial, 1,7 Ha.

e) Terrenos Golf Club, 29,4 Ha.

/) Municipalidad de General San Martin, 1 Ha.

Estos terrenos, a su vez, estan conectados con el Polo Tecnologico Constituyentes, desarrollo
conjuntamente emprendido por la Universidad Nacional de General San Martin, la Comision
Nacional de Energia Atomica, el Instituto Nacional de Tecnologia Industrial, el Instituto de
Investigaciones Cientificas y Técnicas de las Fuerzas Armadas y el Servicio Geoldgico Minero
Argentino, incrementando su posicion estratégica relativa, comparada con otras localizaciones

de similares caracteristicas.



4. CONDICIONES DE OPORTUNIDAD

El PARQUE TECNOLOGICO SAN MARTIN se enmarca dentro de lo que se denominan
"operaciones tecnopolitanas", concepcion que consta de cuatro elementos mayores: una
estrategia global de desarrollo econdomico basado en la innovacion, un consenso entre los
principales actores comprometidos con un proyecto comun a través de una asociacion formal,
una o mas operaciones inmobiliarias y territoriales y, finalmente, una gama de servicios a
ofrecer a las empresas y a los organismos de formacion e investigacion.

En esa logica puede decirse que el sector en estudio presenta claras situaciones de oportunidad
que deberan ser correctamente ponderadas para ordenar el desarrollo del sector, las que a
continuacion se describen:

» Demanda de areas calificadas

»  Obsolescencia funcional de suelo

»  Disponibilidad de suelo de dominio publico con escaso fraccionamiento

»  Emplazamiento estratégico con respecto al AMBA

= FExcelentes condiciones accesibilidad

= Presencia de la UNSAM

= (Creciente descentralizacion de las actividades urbanas

Demanda de areas calificadas:

El sistema de produccion de industrias de alta tecnologia y los usos de terciarios calificados,
atn en formacién dentro del Area Metropolitana de Buenos Aires, requieren en forma creciente
de ofertas de espacios fisicos, entornos urbanos y servicios calificados, en los cuales puedan
desarrollarse con una alta especificidad técnica.

En particular, la demanda de servicios generales con una alta especificidad, asi como de
espacios urbanos con una fluida accesibilidad y una equilibrada oferta fisico espacial, tiende a

generar condiciones propicias para la radicacion en el Area Migueletes.



Obsolescencia funcional

La mayoria de los predios se encuentran en obsolescencia funcional, esto es que se encuentran
en desventajosa situacion para satisfacer los requerimientos originales para los cuales fueron
concebidos. Como consecuencia de los procesos de renovacion urbana acaecidos, su vocacion
ha dejado de ser la de satisfacer las demandas originales adquiriendo una fuerte potencialidad

para albergar otros usos y generar nuevos desarrollos y dindmicas en su derredor.

Disponibilidad de suelo de dominio publico con escaso fraccionamiento:

La disponibilidad de suelo publico con escasas subdivisiones y en situacion de obsolescencia,
genera un gran potencial para formular un plan de desarrollo que permita transformar el sector

en una pieza urbana capaz de erigirse en un competitivo espacio privilegiado de la region.

Emplazamiento estratégico con respecto al AMBA:

Es vital atender los procesos de reconversion de distintos espacios urbanos que durante los
Gltimos afios se observan sobre el eje noroeste del AMBA (Area Metropolitana Buenos Aires)
originado, entre otras causas, por una mejora sensible de la accesibilidad y por la presencia de
ciertas y determinadas situaciones de oportunidad que han generado condiciones propicias para
su desarrollo explosivo. De este modo, este sector urbano del Partido de General San Martin es
convocado a desempenar, debido a su ubicacidon estratégica, un fuerte protagonismo

consolidando la concrecion de nuevos ejes de desarrollo.

Excelentes condiciones de accesibilidad:

El sector es beneficiario de una gran accesibilidad por su proximidad con importantes

infraestructuras circulatorias, viales y ferroviarias.



Avenida General Paz, de seis carriles y una colectora de 4 carriles adicionales a doce minutos
del Aeroparque Jorge Newbery y a cuarenta minutos del Aeropuerto Internacional de Ezeiza.
Ruta Nacional N° 8 / Avenida San Martin, que conecta al sector con Pilar, Escobar, Garin y
Campana y el centro geografico de la ciudad autbnoma de Buenos Aires.

Autopista Camino del Buen Ayre, que une el Acceso Norte con el Acceso Oeste y liga al
Partido de General San Martin con el sector de la zona norte con el mayor nivel
socioeconomico de la region (Municipios de Vicente Lopez y San Isidro).

Linea de ferrocarril Trenes de Buenos Aires (TBA), con conexion en quince minutos a la red de
Subterraneos de la Ciudad de Buenos Aires con transbordos en Estacion Carranza a la Linea D
y en Retiro a la C y llegando desde la estacion Migueletes a la estacion Retiro en veinticinco

minutos.

Presencia de la UNSAM:

La Universidad Nacional de General San Martin, a parte de su rol de promotor urbano, tiene
previsto localizar su sede principal en el area en cuestion, creando un Complejo Universitario.
Esto constituird un foco de generacion, apoyo e irradiaciéon de acciones innovadoras para la
expansion y modernizacion del sistema educativo regional, con fuertes vinculos con la
actividad productiva industrial. En este contexto, la Universidad asume la vocacion de
transformarse en un actor privilegiado en la concepcion de esta nueva pieza urbana, de modo

tal de fortalecer los lazos que la unen al partido estrechando su compromiso con la sociedad.

Creciente descentralizacion de las actividades urbanas:

La Ciudad de Buenos Aires y su Regién Metropolitana, en la actualidad, estan asistiendo a
profundos cambios en el proceso tradicional de ocupacion del territorio. La creciente tendencia

de localizar un importante numero de sus actividades urbanas fuera de los limites



administrativos de la ciudad auténoma, crea como resultado un nuevo escenario: un centro
reservado para las actividades superiores de direccion, administracion y gestion, y un area
metropolitana carente de una articulada y equilibrada estructura fisico espacial, que atiende las
necesidades de residencia y actividades productivas de servicios que se descentralizan.

Este nuevo mapa, obliga a repensar el rol de los subcentros urbanos que en algunos casos
existen con una caracterizacion determinada y en otros cuentan con condiciones para crear
nuevos Subcentros como el Area Migueletes donde el objetivo principal es generar las
condiciones adecuadas para que el sector asuma un rol altamente competitivo en el ambito del
AMBA, mediante la creacion, instrumentacion y aplicacion de politicas activas sustentables en

todas sus acepciones.

5. OJETIVOS TERRITORIALES DE LA INTERVENCION

Se plantean los siguientes objetivos territoriales para el emprendimiento del Parque
Tecnolégico San Martin, en forma complementaria a los fines productivos y cientifico —

tecnologicos.

= Constituir al Area Migueletes como un subcentro de primer nivel dentro del drea
metropolitana de la ciudad de Buenos Aires.

» A través de la creacion de nuevas condiciones fisico espaciales a crear en el sector, y la
concepcion de innovadores sistemas de gestion y gerenciamiento empresarial, incentivar la
radicacion de empresas de alta tecnologia.

»  Generar una pieza urbanistica de alta calidad urbano-arquitectonica que se convierta en
referente de la region metropolitana.

= Mejorar las condiciones de accesibilidad del partido.

10



Generar la masa critica necesaria dentro del Area Migueletes, posibilitando el desarrollo
en cascada del entorno urbano, dentro de una logica urbana y de desarrollo mayor.
Potenciar la relacion Universidad - Comunidad como herramienta fundamental de
desarrollo para el Partido de General San Martin.

Incorporacion de la Universidad de General San Martin como un equipamiento de
excelencia, que fortalezca el desarrollo del darea y del partido.

Aprovechamiento de la potencialidad que para el desarrollo del sector supone la
existencia de la Estacion Migueletes, la Av. Gral. Paz y la Av. 25 de Mayo.

Potenciar la presencia del golf como un equipamiento singular de gran escala, para que se
transforme en un elemento distintivo de una pieza urbana mayor.

Inducir para que las externalidades del proyecto permitan revertir el proceso de deterioro
que hoy experimentan las areas circundantes al sector.

A través del desarrollo del emprendimiento posicionar al Partido de General San Martin

como un referente territorial altamente competitivo.

6. MODELO DE GESTION

La Universidad Nacional de General San Martin, comprometida con el desarrollo del

municipio que la alberga, como asi también con el Polo Tecnolégico Constituyentes del cual

forma parte, se constituye en el agente principal que motoriza el emprendimiento. Pone al

servicio del desarrollo su capacidad técnica para gerenciar el proceso de transformacion,

convocando a los demas actores en la bisqueda de los consensos basicos que hagan viable la

operacion.

El Organismo Nacional de Administracion de Bienes en tanto propietario del suelo, insumo

estratégico del emprendimiento, prioriza su utilizacion con la finalidad de alentar el desarrollo
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territorial de la region, promover la competitividad territorial y alentar la cohesion espacial del
area que hoy presenta una fuerte fragmentacion. Se promueve asi el empleo racional de
recursos tan valiosos y escasos como la tierra urbana, transformando los mismos en
herramientas que promueva el desarrollo global del territorio, sustrayéndolas de especulaciones
meramente inmobiliarias.

En esa logica se ha optado por llevar adelante un desarrollo conjunto que abandone posturas
propias de un urbanismo reglamentarista, para avanzar hacia férmulas mas dindmicas y
modernas de gestion y ordenamiento del territorio.

Una necesaria premisa que la forma de gestion debe incorporar, es que el resultado econdomico
de la operacion no puede suponer para el Estado Nacional o Municipal erogacion
presupuestaria alguna, esto es que debe necesariamente autofinanciarse.

En esa inteligencia se propone la creacion de un Consorcio Urbanistico que conjugue la
persecucion de objetivos sociales, con formas y modalidades de gestion propias de la actividad
privada, maximizando los beneficios que se pretenden alcanzar. Se posibilita de esta forma la
incorporacioén de capital y gerenciamiento privado, que de otra forma tornarian imposible la
realizacion del emprendimiento, en virtud de las restricciones presupuestarias que atraviesan

las administraciones publicas.

7 CONDICIONES DE EXITO

Creacion de sinergias y gestion innovadora.

La creacion de vinculos y sinergia entre los distintos componentes del emprendimiento y entre
¢l y su entorno, son requisitos basicos de éxito. Los parques de alta tecnologia, tienen tres
componentes basicos: las universidades y las organizaciones publicas de investigacion, las

grandes empresas y las pequernias y medianas empresas.
12



La cuestion critica de la sinergia, es la relacion entre las empresas pequeias y medianas y cada
uno de los otros componentes. Cuando las grandes empresas se unen a una red de pequenas
empresas puede aparecer un nuevo dinamismo productivo, ya que la mera ubicacion en el
parque no genera sinergia por si misma.

Es la calidad de la vinculacion y 1a "fertilizacion cruzada" entre actores diversos, lo que otorga
valor a la estrategia. Por esto mismo, la presencia y el acompafamiento de una gestion
especializada (es decir, orientada a crear nuevas fuentes de competitividad a las firmas alli
reunidas) es lo que caracterizara al PARQUE TECNOLOGICO SAN MARTIN, ya que cuenta
con el consenso del Municipio, el ONABE vy las capacidades de la UNSAM y del PTC. Se
propugna ademads, y como es logico en un proyecto asociativo, que en la medida en que el
proyecto avance, otras entidades y organizaciones locales, provinciales y nacionales se integren
junto a sectores representativos de la actividad economica, social y politica de su area de
influencia. En una pequefia zona alrededor del cruce de las Avenidas Constituyentes y General
Paz, se encuentra la mayor concentracion de capacidades cientifico-tecnologicas del pais. Dos
mil investigadores, tecnologos, becarios y docentes, mas de cincuenta laboratorios y centros
especializados y aulas de formacion de grado y posgrado, estan insertos en el corazon de la
zona productiva mas importante de la Argentina: el Area Metropolitana que concentra en el
0,7% de la superficie total del pais, el 38% de los habitantes (més de 13 millones) y genera mas
del 50% de la produccién nacional. Ademas, en la Zona Norte de la Provincia de Buenos Aires,
se encuentran localizadas mas de 200 grandes empresas (de las 500 que estan instaladas en
toda la Provincia), y muchas de ellas ocupan los primeros lugares en sus respectivas ramas de
actividad.

El Partido de General San Martin, donde se encuentra la mayor parte de las instalaciones del
PTC, ostenta el nombre de “Capital Nacional de la Industria”, ya que con una poblacion de

430.000 habitantes, concentra el 3% del total de las industrias del pais.
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Se aprecia, sin embargo, una pérdida del dinamismo y de la competitividad de gran parte de las
empresas Pymes instaladas en la region de referencia del PTC (situaciéon que ha llevado al
cierre de un niimero importante de establecimientos, sin apreciarse una alta tasa de creacion de
empresas), un aumento de la desocupacion y un deterioro ambiental que requiere de urgentes y
mancomunados esfuerzos. Por otra parte, no ha habido por parte de las administraciones
locales ni de los organismos de ciencia y tecnologia instalados en la zona una auténtica
estrategia de desarrollo regional sobre la base de la innovacion.

En este contexto, el proyecto propone un nuevo enfoque para la realizacion de actividades de
generacion y transferencia de conocimientos y tecnologias y, fundamentalmente, en las
modalidades de vinculacion con y en el medio. Esto implica, en concreto, favorecer una
incorporacion sistematica de los conocimientos cientificos y tecnologicos a todas las
actividades economicas, sociales y culturales.

Una sociedad basada en el conocimiento estard en mejores condiciones de alcanzar sus
objetivos de desarrollo econdmico y cohesion social y lograr una mayor autonomia en sus
decisiones. En la construccion de un proceso de desarrollo econdmico y social sustentable, la
Ciencia, la Tecnologia y la Innovacion deben contribuir a crear mas oportunidades para el
empleo y la calificacion de los recursos humanos, acrecentar el nivel educativo y cultural de la
poblacién, favorecer una mejor calidad de vida, aumentar la competitividad de la economia,
disminuir los desequilibrios regionales y propiciar un mayor cuidado del medio ambiente y de

nuestros recursos naturales.

8. PRINCIPALES BENEFICIOS
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La Generacion de: Espacios Calificados, Oportunidades de desarrollo y Competitividad

territorial.

El proyecto genera numerosos y variados beneficios, incrementando la calidad de los procesos
productivos de bienes o servicios, al brindar una oferta de espacios calificados en torno a
unidades de gestion estratégicas. Adicionalmente el proyecto produce mejoras en la calidad de
vida de la poblacion del sector operativo de actuacion ya que el mismo, es el disparador de una
nueva centralidad en la region, creando las condiciones y areas de oportunidad y desarrollo, a
través de la localizacion de actividades industriales, tecnoldgicas, de servicios, equipamientos,
de residencia y de infraestructura.

De esta manera, el emprendimiento se convierte en un activo actor y promotor de las mejoras
en las infraestructuras urbanas cercanas al area de intervencion. Cabe mencionar aqui, que las
actuales condiciones del entorno urbano, se encuentra con considerables disfuncionalidades,
visualizandose apreciables deficiencias en la calidad y estado del patrimonio construido, como
asi en el estado de abandono de gran parte de los inmuebles.

Una resumida cuantificacion numeérica, de los beneficios se describen a continuacion:

Generacion de espacios verdes publicos 27.000 m*
Puesta en valor de espacios verdes activos 30.000 m*
Construccion de nuevas superficies cubiertas 320.000 m*
Superficie empresas de tecnologia 136.500 m*
Superficie uso empresarial administrativo 40.950 m’
Superficie uso comercial 27.300 m*
Superficie uso residencial 40.950 m’
Superficie ocio y esparcimiento 27.300 m*
Superficies educacion universitaria 20.000 m*
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Superficie predio exposiciones tecnologicas 30.000 m*

Inversiones previstas 240 M USS

Empleos directos 11. 000 puestos
Oferta de exposiciones tecnoldgicas 20 Exposiciones / Afio
Matricula universitaria 3.200 Alumnos
Ahorros en tiempos de gestion empresarial No Mensurable
Creacion de oferta de Museo de Tecnologia No Mensurable
Restauracion patrimonio historico No Mensurable
Creacion de centralidad urbana No Mensurable
Mejoras en la integracion regional No Mensurable

9. EL ROL DE LOS PARQUES TECNOLOGICOS

El objetivo de los Parques Tecnologicos (PT) es concentrar en un drea determinada un nimero
de empresas industriales de alta tecnologia que puedan proveer de trabajos y eventualmente
generar un ingreso y una demanda suficiente para sostener el crecimiento economico en una
region que esta buscando sobrevivir bajo las nuevas condiciones de la competencia
internacional y de la produccion basada en la informacion.

El énfasis esta puesto en la produccion, si bien algunas firmas pueden especializarse en el
componente de investigacion y desarrollo de la produccion. El criterio mas importante a la hora
de admitir una empresa dentro del parque es su nivel tecnologico, pero en la practica hay otros
factores que entran en juego, como la creacion de empleos, en calidad y cantidad, y la

importancia de la inversion.
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Rol de los promotores:

Los gobiernos, sean nacionales, regionales o locales, juegan un papel decisivo en el disefio y
desarrollo de los parques tecnologicos, pero la meta universal de estos es la de atraer la
inversion del sector privado. Para poder atraer a las mejores empresas en un contexto de
fuerte competencia entre las diferentes localidades alrededor del mundo, los gobiernos utilizan
incentivos fiscales, ofrecen espacio fisico e infraestructura productiva en ellas, tratan de
acomodarse a las demandas especificas de las firmas, mejorando el transporte y las
telecomunicaciones, buscan crear instituciones para la educacion y el entrenamiento, y tratan
de mejorar la imagen del parque y del distrito a través de una campaiia de relaciones publicas.

La principal preocupacion de los fundadores de un parque tecnoldgico, sea éste publico o
privado, es el generar un polo de crecimiento que atraiga una mayor inversion por parte de las
empresas en el sector de alto crecimiento y por lo tanto se parecen mas a distritos industriales
que a medios innovadores, aunque no se descarta su contribucion a tal finalidad. Se supone que
cuanto mas alto sea el nivel tecnologico de una empresa, mejor podrd competir en la nueva
economia. Pero es la competitividad industrial, antes que la calidad cientifica, la meta

fundamental de un proyecto de parque tecnologico.

La importancia de lo local:

Los parques tecnologicos estan diseminados por todo el mundo. Es dificil encontrar una region
que no los tenga. En general, los parques industriales y tecnoldgicos son el fruto del
planeamiento, entendiendo que no todas las regiones avanzan en forma espontanea hacia la
innovacion y el incremento de su competitividad y que tal proceso precisa de cierto
direccionamiento y, fundamentalmente, lograr un importante grado de asociatividad entre sus

promotores, usuarios y clientes.
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En el surgimiento de este nuevo tipo de espacios industriales, definidos tanto por la ubicacion
de los nuevos sectores industriales como por el uso de las nuevas tecnologias por todos los
sectores, las ciudades y las regiones se convierten, cada vez mas, en agentes del desarrollo
economico en una economia mundial cuya infraestructura productiva global estd compuesta

principalmente por flujos de informacion.

Factores criticos:

Las diversas experiencias relevadas demuestran que es posible crear nuevos espacios
industriales basados en las empresas de alta tecnologia, incluso en areas relativamente
remotas.

Entre los factores criticos, se destacan la presencia de instituciones de investigacion y
formacion, las exenciones impositivas, la disponibilidad de tierra, un mercado laboral que
tenga buenos ingenieros y técnicos y un buen sistema de transporte y telecomunicaciones
adecuadas. La calidad del medio ambiente y la flexibilidad de la administracion también
ayudan a la viabilidad del parque.

Asi, el rol del gobierno y de las universidades parece ser crucial para el establecimiento y el
crecimiento de un parque. La habilidad del parque para generar una nueva dinamica en la
economia también depende de que los gobiernos permitan a los parques crecer a través de la
iniciativa privada. Cuanto mayor sea el rol de las empresas privadas en el desarrollo de un
parque, mayores seran las posibilidades del parque para generar crecimiento e innovacion. En
los casos paradigmaticos relevados por diversos estudios, los parques tecnologicos que han
podido cumplir estas condiciones han podido crear trabajos y atraer inversion privada,

pudiendo jugar asi un papel importante en la reindustrializacion de sus regiones.
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