PAISES BAJOS

Reino de los Paises Bajos. Kilémetros
cuadrados: 34.830. Habitantes: 12.676.000
(111-1968). Habitantes por kilometro cuadra-
do: 364. Carreteras: 44.500 kilémetros. Fe-
rrocarriles: 3.250 kilémetros (electrificados,
1.630). Presupuesto nacional: 400.000 millo-
nes de pesetas. Poblacién urbana: Amster-
dam, 858.600; Rotterdam, 710.800; La
Haya, 576.200; Utrecht, 274.000; Eindho-
ven, 184.500; Haarlem, 173.200; Gronin-
gen, 157.000.

Potencia maritima de primera plana en el
siglo XVI, funda establecimientos coloniales
en América, Africa y Australia, transforman-
dose en inmenso depositario de materias pri-
mas de todo el mundo. En el siglo XVII flo-
recen sus poderosas companias comerciales,
que reinan durante tres siglos en el trafico
mundial y dan relieve a sus puertos.

La segunda guerra mundial significa para
los Paises Bajos la transformacién de la si-
tuacién colonial y la pérdida de mercados
para sus productos agricolas. Pueblo de lar-
ga tradicién agrario-mercantil, es obligado a
una urgente reestructuracién. Caracteriza la
época presente, en lo externo, el manteni-
miento de su prestigio comercial, y en lo
interno, la racionalizacién de su industria.

Sus puertos y canales, siempre en creci-
miento, son hoy intermediarios entre el mar
y los poderosos centros industriales de su
propio desarrollo de Alemania y de Europa
Central.

IDEA INICIAL

Comenzar el analisis de los ejemplos na-
cicnales por el de los Paises Bajos significa,
por un lado, reconocer la importancia de su
pensamiento dentro de la culfura urbanisti-
ca actual, y por el ofro, entender que cons-
tituye un cuadro ilustrativo muy completo.

Desde las decisiones de caracter nacional
que afectan al ordenamiento del territorio
hasta las locales que tienen que ver con la
vida de las pequefias comunidades agrico-
las existe un ejemplar encadenamiento de
planes, cuya coherente estructura nos permi-
tiré introducirnos con claridad en lo que es
un método racional de disefio frente al pro-
blema de la creacién de un ambiente para
los hombres.

Los Paises Bajos han estado de forma in-
eludible histéricamente impulsados a ello.
Por una parte, la falta de espacio en un
pais que Pierre George califica “es el Unico
superpoblado en términos absolutos”, y por
otro, su lucha incesante por una Naturaleza
expresada en “el mundo lo hizo Dios, pero
Helanda es obra de los holandeses”. Todo
obliga a enfrentar la responsabilidad de una
ordenacién total del territorio, con una se-
vera politica de obtencién de nuevas tierras
merced al mar y afectaciones al suelo an-
figuo y recuperado, para constantemente
equilibrar la creciente presién de una po-
blacién desbordante.

EUROPA ANO 2010.—Distribucién

de la poblacién de acuerdo a una
proyeccién del crecimiento actual. Ad-
viértase la continuidad y extensién
de una Eurépolis.



MEGALOPOLIS CENTROEUROPEA. —
Representacién gréfica de las sucesi-
vas etapas. Llille-Randstad, Lille-Rand-
stad-Ruhr y la posterior incorporacién
de Paris y las restantes megaldpolis
alemanas.

RANDSTAD HOLLAND.—Mapa de
la conurbacién indicando las aglome-

raciones urbanas que forman el cluster
anular.
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Para la investigacién universalista, el
ejemplo de conurbacién que representa el
llamado Randstad Holland, extrafio caso de
aglomeraciones urbanas en anillo (cluster
anular), constituye una singular premonicién
del futuro. Su ejemplo, visto en la inminen-
cia de una megalépolis centroeuropea, hace
que la viabilidad de ésta se salga de un
plano meramente teérico para convertirse en
un hecho concreto y mensurable, y da cuer-
po a la idea irreversible de la gigantesca
ecumendpolis del afio 2010, con la mitad
de la poblacién mundial residiendo en este
tipo de megalépolis.

La Randstad Holland es entonces un pues-
to de experimentaciéon de primera linea. Su
conformacién plantea sutilisimos problemas
de crecimiento ante la idea de mantener su
parte central, apta para las tareas agricolas
y para la expansion recreativa de las pobla-
ciones urbanas del anillo.

El crecimiento de sus grandes aglomera-
ciones, parficularmente Amsterdam, La Haya
y Rotterdam, se ha desarrollado hasta hoy
en forma de barrios enteramente disefiados
emplazados a su inmediata continuidad. Su-
peradas ya las distancias éptimas con res-
pecto a los centros histéricos (12 kiléme-
tros), la tendencia actual busca orientar el
crecimiento hacia centros enteramente nue-
vos, nuevas ciudades de gran tamafio a es-
cala del pais (100.000 habitantes), empla-
zandolas en las tierras que recientemente
recuperadas al mar inician su desarrollo aari-
cola, o bien en nuevos ejes de expansion,
siempre con la preccupacién de crear una
discontinuidad fisica y de dependencia con
cualquier ofro trazado urbano existente.

La calidad y minucia del Urbanismo en los
Pafses Bajos, en las dificiles condiciones na-
turales en las que actUa, justifican dedicarle
un estudio extensivo que abarque todos sus
escalones.

LA ORDENACION DEL TERRITORIO

En los Paises Bajos, las colectividades lo-
cales (1.000 comunas en 12 provincias) jue-
gan un papel muy importante. La Adminis-
tracién central preside y controla las Admi-
nistraciones provinciales, que a su vez con-
trolan las locales de su pertenencia; las res-
ponsabilidades se estructuran en estos tres
niveles. El Gobierno central, a través de in-
formes, plantea el cuadro general donde
deben inscribirse los planes provinciales a
ser aprobados por el poder central. éstos
a su vez son el marco de referencia para
los planes comunales, cue para su aproba-
cién deben recorrer todo el escalafén ascen-
dente. La accion del Estado para la puesta
en movimiento se ejerce a través de sub-
venciones directas y programas de eauipa-
mientn infraestructural (tierras, vialidad, ser-
vicios).

Informes caracteristicos del poder central
son los que se conocen por su fecha de pu-
blicacién: Informe de Planeamiento Fisico
de 1960, Informe de Planeamiento Fisi-



co de 1966 y el que aparecera en 1972,
Estos informes van tendiendo con el tiempo
a transformarse en verdaderos programas.

EL INFORME DE 1966

El Informe de septiembre de 1966 se
acompafna de un plano coloreado a escala
1:500.000, que plantea de un modo indica-
tivo la utilizacién del suelo y distingue: zo-
nas industriales y portuarias, tipos de par-
ques y éreas de recreo, cuatro tipos de habi-
tacién e incluye de manera fundamental el
Plan Vial y Ferrocarrilero para el sexenio. Es-
tas lineas directivas, traducidas a términos
fisicos, son reflejo directo de un Plan Na-
cional Econémico-Social y estan coordinadas
con una politica de regiones problema, don-
de se concentran las prioridades para la
creacion de fuentes de trabajo. Estas regio-
nes son bésicamente los extremos Norte y
Surceste del pais. Con su simple realismo,
el Informe dice en este punto: “Teéricamen-
te el crecimiento ordenado cuesta igual que
el desordenado; pero una jerarquia de pre-
ferencias y su coordinacién son en la reali-
dad de mas fécil administracién y, por ende,
producen costos menores.”

Hipotesis de base

El crecimiento de la poblacién en los Pai-
ses Bajos conoce los siguientes guarismos:
1900, 5.100.000 habitantes; 1940, habitan-
tes 8.800.000; 1958, 11.000.000 de habitan-
tes; 1966, 12.500.000 habitantes. Un creci-
miento del 11,1 por 100, que significard
en el afio 2000 veinte millones de habitan-
tes, es decir, una tercera parte mas de gente
que en la actualidad.

La cifra base para el afio 2000 se com-
pleta por otras de crecimiento por regiones,
donde se hace notorio una estrategia en
contra del fenémeno actual, que tiende a
concentrar la poblacién en el Oeste del pafs.
El porcentaje de absorcion de ese aumento
por el Oeste se forzars a pasar, de acuerdo
a lo planeado, del 50 por 100 caracteristico
de la década del sesenta al 25 por 100 fi-
nalizando el siglo. Ante el riesgo de que esta
presuncién pueda parecer ingenua, diremos
que la hipétesis se sustenta en el desarrollo
de la regién donde se construyen los nue-
vos polders, que liberarén un total de
157.000 nuevas hectareas y alojaran cerca
de medio millén de habitantes. El exceso
complementario es desviado, siempre de
acuerdo a las directivas del Informe, hacia
otras regiones, pero alli sus precisiones nos
parecen menos probables.

Las hipétesis de base se internan implaca-
blemente en la definicién del modo de vida
para los préximos afios. Estas estimaciones,
que e_n otros paises resultarian fantasiosas o
gratuitas, en los Paises Bajos estdn integra-
das a la vida del presente e interesan para
programar el mafiana; de esta manera los
pafrones de futurizacién son asimilados por
la poblacién entera como el mantenimiento

El grafico adjunto sintetiza los da-
tos relativos a los cuatro tipos de
habitat previstos por el Informe de
Planeamiento Fisico de 1966.

En la parte superior aparece cada
uno de los tipos, con la superficie
destinada por habitante a cada fun-
cion (industria, vialidad, comercios y
oficinas, esparcimiento y vivienda). El
segmento unitario significa: 10 metros
cuadrados de suelo destinado a esa
funcién por habitante.

En la parte inferior los datos se
expresan distribuidos en el espacio,
con sus relaciones reciprocas y en di-
mensiones reales.

Todos los agrupamientos humanos
de los Paises Bajos han sido clasifi-
cados dentro de estos cuatro tipos o
su unidad urbana, fraccionada en sec-
tores, que responden a cada uno de
ellos,

El tipo A de habitat es una con-
centracién de baja densidad: 15 vi-
viendas por hectirea de uso residen-
cial, lo que resulta algo mas de 52
habitantes por hectdrea, Es cara:zte-
ristico de pueblos aislados o de pe-
quenos centros. Nagele y los sectores
periféricos de Lelystad estdn dentrn
de este tipo. Su tejido estd formado
por calles muy racionalizadas, con
sentido de direccién Unico, combina-
das con vias anchas de doble canal,
con cruces al mismo nivel regulados
por seméaforos. Caminos locales unzn
astas concentraciones a vias regiona-
les o nacionales.

El tipo B duplica la densidad del
anterior: 105 habitantes por hecta-
rea. Es tipico de las unidades de
baja densidad de las ciudades me-
dias. Emmeloord y los sectores de
vivienda intermedios de Lelystad res-
ponden a este grupo.

El tréfico se separa, credndose una
via paralela para el transito local. No
hay grandes extensiones industriales
ni tanto movimiento urbano, por lo
que el porcentaje de suelo ocupado
por la circulacién es escaso. Vias re-
gionales les unen a las nacionalss.
Existe un servicio local de autobis
auténomo, con carécter de transporte
colective urbano.

El tipo C considera densidades de
160 habitantes por hectédrea. Aqui se
incluyen los grandes conjuntos del
Amsterdam extrarradio que hemos es-
tudiado, las ciudades medias y los sec-
tores de Lelystad mas préximos al
centro. la vialidad estd totalmente
clasificada en niveles diferentes, y se
distinguen vias nacionales, regionales
y urbanas. El ferrocarril respalda al
transporte colectivo de pasajeros vy
existen puntos caracteristicos de con-
vergencia de poblacién.

El tipo D abarca los grandes cen-
tros histéricos; la densidad es de
210 habitantes por hectérea.

Esta clasificacién, que incluye la
totalidad de los agrupamientos hu-
manos existentes, se utiliza también
para normalizar el desarrollo de las
aglomeraciones en el tiempo. Una lo-
calidad que en la actualidad ests for-
mada por un centro histérico tipo D,
varios conjuntos tipo C y algunas
unidades tipo B y A se regula per-
mitiende que en determinado lapso
alguno de los conjuntos tipo C se
integre al nicleo D, las unidades B
y A pasen a ser-del tipo C y B y
se creen nuevos conjuntos tipo C.

De esa manera se mantiene un es-
tricto control de la distribucién del
crecimiento parcial y global de todo
el pais y del juego de las migracio-
nes regionales.
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El gréfico adjunto sintetiza los va-
lores definidos por el Informe 1966,
referentes a parques y jardines: dis-
tancia-tiempo, dimensiones, previsio-
nes de estacionamiento y equipo de
las distintas tipologias.

Los valores de tiempo se conside-
ran iguales para cualquier dia del
ano, incluyendo feriados.

El tiempo de los recorridos a pie
no considera demoras especiales en
los cruces; e! del transporte colectivo
considera demoras de recorrido a
pie de cinco minutos de las estacio-
nes a los sitios.

El cuadro de equipamiento no es
exhaustivo, incluye Unicamente los
servicios méas apropiados para dar una
idea de escala del espacio conside-
rado.
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de los habitos rutinarios lo es por los pue-
blos conservadores.

Algunos términos de esa futurizacién pue-
den resultar interesantes. En materia de au-
tomoéviles, de uno por cada ocho habitantes
en la actualidad se llegard a uno por cada
tres en 1999; el resultado serd una movili-
dad mayor y un aprovechamiento mas in-
tensivo de los equipamientos sociales y cul-
turales. Existird una mayor posibilidad de
alternativas, lo que en términos sociales fie-
ne una enorme relevancia e indica una po-
blacién de caracter esencialmente urbano,
consumiendo mayor cantidad de espacio que
en la actualidad. La superficie de vivienda
serd 300 por 100 mayor para un aumento

secundaria
bl 2N

reslauan
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de poblacion de sélo el 70 por 100; nuevas
formas de vida deberén desarrollarse, y el
Informe recalca la necesidad de mantener un
paisaje urbano variado, con buenas propor-
ciones de vivienda individual, sin caer en la
dispersion.

Consecuencias sobre la
estructura territorial

El Informe 1966 evita intencionadamente
definir horizontes muy préximos, prevé en
forma flexible lineas bésicas Gtiles para las
inversiones de largo aliento e indica con
precision las medidas mas urgentes que de-
ben adoptarse.

De su contexto se desprenden los siguien-
tes principios, que repercuten sobre la es-
tructura fisica territorial:

a) El crecimiento inevitable de la Rand-
stad se atenuara y se orientara, se-
gun direcciones de privilegio hacia
el exterior del anillo, preservando,
como es tradicional, la parte central
del mismo.

b) La expansion formard un anillo ur-
bano concéntrico al anterior, que per-
mitird la existencia entre ambos de
areas agricolas y campo libre, man-
teniendo los espacios que forman las
fajas de separacién entre ciudades,
afirmaréa su individualidad e impedi-
ra4 que lleguen a una fusién no iden-
tificable.

c¢) Hacia el Norte el desarrollo tomara
cuatro direcciones. Dos de ellas tan-
genciales a los polders de Flevolan-
dia (una entre Flevolandia y Marke-
waard y ofra entre aquélla y el con-
tinente), sobre las que apareceran
ciudades y pueblos nuevos. Las otras
dos sobre el pais viejo, donde se
propiciaran ciudades de tipo medio,
enfatizando en la estructura existen-
te, recomendandose Twente y el va-
cio que se produce al centro de la
provincia de Groningen.

d) Se activaran las villas y ciudades del
Limburgo (extremo Sureste) y de la
parte Sur del pais.

e) Se urbanizara el delta del Rhin-Mosa
y se creard un nuevo complejo por-
tuario (Scheldt).

El problema de mas dificil solucién lo
constituira sin duda las escasas posibilida-
des de expansion de Rofterdam y La Haya
(particularmente de esta Ultima). La revista
Forum (Amsterdam) dedico hace algin tiem-
po un excelente ndmero monografico
(1965, 2) a La Haya y su estrangulamiento,
v aquedaba claro cue a esa altura era un
problema sin salida por los métodos tradi-
cionales. La Haya, capital administrativa,
asentamiento aristocratico y tradicional, re-
currié a un forzoso compromiso de conse-
cuencias imprevisibles: desarrollar una nue-
va ciudad de descongestionamiento, Zoo-
termmer, ubicada en el interior del anillo de
la Randstad.



Rotterdam, por el conirario, para quien la
estrategia prevé la creacién de ciudades sa-
télites de 70.000 a 80.000 habitantes a par-
tir de pequenfas villas existentes, tiene éxi-
to con Spijkenisse y Hollevoetluis, a pruden-
te distancia del anillo.

ROTTERDAM.—Una de las ciudades
mejor planeadas de Europa.

Comunicaciones

Factor importante para la estructura del
territorio son las comunicaciones; el Plan Vial
senala a este respecto:

1) Una carretera principal que comuni-
ca el Oeste del pais con el Noreste,
pasando por Lelystad, nueva capital
de los polaers, y el puente aln no
construido entre Flevolandia y el
polder del Noreste.

2) Otra carretera principal, que corre
paralela a la anterior por el proyec-
tado polder de Markewaard, se des-
via para entrar en Flevolandia Orien-
tal y cruza la anterior carretera sobre
Lelystad, conectando luego con el
Este-del pafs.

3) Una carretera que comunica el Norte
de la Randstad con el territorio in-
dustrial aleman.

4) Dos carreteras principales de Norte
a Sur.

5) Un ferrocarril que uniendo el Rand-
stad con Lelystad sigue luego hacia
el Este, apuntalando la descentraliza-
cién industrial y el transporte de pa-
sajeros.

Medidas para la puesta en marcha

Semejante planteo obliga a un conside-
rable esfuerzo de coordinacién; los respon-
sables del ordenamiento del territorio en los
Paises Bajos son plenamente conscientes de
este aspecto basico. Para ello fue creado
un Consejo Consultivo y por ello se hace
tanfo hincapié y se invierten tan grandes su-
mas en una toma de conciencia nacional
frente al problema y en la formacion de los
técnicos especificos.

Desde el punto de vista financiero basta
decir que las inversiones en infraestructuras,
en constante crecimiento desde 1956, iran
en el futuro més répido que el propio in-
greso nacional. Una gran parte del capital
se obtiene por la via de gravar a los usua-
rios en forma directa, y el resto se deja a
cargo del empréstito o del impuesto, segin
la respuesta econémica que se obtenga de
la mejora.

Sobre el plan administrativo, ninguna mo-
dificacién al tradicional escalonamiento (Es-
tado, provincia, municipio) parece predecir-
se, aunque si se hard necesaria la modifica-
cion de los limites municipales a medida

que las 4reas urbanas se vayan expan-
diendo.
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