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una dimension regional de los estudios urbanos. En Ingla-
terra, el informe de la Comisién Maud ha estudiado la orde-
nacién 6ptima del espacio desde el punto de vista de la
gestion de los servicios urbanos (85). Es evidente que, en
funcién de los problemas estudiados, deberan definirse varias
categorias de dreas Optimas de referencia al respecto de la
planificacién regional y urbana. El anilisis de las redes ur-
banas lleva consigo el anilisis regional, y se combina con el

estudio de los espacios urbanos. CAFIIULGD: 10

ANALISIS
DE LOS ESPACIOS
URBANOS

(85) Este informe define 8 unidades de planificacién, 60 unidades de admi-
nistracién y varios millares de unidades de participacién. Ver The report of the ‘
Royal Commission on local government in England, Londres, H.M.S.0., 1969, 3 vol.
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El espacio urbano puede interpretarse de varias maneras: en el
capitulo precedente hemos visto que el espacio economico de una
ciudad podia extenderse mas alla del territorio urbano, hasta los
limites variables de su drea de influencia comercial, jerdrquica Yy
econémica en Su centido mas amplio. La nocién de espacio, de
la que trataremos ahora, estard estrictamente limitada al territorio
urbano.

Cada ciudad presenta caracteristicas espaciales precisas: la im-
plantacién en un lugar determinado, generalmente al borde de un
arroyo, un rio o un canal, a poca altura y con densidades de pobla-
cién que varfan segun ¢l tamaiio de la ciudad, la distancia al centro
y la difusion de la urbanizacion. Este andlisis morfolégico de los
espacios urbanos lleva consigo una primera seri¢ de evoluciones.
Veremos después como se localizan las diferentes actividades indus-
triales, comerciales, residenciales o administrativas sobre el territorio
de la ciudad. Finalmente, los modos de utilizacion del espacio y las
localizaciones intraurbanas se reflejan aproximadamente en la lista
de los precios de los terrenos cuya estructura constituye un buen in-
dicador de la escasez relativa del espacio urbano en cualquiera de
sus utilizaciones. El anilisis de los valores territoriales completa asi
ol estudio morfolégico de las ciudades y la localizacion de las acti-

vidades en el espacio urbano. Veremos, pues:

. La morfologia de los espacios urbanos.
I Las localizaciones intraurbanas.

[Il. Los valores de los terrenos en el espacio urbano.
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. MORFOLOGIA DE LOS ESPACIOS URBANOS

Aun de i inci

aquiteaurap;ngfqgou %rlnflpalmente de la geografia fisica, de la

g rbanistica, el an.ahsis morfolégico de los con-

e a]eim .al economista. En efecto, cualquier con-

g variabilid,adcua q;ner ’per.ﬁl de ciudad pueden ocasionar

e s en las técnicas de transporte, en la implan-

e o, fptima quipos }t}'banos, en los costes de la urbanizacié
e propagacién del crecimiento de las ciudades "

1. & lugar

Las form 3 i
formasise bi;sé::zl;ax;zs lestan? en evidente relacién con el modo de
[ e e as cmdad.es Y sus caracteristicas geofisicas
o ruesticres ha r:; ;)t profundngdas por historiadores y geégra:
ddid ulta que la situacion de las ciudades se rela-
no u otro de los tres modelos siguientes (86): -

— 1a Dosici ..
- lil ;;c:?: de encrucijada en una llanura, en la confluencia
s, en el punto de divergencia de dos redes hidro-

g 4
p gl

— las ciudades i i
es industriales, parti
' icularmente las ci i
fas , part as ciudades -
] , localizadas en la proximidad de los Yacimientos e
_— - . . ’
as ciudades portuarias situadas en puntos

y que cumplen funciones de transbordo.de L e

(86) REPUSSARD ; .
Raoul Blanch , Op. cit., pig. 25. Ademis de los trabaj ;
de EéOETBphi:rdizrlzzli:znopl)?mangeon y de Jean Brunhes, \?:ra)g’s éa autiguos de
5 B RGCiR aris, Presses Universitaires de France. IEORGEr Précis
Colin y G. Cuasor, Traité de gé rance, 1964, 2.2 ed.;
, 1963. 8éographie wurbaine, Paris, A
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Sobre este ultimo punto, Pinchemel y Carriere han demostrado
que en 1954 el 15 por 100 de la poblacién urbana francesa residia
en 34 ciudades portuarias o costeras de mds de 20.000 habitan-
tes (87). Por su parte, Blache ha sacado a relucir «la preferencia de
las ciudades francesas por la vecindad de rios o arroyos»: de 165
ciudades con més 20.000 habitantes en 1954, solamente ocho no
estan atravesadas por un rio o un canal (88).

La altitud de las ciudades es generalmente poco elevada. Aunque
ciertamente existen en el mundo algunas grandes ciudades de mucha
altitud: Méjico se eleva a casi 2.300 m. En Francia, el 54 por 100
de las ciudades de mas de 20.000 habitantes estan situadas a menos
de 100 m. de altitud, el 90 por 100 a menos de 500 m, y el 97 por
100 a menos de 1.000 m. (89). Atln esto no tiene una gran signi-
ficacién para el anilisis del relieve intraurbano. Existen ciudades
colgadas sobre picos (Laon, Le Puy), adosadas a escarpaduras
(Thiers) o a colinas (como ocurre cOn numMerosas metrépolis: Hong-
Kong, Los Angeles, Montreal, adosada al Mont Royal, de donde ha
tomado su nombre, o Rio de Janeiro, incrustada entre verdaderas
montanas). Pero en general el relieve medio de los lugares urbanos
es muy poco acusado.

2. La densidad

Los espacios urbanos distan mucho de ser homogéneos en lo
referente a la densidad; antes bien, resultan de formas urbanas y
arquitecturales diferentemente contrastadas: ciudades americanas con
rascacielos, ciudades europeas con inmuebles més tradicionales, pe-
quefias poblaciones con casas de dos o tres pisos, arrabales de blo-
ques uniformes... Independientemente del aspecto arquitectural del
problema, conviene insistir en dos caracteristicas de las densidades
urbanas, en conexién con la morfologia de las ciudades.

(87) Ph. PincHEMEL y F. CARRIERE, Le fait urbain en France, op. cit., pag. 78.
(88) J. BracHE, “Sites urbains et riviéres francaises”, Revue de géographie
de Lyon, 1959, num. 1.

(89) Ph. PINCHEMEL Yy F. CaARmIERE, op. cit., pag. 76.
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A) La densidad parece crecer con el tamaiio de la ciudad

Las c1fras a continuacién lo ponen en evidencia

Densidades urbanas

En Francia En Estados Unidos

(1954)
hab./Km? h:II;g/SKOrfw
Paris y Nueva York 1. .5 L0 13.205 9.670

Ciudades de mas de 200.000 hab. 4.167

Ciudades de mds de 100.000 hab. 4.049 ?5;'861
Ciudades de mas de 50.000 hab.  3.303 igég

Ciudades de mds de 20.000 hab. 2.072

Segun R. LACHENE Contribution a Uanalyse de lespace e l
i
Y. conomique, articulo

¢ d(e::]esrit(;):dautorels, partia:ilarmente Stewart y Warntz, estiman que
en el centro de las ciudad jonas
i ades anglosajonas tendria ten-
ecer como la raiz cuadr
ada de la poblacié
ra 6n
pero esta ley no parece verificada en Francia. . i

B) La densidad 2
Bl d’e ‘lla c?:;z;e decrecer en funcion de la distancia al

qu':Es;: «]ley» es bas.tante general y no parece tener excepcién mds
dona% d sa ; cfg:,tflz nilsmot, cula:ndodlos barrios de negocios son aban
2 el centro ha sido objeto de i 4
vacién. La relacién ha sido f g e 8
aci ormu i
sl lada por Colin Clark del modo
D; = Ae‘bd,'

(90) Colin Crark, “Urb: i i of the Statisca
i ; > ~Urban population densities”, Journal of i
Society, 1951. Ver también G. G. SHERRATT, A model for general utrban gtﬂ::vthl

>
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con: Di = densidad en un punto i del espacio urbano,
_ distancia del punto i al centro,

A = densidad del centro (el pardmetro A resulta ficticio si
el centro estd abandonado o renovado),

b = pardmetro determinado por ajuste semilogaritmico.

=
|

Las bases de esta ley son diversas, pero se invoca generalmente
el hecho de que al ser menor en la periferia de las ciudades el precio
de los terrenos para construir, el habitat es alli més disperso y de
tipo residencial. Aunque haya mucho que decir sobre esta interpre-
tacién y sobre el hecho de que los Poderes publicos reglamenten a
menudo el uso de los espacios urbanos periféricos, por medio de
disposiciones sobre las zonas, la ocupaci6n del suelo o por medidas
de reservas territoriales, se puede admitir como previa evaluacién
que las densidades disminuyen desde el centro a la periferia de
las ciudades.

Resulta de estas dos relaciones referentes a las densidades y al
tamario, las densidades y la distancia al centro, que las formas ar-
quitecturales de las ciudades son mas bien de tipo vertical en el
centro y de tipo horizontal en la periferia, y que estdn mas «apre-
tadas» en las ciudades muy grandes. Como ejemplo, damos aqui
diferentes modelos de perfiles urbanos dibujados por el urbanista
inglés Abercrombie.

3. La configuracion espacial

La forma y los limites de las ciudades varian incesantemente a
causa de la extension del tejido urbano que puede realizarse de
diferentes maneras:

pho pps I

Londres, Pergamon Press; R. F. MutH, “The spatial structure of the housing
market”, Papers of the Regional Science Association, 1961 y los chlculos de Yves
FREVILLE sobre las densidades urbanas francesas, en Recherches statistiques sur
Péconomie des finances locales, tesis de ciencias econdémicas, Rennes, 1966, t. I,
pagina 157.
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Ciudad tipica inglesa

Ciudad jardin
Espacio abierto
5, Espacio abierto {f
8B ashitmr arm
Ciudad de Europa continental

Ciudad de Le Corbusier -

F1G. 7. — Modelos de perfiles urbanos segin Abercrombie

1 g .
ks u]:g;ngﬂ;az;zfaaon espooflttanea o difusa de la periferia. El
: rolifera e invade el espacio | '
el desarrollo en manch ' . o i Ay
cha de aceite y en circulo Sntri
_ s concéntricos, facil-

g . s, faci

ente localizable por medio de mapas de una misma ciudad de
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fechas diferentes (los sucesivos limites de Paris, por ejemplo). Esta
forma de urbanizacién puede, sin embargo, estructurarse esponta-
neamente cuando se produce a lo largo de ejes naturales de pene-
tracién: se asiste entonces a formas urbanas en cruz, en estrellas
més o menos regulares, en pata de ganso, o en dedos de guante,
seglin la estructura de la red de estos ejes.

9. Por urbanizacién controlada. El crecimiento del tejido urbano
estd entonces incrustado en la malla de una red regular: cuadricu-
lado de un cuadrado, alvéolos de un hexdgono, etc. El disefio de
las ciudades nuevas de Inglaterra muestra la variedad de las posibles
configuraciones del paisaje urbano.

Haremos dos observaciones sobre estas formas urbanas. La
primera concierne a las ciudades tal como son, es decir, tales como
una urbanizacién, demasiado a menudo andrquica, las ha dibujado
espontaneamente. Es posible medir estas configuraciones espaciales
irregulares por medio de un indice de forma de ciudad, construido
de la siguiente manera: sobre un mapa donde ha sido sombreada
la superficie exacta de la aglomeracion urbana, se mide la mayor
distancia que separa dos puntos extremos de la ciudad. Esta distan-
cia méxima serd el didmetro del circulo circunscrito a la ciudad. El
indice de forma tendrd por expresion:

Area de la ciudad inscrita

. Area del circulo circunscrito

Este indice varia entre un valor aproximado a cero (ciudad li-
neal a lo largo de un eje) y un maximo de 1 (ciudad perfectamente
circular). Damos a continuacién, a titulo de ejemplo, los indices
de forma calculados por Peter Haggett para tres ciudades ame-
ricanas (91).

Sefialemos que rigurosamente el método no puede aplicarse mds
que si los limites de la ciudad dibujan una figura convexa, lo que
ocurre raramente. Asi es preciso a veces buscar a tientas para en-

JEEN—————

(91) P. HAGGETT, Locational analysis in Human Geography.
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contrar el centro del circulo circunscrito: como en el caso de Trenton
donde la mayor distancia no pasa por el centro. Finalmente e;
evidente que los indices de las ciudades costeras o adosadas a rrllon-
tafias tienen valores naturalmente bajos.

RALEIGH TRENTON CHARLESTON
0,692 0,293 0,173

Fic. 8. — Indices de forma de ciudades.

Nuestra segunda observacién concierne mas bien a las ciudades
tales como las conciben el planificador urbano, el arquitecto o el
urbanista. Entre dos formas urbanas cualesquiera conviene conser-
var en lo posible la que sea mds rica en nudos, en interconexiones
de toda clase que faciliten el transporte, el intercambio y la infor-
macién, es decir, el comercio econémico e intelectual entre los hom-
bres. Asi una red ricamente entretejida sera preferible, en igualdad
de condiciones, a una red simplemente arborescente:

ek

F1G6. 9. — Red entretejida. Fi16. 10. — Red arborescente.
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En las figuras de arriba la primera red multiplica los trayectos
posibles de un punto a otro, sin alargarlos sensiblemente, mientras
que la segunda impone tomar casi siempre el eje radial, que corre
el riesgo de estar sobrecargado.

. LOCALIZACIONES INT RAURBANAS

No existe teoria general propiamente dicha de la localizaci6n in-
traurbana de las actividades economicas, sino una serie de aporta-
ciones parciales (92), imperfectamente unidas entre si, sobre las
que haremos dos observaciones previas.

1° Es esquema de localizacion de las actividades més corrien-
temente admitido en Francia parece ser 1a localizacién radioconcén-
trica ordenada con relacion al centro. «La ciudad francesa, escribe
Yves Fréville, obedece todavia a un sistema de utilizacion del suelo
de tipo radioconcéntrico. Por una parte, la densidad de alojamiento
y de actividades terciarias decrece regularmente desde el centro
hacia la periferia, al tiempo que sigue siendo mds elevada a lo largo
de las vias radicales de penetracion hacia el centro. Por otra parte,
Ja implantacién de las diversas categorias de agentes no estd repar-
tida al azar dentro de la aglomeracién... Finalmente una diferen-
ciacién sectorial de los barrios se superpone en esta organizacion
radioconcéntrica» (93). Este esquema, conforme al analisis sectorial
de los espacios urbanos de Homer Hoyt (94), se refleja igualmente
en el plano de los precios del suelo y en los modelos interpretativos
de los valores del suelo que estudiaremos més adelante (ver 11D).
‘Puede uno, sin embargo, preguntarse si la evolucién actual que
tiende a constituir vastas regiones urbanas polinucleares y a difundir

(92) Ver B. Harnis, “Some problems in the theory of intra-urban Jocation”,
revista Operations Research, 1961, vol. 9, ntm. 5; Ch. Tesout, “Intra-urban
location problems, an evaluation”, American Economic Review, 1961, nim. 2; L
Moses y H. F. WILLIAMSON, “The location of economic activities in cities”, ibid.,
mayo 1967; E. S. MiLws, ibid., mayo 1967.

(93) Y. FREVILLE, tesis anteriormente citada, t. L. pags. 1-5.
(94) H. Hoxr, The pattern of movement of residenti 1 neighb
Housing Administration, Washington, 1939.

hood, Federal
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el fenémeno urbano en el espacio rural no invalidard el esquema

radioconcéntrico.

2° La localizacién de las actividades dentro de la ciudad pa-
rece obedecer a un proceso de codeterminacion cada vez mds cer-
cano, cuyo desarrollo sistematiza el andlisis de Hoover (95). Este
autor insiste en las localizaciones complementarias por zonas: los
almacene.s y el comercio al por mayor préximos a los muelles y a
las estaciones de reparto de mercancias, las industrias cerca de los
nudos de comunicacién, las actividades financieras y bursatiles y
el comercio de lujo en el centro tradicional, los barrios residenciales
en las zonas soleadas y al abrigo de los vientos dominantes, los
barrios obreros préximos a las zonas de empleo industrial, etc. Esta
reparticién primaria de las localizaciones por grandes grupos de ac-
tividades se complica con la aparicién de complementos secundarios
més sutiles: floristerias cerca de los cementerios y hospitales, bufetes
de abogados cerca del Palacio de Justicia, etc. En definitiva, resulta
que las localizaciones se determinan mutuamente a lo larg('> de un
proceso secuencial que confiere al barrio su fisonomia propia. Los
instrumentos de analisis de estas localizaciones en cadena podrian
ser los modelos de simulacion e incluso los juegos urbanos, cuyo
estudio apenas ha comenzado. A falta de un andlisis de conjunto,
nos contentaremos con algunas observaciones sobre la localizacion
de las industrias, de los comercios, de las residencias y de los ser-
vicios colectivos.

1. La localizacién de las industrias

Se admitira de una vez para siempre que la localizacion de ac-
tividades industriales ha podido crear complejos urbanos entera-
mente nuevos durante el proceso de industrializacion de los paises
actualmente desarrollados (96). El problema que aqui nos ocupa es

(95) E M. Hoover, The location of economic activities, Mac Graw Hill,
1948, particularmente pags. 128 y siguientes.
. _(96) Para un estudic monogréafico de las localizaciones industriales con una
dptica de geografia econémica, ver J. CHARDONNET, Géographie industrielle, Paris,
Ed. Sirey, Vol. I: Les sources d’énergie, 1962; vol. II: L’industrie, 1965.
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¢l de la localizacién 6ptima de estas industrias en el interior de la
" ciudad. Se puede admitir en primer lugar que la minimizacion de
~ los gastos de transporte (en la medida en que éstos juegan todavia
~ un papel en la hora actual, en la que el recurso generalizado de las

materias plasticas de menor peso y de las aleaciones ligeras dismi-
nuye la incidencia) puede decidir 1a eleccién de la ciudad, pero no
¢l emplazamiento Gptimo en el interior de la misma, que depende
de otras consideraciones. Entre éstas, la accesibilidad y el precio

~ de los terrenos son probablemente los factores determinantes.

A) La accesibilidad

Con este vocablo se pretende designar el conjunto de las como-
didades de acceso y de proximidades requeridas para optimar la
actividad econémica estudiada. A consecuencia de la baja considera-
ble en los fletes maritimos, los grandes puertos son todavia buscados
por el conjunto de industrias pesadas, para las que la existencia de
un empalme ferroviario o de una pia de agua es, por lo denyds, in-
dispensable. Hay que tener en cuenta igualmente las comodidades
de acceso por carretera y por transportes comunitarios si la indus-
tria considerada necesita mucha mano de obra: en este caso se re-
quiere evidentemente la proximidad de una zona de empleos. Ade-
mds, para un cierto nimero de ramas como la industria farmacéutica,
aerondutica e industrias espaciales, es deseable la proximidad rela-
tiva de laboratorios de investigaciones universitarias. Finalmente
—y esto ha sido advertido en el momento de las descentralizaciones
industriales de empresas parisinas—, la accesibilidad general a los
servicios urbanos procurados por el centro de una gran ciudad y
la proximidad de enlaces rapidos (aeropuertos, autopistas), es im-
portante para los dirigentes y los cuadros superiores.

La reunion de todas estas condiciones haria que muy a menudo
la implantacién industrial deberia efectuarse idealmente en el centro
mismo de las ciudades. De hecho, si antiguas fabricas se ven todavia
a veces en las ciudades, actualmente la gran mayoria de las fabricas,
talleres y depdsitos se implantan en las zonas periféricas por dos
razones principales: la reglamentacion que prohibe la expansién in-
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dustrial en los perimetros urbanos y que rige severamente la activi-
dad de los establecimientos industriales peligrosos, incémodos o
insalubres y sobre todo el elevado precio de los terrenos y la impo-
sibilidad de ‘despejar superficies suficientes en el centro.

B) & precio de los terrenos industriales

El valor del suelo urbano sera objeto de ulteriores cambios
particulares. Digamos aqui simplemente que el precio de los terrenos
sigue sensiblemente la misma ley que las densidades urbanas, y de-
crece con la distancia al centro. Se deriva de esto una incitacién
poderosa a la localizacién periférica, alentada ademids por las muni-
cipalidades, preocupadas en atraer las industrias creadoras de em-
pleos a terrenos ya viabilizados por ellas.

Dos advertencias en conclusién: la primera es que los factores
explicativos de la localizacién industrial son numerosos e incon-
tables: la accesibilidad en particular es una nocién dificilmente cifra-
ble. Se puede, sin embargo, confeccionar modelos de localizacion
intraurbana de las industrias, que funcionen como programas lineales
o segin otros métodos (97). La segunda observacién que puede ha-
cerse es la tendencia cada vez mds marcada hacia la exurbanizacion
de la mayor parte de las industrias que no sufren grandes limita-
ciones de transporte o de aprovisionamiento.

2. La localizacion de los comercios

A)  Evolucion de las localizaciones comerciales

La implanfacién 6ptima de los establecimientos comerciales ha
pasado por diferentes estadios, correspondiendo a varias etapas del
dese(lrrollo urbano, que Gérard Klein sistematiza del modo siguien-
te (98):

97) _S."H. Purmay, “Intra-urban industrial location model design and im-
plementation”, Papers of the Regional Science Assocwtion, 1967.
(98) G. KrEwN, “L’influence des techniques de transport sur I'implatation de

I’habitat et des équipements commerciaux”, Anal t GVisio
s gy R 5 yse et prévision, vol. V, 1968,
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1° El primer estadio es el de la urbanizacion del lugar y de
la formacién de los centros tradicionales de las ciudades antes de
la era de los transportes en masa. La poblacién urbana es bastante
densa y homogénea en un drea limitada; los costes y tiempos de
transportes son reducidos; el comercio de lujo estd concentrado en
el centro mientras que el comercio de diario estd repartido por todo
el espacio urbano. Se constata una jerarquia de las implantacio-
nes comerciales, «en funcién de la frecuencia del recurso de su clien-
tela y de la gimensién minima del mercado necesario al funciona-
miento de una unidad». La ley de Reilly puede aplicarse y determina
la jerarquia de las ciudades segtn la atraccién ejercida por las fun-
ciones superiores del centro.

no Fl segundo estadio corresponde a la proliferacién de los
arrabales y a la urbanizacion en red hecha posible por el progreso
de los transportes colectivos. En Paris, el desarrollo de los primeros
grandes almacenes «coincide con el establecimiento de redes férreas
y la reestructuracion de la capital». Pero la duracién y la incomodi-
dad de los trayectos comienzan a ejercer un efecto de disuasion y
la jerarquia de los comercios se hace menos neta.

30 Fl tercer estadio corresponde a la invasién del automévil
y a la urbanizacion mancha de aceite, que hace depender la localiza-
cion de los comercios del trazado y tejido de las infraestructuras de
las carreteras: «Es a lo largo de las autopistas, y con preferencia pro-
ximos a sus nudos, donde serdn situados los comercios, del mismo
modo que en el estadio precedente eran atraidos por las estaciones,
pero sin que la atraccién se ejerza por esto sobre el habitat, que puede
quedar disperso sobre un gran radio». Vemos entonces crearse cen-
tros comerciales, tanto en medio como separados de las aglomera-
ciones; en este Gltimo caso, estos shopping centers desenclavados
ejercen una verdadera discriminacién socio-econémica de la clientela
por el automoévil, Gnico medio de acceso. No es ademds imposible
que aparezca un cuarto estadio, correspondiente a la urbanizacion
en manchas de las nuevas regiones urbanas. Esta evolucién hace
delicada la basqueda de los factores determinantes de la localizaciéon
comercial.
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B) Los factores de localizacion

1° La importancia de la poblacion urbana y de las rentas ha
sido puesta de manifiesto por Brian Berry en un estudio de regre-
si6n multiple. El autor determina en diez afios de diferencia el
nimero E de establecimientos comerciales de la aglomeracién de
Chicago en funcién de la poblacién P y del nivel medio de la renta R
de la zona sefialada. Le resulta (99): :

Afio 1948 ... ... ... ... E=1492+1044 P—13,31 R
ADo 1958 .oi s wes ve, B = B899 47,34 P— 441°R

Se constata la disminucién de los coeficientes, que traduce la
concentracién del comercio, pero es curioso el signo negativo del
parémetro que afecta a la renta.

2.° Md4s interesantes nos parecen los trabajos que estudian la
densidad de los establecimientos comerciales en funcion de la den-
sidad de la poblacion urbana, la cual —como se ha visto— decrece
con la distancia al centro (100). Yves Fréville realiza varios calculos
correspondientes a diferentes hipétesis de base. Estudia primero la
densidad comercial X; en un punto i del espacio urbano en funcién
de la distancia al centro di, o sea:

Xi= Ae-%;

ajuste que es comparado al de las densidades de poblacién segin la
ley de Colin Clark expuesta anteriormente:

D = A'ei,

(99) B. L. L. BERry, “Commercial structure and commercial blight”, Dé-
partement de Géographie de I'Université de Chicago, Research Paper, nim. 85,
1963; “The retail component of the urban model”, Journal of the American Institute
of planners, 1965.

(100) Ver R. F. CrApIER, Le commerce de détail a Marseille, Aix-Marsella,
LR.E.S., 1968; L. Y. Savravn, “L’équipement en commerces de détail de Rennes
et son évolution entre 1954 et 19627, Bulletin de conjoncture régionale, Rennes,
1963, y Y. FrREVILLE, op. cit., t. I, pags. 161 y siguientes.
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Encuentra que b es superior b’; de ello resulta que la densidad
comercial X; estd unida a la densidad de poblacién Di por una.fun-
cién potencia cuyo exponente C, igual a b/b’, es superior a la unidad,

o sea:
X; = aD¢ (regresion simple)
En esta segunda relacién ¢ expresa la elasticidad de la densidad
comercial con relacién a la densidad de la poblacién.

Finalmente el autor expresa las densidades comerciales en funcif’m
de 1a densidad de poblacién y de la distancia al centro, es decir:

X; = B Df e (regresion multiple).

Los resultados sobre la aglomeracion de Rennes, dividida en 30
barrios en 1954, son los siguientes:

Regresion simple Regresion miltiple

Tipo de comercio gL) ') b(®)
Conjunto de comercios ... 1,62 122 —0,55
Comercios alimenticios ... 1,38 1,31 —0,10
Servicios ... ..o eee eee oo 1,59 1,16 — 0,60
Comercios irregulares ... 2,22 1,39 —1,16

ici i i i blacién.

1) Elasticidad de la densidad comercial a la densidad de PO 1
52; Elasticidad parcial de la densidad comercial a la densxd'ad dfe poblacién.
(3) Pardmetro decreciente de la densidad comercial con la distancia al centro,

o gradiente de densidad. :
Segin Y. FREVILLE, op. cit., t. 1, pag. 164.

En el estudio de correlacién miltiple se percibe la influencia re-
lativa de la distancia segin el tipo de comercio, mientras que en
igualdad de distancia al centro, el pardmetro c tiene un valor idén-
tico para todo tipo de comercios.

105



3.° Estos trabajos plantean igualmente la cuestion de la apli-
cabilidad de la ley de Reilly a la localizacién éptima de los nuevos
comercios, en particular de las grandes superficies de venta. Se sabe
que indices de «riqueza viva» son frecuentemente calculados en
Francia en la mayor parte de los Departamentos, e incluso en algunas
grandes ciudades. Se establecerd a priori que esta riqueza viva estd
igualmente distribuida en el espacio urbano: los compradores tienen,
pues, un poder de compra idéntico en todos los puntos del espacio
urbano. Considerando varios emplazamientos posibles, se elegird el
que permita cubrir la zona de atraccién més extensa, aplicando la
férmula de Converse en cada lugar, con respecto a la competencia
mds cercana en un radio dado.

Es conveniente subrayar los limites del procedimiento: implica
que no se ha hecho ninguna distincién entre barrios o clientelas
ricas y pobres, y que se dispone de una amplia informacién estadis-
tica —incluso sobre las competencias—. Es evidente también que
tal estudio es largo y costoso, inaccesible, por tanto, al pequefio co-
merciante. Ademds la ley de Reilly se diversifica segin las catego-
rias de compras. Y sobre todo, el medio urbano puede modificarse:
la renovacién de un barrio puede trastornar su funcién comer-
cial (101). Finalmente el problema se plantea de un modo muy di
ferente cuando se trata de equipar con comercios una ciudad o un
barrio nuevos (102). Recordemos a este respecto el rapido desarrollo
de las grandes superficies de venta: almacenes, supermercados y,
los hipermercados, recientemente aparecidos, que se implantan en la
periferia de las ciudades, donde el precio del terreno, mas barato
Yy, por tanto, ripidamente amortizable, permite consagrar importantes
superficies a los aparcamientos y a los almacenes (103). La renta-
bilidad de tales implantaciones se eleva a menudo gracias a una
rdpida rotacién de las mercancias. La localizacién se hace siempre
préxima a importantes vias de comunicacién.

(101) J. Smmmons, “The changing pattern of retail location”, Departamento de
Geografia de la Universidad de Chicago, Research Paper, nim. 92, 1964.

(102) A. DEesjonQuEREs y R. JEANTEUR, “La définition d’'un programme d’equi-
pement commercial dans les nouveaux ensembles urbains”; Métra, 1964.

(103) La importancia estratégica de los parkings se traduce por el conocido
adagio: No parking, no business.
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3. Localizacion de las residencias

La observacién revela frecuentemente que los arrabales residen-
ciales de las grandes ciudades forman un arco que va del sur (o
del suroeste) al noroeste, los barrios industriales ocupan el norte y
el este, y el centro alberga las oficinas del barrio de negocios. La
accesibilidad, la preferencia por el sol (heliotropia) y otros factores
més o menos difusos explican estas localizaciones.

A) La accesibilidad es sobre todo la accesibilidad al centro Fle
la ciudad, suponiendo que concentra las funciones urbanas esencia-
les, y la accesibilidad al empleo, es decir, la proximidad re}atxva
del Tugar de trabajo con relacién a la residencia. Estas dos impo-
siciones intervienen con una intensidad variable. La accesibilidad
al centro no es imperiosa, salvo para ciertas funciones poco comunes
o para servicios particulares (ocios, especticulos, compras excepcio-
nales): su influencia varia con el modo de vida y el nivel de la
renta. Se puede garantizar que, en las aglomeraciones gigantes, el
rapido acceso a los espacios verdes de la periferi_a es, al menos,
tan importante como el aceso a un centro congestionado.

La accesibilidad al empleo es mds determinante (104), puesto
que de la solucién dada a este problema dependen la du.ra.ci()n de
los desplazamientos cotidianos, domicilio-trabajo y la posibilidad o
imposibilidad de vuelta a la residencia para almorzar. Pero e! tra-
bajador puede cambiar de empleo o, en el mismo, estar obllga.do
a frecuentes desplazamientos: todo dependerd en este caso del tipo
de actividad desarrollado. Finalmente, en la mayoria de las familias
hay a menudo varios trabajadores; la bisqueda de una localizacién
6ptima resulta, pues, casi imposible.

(104) En Francia, Georges LETINIER ha examinado la imp.ortancia de la
accesibilidad al empleo, comparando el binomio lugar de residencu_x-lug_::u de em-
pleo al conjunto de binomios posibles como resultado de una loca'hzaclon al azar
del trabajo en el espacio urbano. Ha encontrado un sesgo sxstemé.tlco .de la distri-
bucién real en comparacién a la distribucién aleatoria, que testimonia la impor-
tancia de la accesibilidad al empleo.
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La accesibilidad a los servicios y comercios corrientes es impor-
tante, pero casi siempre se realiza, asi como la accesibilidad a los
establecimientos escolares, en cierta medida. Pero la accesibilidad a
los establecimientos universitarios o especializados plantea proble-
mas mds particulares. Como puede apreciarse, la accesibilidad es
un factor muy complejo de la localizacién residencial.

B) Otros factores

Son muy numerosos. Los gustos y las rentas imponen la eleccién
del alojamiento, su emplazamiento, su tipo (casa o apartamento),
su standing. Los precios de los terrenos para edificar y de la cons-
truccién, la configuracién del suelo, el relieve, el sol y los vientos
dominantes son factores determinantes.

En un estudio realizado en la Universidad de Carolina del Norte,
sobre el crecimiento de la ciudad de Greensborro, investigadores
americanos han observado los principales factores de la construccién
de alojamientos (105). Sefialan inicialmente 14:

La proporcién de terreno libre.

La proximidad de zonas de empleo y su accesibilidad.
Los valores de los terrenos.

La existencia de carreteras importantes.

La distancia a una escuela primaria.

Las distracciones de la residencia.

El servicio de alcantarillado.

La reglamentacién relativa a la zona.

La proximidad a zonas de utilizacién mixta del suelo.
La proximidad de barrios pobres.

La proximidad de barrios de gentes de color.

El tiempo de trayecto hasta el punto de la ciudad donde
los terrenos son mds caros (accesibilidad al centro).

I
SWVPENAV B WP~

bt
N =

(105) F. S. Cuapin y S. F. Weiss, Urban growth dynamics in a regional
cluster of cities, Nueva York y Londres, John Wiley e hijos, 1962, y varias memo-
rias subsecuentes.
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13. La distancia a un terreno de juegos o a una zona de di

versiones.
14. La distancia a un barrio comercial.

Calculos de regresién han demostrado que los tres primeros fac
tores eran determinantes y, después, los cuatro siguientes. Los auto
res, finalmente, confeccionan un modelo simulado, en curso de per
feccionamiento, que contiene cuatro variables (106):

1. La accesibilidad a las zonas de empleo.
2. La distancia a una carretera principal.
3. La distancia a una escuela primaria.
4. El servicio de alcantarillado.

Los submodelos RESLOC (localizaciones residenciales) y SPA
CEC I (consumo de espacio por las residencias) del modelo generz
de Herbert y Stevens, més conocido bajo el nombre de Penn Jerse:
Transportation Study (ver Il Parte) contienen variables bastant
comparables a las que acabamos de enumerar.

4. La localizacién de los equipos colectivos y urbanos

Hasta época reciente parecia admitido que los servicios publico
y los edificios administrativos debian ocupar una posicién centr:
en el espacio urbano. No tenia ninguna justificacion, aparte de 1
tradicién y de la comodidad que un emplazamiento en el centr
podia ofrecer a los usuarios. Pero les ha sucedido a las Admmlstfa
ciones lo que anteriormente a las empresas industriales y comerci
les: encerradas en un cuadro urbano demasiado estrecho para fun
ciones que crecen sin cesar, han partido a la conquista de una «nue
va frontera» en la periferia de las ciudades.

(106) F. S. Cuapv, “A model for simulating residential development”, Journ
of the American Institute of Planners, 1965, vol. 31.
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Los estudios en funcién de una localizacién éptima de los equi-
pos colectivos en un medio urbano, son todavia poco numerosos y
dispersos, a excepcién, no obstante, de los estudios de circulacién
y de los modelos de transporte (107), que son miuiltiples y suficien-
temente dignos de confianza para trazar racionalmente la red de
vias de circulacién urbana. Sea por comodidad, o en razén de los
éxitos obtenidos en este dominio, siempre sucede que los estudios
de localizacién 6ptima de los equipos colectivos y urbanos han man-
tenido a menudo el criterio de minimizacién de los costes de trans-
porte. Asi, ]a SSEM.A., en un estudio sobre el mapa escolar y sobre
la implantacién racional de establecimientos de ensefianza primaria
y secundaria, ha concedido primacia al factor transporte, esforzén-
dose en minimizar las distancias domicilio-escuela. Es cierto que el
Estado tiene interés en ello, puesto que soporta la mayor parte de
los gastos de recogida escolar, pero esto concierne sobre todo a las
zonas rurales. En cuanto a los establecimientos de ensefianza supe-
rior, se constata una clara tendencia a la exurbanizacién, hacia los
campus universitarios periurbanos.

En materia de servicio de hospitales, investigadores franceses
han efectuado un interesante estudio del origen de influencia de los
hospitales, pero dicho estudio no se pronuncia sobre el problema
de la localizacién intraurbana de los establecimientos (108). Aqui
ain la evolucién parece desarrollarse en el sentido de la exurbani-
zacién de los centros hospitalarios, que se alejan de los ruidos y
de las molestias de la ciudad para lograr la calma y el verdor de
las afueras. Hasta las actividades culturales se escapan del centro,
del cual son, sin embargo, atributo esencial; las sociedades juveniles
y culturales, los teatros de ensayo se evaden a las afueras.

Asi, para la mayor parte de las actividades econémicas, al movi-
miento centripeto y centralizador que habia caracterizado toda la
evolucién urbana durante siglos substituyen fuerzas centrifugas que
vacian los centros de sus funciones y de sus actividades tradicio-

(107) Sobre los modelos de transporte, ver pag. 196.
(108) Andrée MmzraHi, Arié Mzrami y Georges ROscm, “Les champs d’action
des équipements hopitaliers”, Consommation, 1963, nim. 3.
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nales, suscitando nuevas localizaciones en los espacios urbanos pe-
riféricos. Este movimiento no deja de influenciar la formacién de
los valores territoriales.

Il. LOS VALORES DEL SUELO EN EL
ESPACIO URBANO (109)

La observacién revela un encarecimiento constante de los terre-
nos para edificar y una aceleracién del alza desde la Segunda Guerra
mundial. En Francia, J.-Jacques Granelle constata que «entre 1950
y finales de 1962 el aumento real de los precios de los terrenos en
varias aglomeraciones no ha sido nunca inferior a tres veces el
valor de 1950, y, lo més a menudo, la multiplicacién del valor ha
sido de 4 a 6 veces. Entre 1954 y 1964 los precios de los terrenos
se han multiplicado, en francos de valor estable, por 5 en la regién
parisina y por 3 a 4 en la aglomeracién marsellesa... De 1959 a
1963 los precios de los terrenos han doblado su valor real en nu-
merosas ciudades de provincias y en la region parisina (110). El
mismo fenémeno de alza se constata en el extranjero en las grandes
ciudades. Conviene, pues, analizar los factores que determinan l.a
formacion de los precios del suelo en el medio urbano y deducir
una interpretacién tedrica con los diferentes autores que han pro-
puesto modelos de valores territoriales.

(109) René MAYER, Prix du sol et prix du temps, es'sat' de théorie ;ur412a
formation des prix fonciers, Paris ministére de la Consh'u.chon, marzo 1961,da 3
pégs. multigraf.; J. JAcQuEs GRANELLE, Essai sur la fom:nau_on des prix du soA inm
Pespace wurbain, tesis de ciencias econémicas, Paris, junio 1967, 668 pag 3:,
uparecerd préximamente en ed. Sirey. Nuestro desarrollo flebe muchq a este esg 0
de sintesis. Ver también, del mismo autor, “La fon?ahon des prix du sol dans
Pespace urbain”, Revue d’économie politique, 1968, nim. 1, pégs’. 50-69, asi como
los comentarios de Jean DAYRE y la respuesta del autor en el nim. 4 de la revis-

ags. 652-655.
. FllgO) J. J. GRanELLE, articulo anteriormente citado, pag. 50.
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1. La formacion de los precios del suelo en el medio urbano

A) Caracteres del mercado territorial

Son numerosos los autores que, desde Ricardo, han estudiado
la renta del suelo. Menos frecuentes han sido los que se han intere-
sadq en la elevacién de esta renta en el medio urbano. Se puede
explxcar.naturalmente por la oferta y la demanda la formacién de
los precios del suelo, y observar, con Ralph Turvey (111), que el
precio de un terreno debe fijarse necesariamente entre un limite
superior correspondiente al precio maximo que un eventual com-
prador estaria dispuesto a pagar, para un determinado uso de una
parcela, y un limite inferior, que corresponde al precio minimo a
que el propietario del terreno consiente en venderlo. La transaccién
puede realizarse a partir del momento en que un precio mdximo
sobrepasa el precio minimo, pero la determinacién exacta del precio
entre los dos limites inferior y superior choca con las mismas impo-
sibilidades teéricas que en el conocido esquema del monopolio bi-
la.teral, del cual se deriva este analisis. Naturalmente, las negocia-
ciones se complican si hay varios compradores que pro’ponen precios
diferentes, pero todos superiores al precio minimo.

Este andlisis, que supone conocido el valor de utilizacién de Tos

terrenos, no es, sin embargo, mas que un simple punto de partida. -

Como subraya’ muy justamente Granelle, el mercado del suelo pre-
senta caracteristicas que contribuyen a encarecer los precios.

12 Es primeramente un mercado de imperfeccion en la com-
petencia. «Los bienes territoriales no son bienes fungibles. Dos
terrenos diferiran notablemente por su subsuelo, su forma y 'super-
fl.C’le, su localizacién, su exposicién, sus posibilidades de construc-
cién» (112). Las operaciones territoriales son a menudo ocultas
sea por razones de fraude fiscal, sea por efecto de précticas con-

111 2 i
1953 ' ) R. Turvey, The economics of real property, Londres, Allen and Unwin,

(112) J. J. GranELLE, articulo citado, pag. 52.
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denables de agentes inmobiliarios sospechosos. A despecho de loa-
bles esfuerzos por organizar una publicidad de transacciones, «la
informacién de compradores y vendedores es parcial: el mercado
no es transparente. Las transacciones no son siempre muy numero-
sas: la rotacién del patrimonio es lenta; la cerrazén del mercado
impide conocer todas las transacciones. Finalmente las partes con-
currentes no disponen de un poder igual en la formacién de los pre-
cios del mercado» (113). ‘

La oferta de terrenos es inflexible a corto o medio plazo, en
razén a la tardanza de las operaciones administrativas y materiales
de viabilidad. A menudo, incluso la oferta de terrenos para edificar
es nula o totalmente inextensible (centro de las ciudades). La de-
manda es rigida en razén del caracter imperioso de la necesidad de
alojamiento; en efecto, una parte importante de las demandas ‘de
terreno surgen de particulares deseosos de construir. Todo esto ex-
plica, que, en un mercado territorial poco claro y doblemente im-
perfecto, tanto del lado de la oferta como de la demanda, los pre-
cios son variables y generalmente orientados al alza.

no El mercado del suelo es también un mercado de especu-
lacién. Los propietarios practican la retencién de los terrenos, que
reservan en espera de futuras alzas al parecer inevitables. Los mar-
genes, a menudo excesivos, que descuentan los agentes inmobilia-
rios, alientan a estos wltimos a especular por su propia cuenta en
lugar de cumplir con su misién de intermediarios. La opacidad y
clandestinidad del mercado favorecen la especulacién.

3.0 El mercado del suelo es, en fin, un mercado complementario
del mercado de la construccion, en la medida en que los construc-
tores-promotores fijan generalmente su precio de oferta por un te-
rreno en funcién del precio de reventa probable de las construccio-
nes nuevas (pabellones o apartamentos). Dicho de otro modo, no
gs «el precio elevado de los terrenos lo que ocasiona el elevado pre-
cio de los alojamientos... La relacién es exactamente inversa. Por lo
tanto, los desequilibrios del mercado del alojamiento se transmiten

PRSI,

(113) Ibid., pag. 52.
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al mercado de los terrenos (114). El sentido de la relacién de cau-
salidad nos parece, por nuestra parte, menos claro. Siempre sucede
que los dos mercados estén en estrecha conjuncién.

4.° Estos tres caracteres del mercado territorial: imperfeccién,
especulacién, conjuncién con el mercado de la construccién, produ-
cen otro, el cuarto: es un mercado fuertemente orientado al alza
y esto sobre todo desde hace veinte afios. En efecto, en el siglo
pasado, el precio real de los terrenos ha tenido fluctuaciones alternas
en los Estados Unidos y Canad4. Fn Paris, el precio real de los
terrenos ha pasado por fases de alza y de baja: alza, de 1860 a 1910
(trabajos de Haussmann y urbanizacién ligada a la industrializa-
cién); baja, de 1910 a 1920, seguida de un alza importante hasta
1929; hundimiento después de la crisis y estancamiento hasta
1940 (115).

Después de la Segunda Guerra mundial, durante la cual los te-
rrenos han constituido un valor-refugio, los precios del suelo en
francos estables no han cesado de aumentar en la mayor parte de las
ciudades francesas. Un alza anual media del orden del 15 al 20 por
100 en francos fijos parece completamente normal; ciertas aglomera-
ciones sufren alzas de 30, 40 e incluso del 50 por 100. El cuadro si-
guiente demuestra que entre 1958 y 1963 los precios reales han sido
multiplicados por 3 en el Sena, y por 2,5 en el conjunto de la regién
parisina. En provincias, una ciudad como Lyon, cuya regién estd
en plena expansién, ha visto los precios del suelo multiplicados por
3,6. Las ciudades del Sudoeste sufren alzas mas moderadas. En
Marsella, los mapas isoprix de los terrenos dibujados por Granelle
ponen de manifiesto una clara traslacién de las lineas isoprix en
direccién a la periferia: en 1963, la linea isoprix de 560 francos el
metro cuadrado pasa por el mismo lugar que la linea de 90 francos
el metro cuadrado en 1954. Del mismo modo, en 1954, tomando,
a partir del barrio del Puerto Viejo los tres principales ejes del
desarrollo urbano, era preciso recorrer respectivamente 8 Km., 6,500
Km. y 10 Km. para ver reducirse en 2 francos el precio del metro

(114) J. J. GRANELLE, articulo citado, pag. 53.
(115) J. J. GRaNELLE, articulo citado, pag. 384.
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cuadrado de terreno. En 1963 estas distancias llegan respectivamente
a 11,500 Km., 12,500 Km. y 15 Km. aproximadamente (116).

Indice del precio real de los terrenos para edificar
en la region parisina y en algunas aglomeraciones francesas
de 1958 a 1963 (1)

1958 1959 1960 1961 1962 1963

Sena (2) ... ......... 100 1374 167,9 1932 2384 29838
Region parisina (3) .. 100 133,1 1661 1846 2230 2563

Otras aglomeraciones (4):
Aix-en-Provence ... 100 1142 115,66 126,7 1466 2147

Angers ... ... ... ... 100 100,1 159,6 1481 2247 2033
Burdeos .. ... ... ... 100 90,6 1202 1249 1072 1363
Lyon . ... ... ... ... 100 1530 2046 2444 3225 3608
Marsella .. ... ... ... 100 1482 1972 1106 1063 222,0
Metz-Thionville ... 100 112,4 91,7 1062 133,8 1706
Roubaix-Tourcoing. 100 158,8 1466 2424
Toulouse ... ... ... 100 1067 111,9 121,3 1389 151,8

(1) Este cuadro retne varias series de datos recogidos por ] J._GRANELL;:.

(2) GRANELLE, cuadro 6 b, pig. 348, (media en'tre las estimaciones de la
Direction des Domaines y las del Service domanial foncu.er).

(3) Ibid., (indice medio no equilibrado para el conjunto de los tres departa-
mentos: Seine, Seine-et-Oise y Seine-et-Marne).

(4) GRANELLE, cuadro EL b, pag. 372.

&n el extranjero el fenémeno parece menos marcado. Si no es
demasiado temerario generalizar, el caso de los cinco paises evalua-
dos en el cuadro siguiente, se puede ver que el alza es mds notable
en un pequefio pais europeo denso y poblado como DmamarFa que
en los Estados Unidos, donde se dispone todavia de espacio. En

(116) J. J. GRANELLE, tesis, mapas nums. 2 a 4, pags. 362-364.
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cambio Noruega, pais poco poblado, no ha sufrido alza después de la
guerra. El caso de Espafia e Israel es tipico de los paises de urba-
nizacién rdpida y reciente.

Indice del precio de los terrenos para edificar
distribuidos en algunos paises extranjeros

Variaciéon del indice de precios

Paises Periodo Nominales Reales
Estados Unidos ... 1948-1962 100 a 259 100 a 208
Dinamarca . ... ... 1957-1963 100 a 278 100 a 242
Noruega ... ... ... 1939-1958 100 a 250 Sin cambios
Espafia (1) ... ... 1950-1963 100 a 1.000 100 a 515
Israel (2) ... ... 1953-1963 100 a 1.500 100 a 803

Fuente: O.N.U., Commission économique pour I’Europe et GRANELLE, pag. 337.

(1) Villes a4 urbanisation rapide.
(2) Quartiers du centre de Jérusalem.

B) Componentes del precio del suelo

Es fécil distinguir varios elementos en el precio de un terreno.

12 &l valor agricola del suelo constituye un limite inferior, ac-
tualmente comprendido entre 1 céntimo y 6 francos el metro cua-
drado. Tal variabilidad puede sorprender: es necesario, sin embargo,
recordar que, segin su fertilidad, su composicién, su orientacién y
su uso, un terreno agricola puede valer mas o menos. Como ejemplo,
damos a continuacién el valor medio de las tierras agricolas fran-
cesas en 1965 (117).

(117) Segin La Vie frangaise del 11 de marzo de 1966.
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Utilizacion Valor medio por m**

Aprox. 0,50 F
Aprox. 0,55 F

Tierras laborables ... ... ... ... . o ...
Praderas naturales ... ... .

Huertos y cultivos frutales ... ... ... ... De1la2F
NTIAS tilers ok siter s i iy fogie {58 De 0,50 a 2 F
Tierras de leguminosas ... ... ... ... ... De 2,50 a 15 F
Retamas y malezas ... ... .. 1 céntimo

De 5 a 30 céntimos

Bosques y montes de tala no ordenada ...
De 50 céntimos a 7 F

Bosques de talas reguladas ... ... ... ... ...

® Precio medio de la hectirea adaptado al metro cuadrado.

Entre 1966 y 1967 el valor de venta de la hectérea ha aumentado
mas del 6 por 100 de media para las tierras laborables francesas y
més del 5 por 100 para las praderas naturales (118).

n° &l coste de ordenacion del suelo comprende todos los gastos
para urbanizar un terreno: aduccién de agua, evacuacion de las aguas
utilizadas, conexién eléctrica, servicio de carreteras, etc. Este coste,
una parte del cual se carga al propietario o comprador del terreno,
varia en funcién de la situacién de la parcela, de su facilidad de
acceso, de su relativa proximidad en relacién a otros terrenos ya
urbanizados, etc. Actualmente esta comprendido entre 20 y 40 fran-
cos el metro cuadrado.

3° Finalmente diversos elementos de plusvalias: rentas de es-
casez y de situacién, introducen una gran variabilidad en el precio
de los terrenos.

En lo que concierne a la renta de escasez, la penuria de terrenos
equipados, sefiala Granelle, puede sentirse incluso en los limites de
una aglomeracién urbana, a causa de las demoras de la puesta en
situacién. Es preciso también distinguir la renta actual de la renta

(118) Segin Pierre GREINER, “Le prix des terres agricoles”, en 1967, Etudes
et conjoncture, abril 1969.
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que se espera obtener, como resultado de la retencion de terrenos
practicada por los propietarios que cuentan con alzas futuras.

Las rentas de situacion se derivan de todas las particularidades
del emplazamiento del terreno: superficie y forma de la parcela,
marco agradable, accesibilidad general y particular, distancia al cen-
tro y factores difusos referentes a la modificacién del medio, al
ritmo de la urbanizacién, al desarrollo econémico general y a la
elevacién de las rentas reales sobre el drea urbana. Tomaremos de
nuevo estos elementos en el estudio de los factores de variacién de
los valores de terrenos. Antes es necesario precisar un poco la no-
cion de accesibilidad, ya mencionada anteriormente y que puede
aumentar el precio del suelo en proporciones importantes.

4° La accesibilidad del terreno. Este vocablo, cémodo pero
impreciso, designa las facilidades de acceso del terreno y su proxi-
midad relativa con respecto a lugares privilegiados del espacio ur-
bano: centro de la ciudad, lugares de trabajo, de recreo, de estu-
dio, etc. Varios autores (119) distinguen la accesibilidad general
con respecto al conjunto de los inmuebles de la ciudad, y la accesi-
bilidad particular, que depende de la utilizacién que se haga del
terreno: una tienda de flores funerarias y un marmolista se insta-
lardn en un terreno anexo a un cementerio; un corredor de valores
elegird una oficina cerca de la Bolsa. Los valores territoriales de-
penden entonces mds o menos del mapa de las localizaciones de
actividades.

La principal dificultad consiste en medir correctamente la acce-
sibilidad segtin una u otra de las cuatro modalidades siguientes:

— por la distancia geogrdfica (asi, para apreciar la accesibilidad
general de un terreno situado en la regién parisina, se me-
dird la distancia que le separa, en linea recta, del centro de
Paris: del atrio de Notre-Dame, por ejemplo);

— por la distancia por carretera més corta (es posible que esta
disancia sea igual a la precedente);

— por el tiempo de trayecto mds corto (es preciso entonces
considerar varios medios de transporte: el mas ventajoso de

(119) Particularmente ErLy, RaTcLiFr y sobre todo Turvey.
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entre ellos puede por lo demds tomar un itinerario diferent
que el correspondiente a la distancia mas corta por carretera
— por el coste de transporte menos elevado.

Segiin el mds simple de estos cuatro, se observa casi siempre qu
el precio de los terrenos se eleva con la proximidad geografica d
centro de la ciudad.

C) Factores de variacion de los precios territoriales

Granelle cita a este respecto (120):

— los factores unidos al medio inmediato: superficie, form:
marco adecuado del terreno y densidad de ocupacién d
suelo en la zona préxima;

— la accesibilidad de los polos de atraccién de la ciudad, e
particular la distancia al centro y la calidad de los medic
de transporte;

— los factores ligados al crecimiento urbano y a la evolucié
econémica general;

— los factores reglamentarios ligados a la utilizacién del suels
a los impuestos territoriales, a los reglamentos de la zona
a las politicas de reservas territoriales.

Algunos de estos factores han sido ya mencionados. Nosotrc
nos limitaremos al estudio de la influencia de tres factores prepor
derantes:

— la distancia al centro;
— la red de transporte;
— el crecimiento urbano.

1> La influencia de la distancia al centro es ampliamente re
conocida: los valores territoriales decrecen bastante rapidamente di

(120) GRrANELLE, tesis, cap. V: Les facteurs des prix du sol, pigs. 401-538.
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centro hacia la periferia donde el precio del suelo tiende a alinearse
con el valor de los terrenos agricolas, aumentando con una fuerte
renta de anticipacién de las plusvalias futuras de la urbanizacién.
La disminucién observada es ora exponencial (el logaritmo del pre-
cio de una funcién lineal de la distancia al centro), ora hiperbélica
(el logaritmo del precio es una funcién lineal del logaritmo de la
distancia), ora gausso-aritmética (la disminucién del precio en fun-
cién de la distancia sigue entonces una curva normal de Laplace-
Gauss).

a) &n los Estados Unidos, Warren Seyfried ha estudiado la
influencia de la distancia al centro sobre los terrenos préximos de
Seattle, en el Estado de Washington, de tres maneras diferentes (121:

— por regresién doblemente logaritmica;

— por curvas de concentracién de los precios en funcién de la
distancia (curvas de Lorenz);

— por indices de concentracién (indices de Gini calculados a
partir de las curvas de Lorenz).

Los resultados atestiguan que los precios son mds elevados alli
donde la accesibilidad al centro es mayor y donde los costos de
transporte son menores. Sin embargo, en un cierto nimero de
grandes ciudades americanas, la desocupacién del centro provoca

una clara baja de los valores territoriales en favor de los terrenos -

periféricos; los modelos de renovacién de Pittsburg y de Chicago
comprenden estas particularidades.

—=

b) &n Francia, Granelle ha estudiado la influencia de la dis-

tancia al centro sobre el precio de los terrenos en las aglomeracio-

nes de Paris, Marsella y Lyon, segtin diferentes adaptaciones, para

varios tipos de construccién y para diferentes zonas urbanas y sub-
urbanas. Los resultados se refieren al afio 1963 (122).

(121) W. R. SeEvrriep, “The centrality of urban land values”, Land Econo-
mics, agosto 1963, citado por GRANELLE, péag. 425.
(122) GRANELLE, tesis, pags. 430 y s.

120

1. &n Paris, para los terrenos de pabellones, el ajuste de tipo
exponencial da:

p = 175 (0,974)

siendo: p: precio del metro cuadrado,
d: distancia por caterretera a Notre-Dame en kilémetros

El ajuste de tipo hiperbélico difiere segin el alejamiento de I
zona considerada. En un limite de 25 a 30 Km, la disminucién de
precio es del tipo:

1.200
p =
d
Para los arrabales oeste y norte tenemos:
1.200
A drs
Mis alld de 30 Km la disminucién es mds rdpida:
180.000
B

Finalmente, para los terrenos adquiridos por promotores con ¢
fin de construccién de inmuebles colectivos, la disminucién es toda

via mds répida:
500.000

4363

2. &n Marsella, los célculos han sido reducidos a cuatro zonat
en dos categorias de compradores (particulares y promotores)
segiin dos tipos de ajuste (exponencial e hiperbélico). La disminuci6
del precio en funcién de la distancia es mds sensible para los los te
rrenos adquiridos por los promotores Reunidas todas las categorias d
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co;npradores y s_obre el conjunto de la aglomeraciéon marsellesa re-
sultan las ecuaciones siguientes, donde las cifras entre paréntesis
indican el error tipo de estimaciéon de los parametros y el porcen-

taje de la variante explicada:

— Ajuste exponencial:

log p = —0,150d + 2,334 (r = —0,752)
(0,006) (0,042) (aprox. 34 %)

" — Ajuste doblemente logaritmico:
log p = —2,0221logd + 2,826 (r = —0,796)
(0,074) (0,058) (aprox. 40 %)

3. &n Lyon, sélo se ha efectuado un ajuste exponencial sobre

el ’cgnjunto de la aglomeracién, ajuste cuyos resultados son muy
préximos a los de Marsella:

log p = —0,1484 + 2,161 (r = —0,710)
(0,005) (0,016) (aprox. 30 %).

El decrecimiento de los valores territoriales con la distancia al
centro no es, pues, dudoso.

20 g influengia de la red de transporte. La accesibilidad al
centro depende evidentemente de la extension, rapidez y confort
de la red de transporte. A menudo se ha constatado la influencia del

modo de transporte y del tiempo del proyecto en el aumento de los
valores territoriales periurbanos.

.a) &l modo de transporte. 1. Ya en 1930 Edwin Spengler es-
tudli}ba en Estados Unidos la influencia del trazado de rutas sub-
terrdneas de gran circulacion sobre la formacién de los valores te-

rritoriales en Nueva York. Por aquel entonces no parecia despren-
derse un claro efecto de alza (123).

_(123) E. $PEN.GLER, Land values in New York in relation to transit facilities.
tesis de la_ Universidad de Columbia, Nueva York, 1930. Ver las conclusiones dé
este estudio deducidas por GRANELLE, pags. 427-428. ;
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9. Mds recientemente Charles Hayes ha estudiado el efecto de
la construccion de una via férrea sobre el valor del suelo de uso
habitable en la zona suburbana de Chicago (124). En conjunto, la
implantacién de la via eleva los valores territoriales en los alrede-
dores de las estaciones provistas de centros comerciales importantes.
Los precios disminuyen, sin embargo, con el alejamiento de Chicago.

3. La influencia de la construccién de autopistas ha sido estu-
diada por numerosos autores en Estados Unidos, donde se ha obser-
vado la mayor parte del tiempo un neto encarecimiento de los te-
srenos ante el anuncio del trazado de la autopista y mads adelante
al comienzo de los primeros trabajos. En Francia la construccién
de la autopista del Sur ha sido ocasién de una interesante compara-
cién entre los ritmos de la urbanizacién pasada de las comunas
del valle de Chevreuse, servidas por la linea de Sceaux, y la urba-
nizacién reciente de las comunas atravesadas por la autopista. Pa-
rece que la accesibilidad a las estaciones representa de ahora en
adelante un papel menos importante que en el pasado. Efectiva-
mente, se ha observado que los municipios con acceso a la autopista
del Sur se urbanizan, en igualdad de condiciones, por supuesto, 1,7
veces mas rapidamente que los que no lo tienen, mientras que, en
el mismo tiempo, este coeficiente no ha sobrepasado 1,5 para los
municipios del valle de Chevreuse que tienen acceso a las estaciones
de la linea de Sceaux (125).

No se puede, por tanto, dudar que la accesibilidad a la red de
autopistas constituye un poderoso factor de elevacién de los valores
territoriales.

b) &l tiempo de transporte. Un estudio de la incidencia sobre
los valores territoriales de los tiempos medios de transporte ha sido
realizado en Marsella por el Ministere de 'Equipement para el afo

(124) Ch. R. HAvEs, “Suburban residential land values along the C.B.Q.
railroad”, en Readings in urban Geography, The University of Chicago Press, 1969,
pags. 556 y s.

(125) I.A.UR.P., Le prix des terrains dans la vallée de Chevreuse, documento
multigrafiado, septiembre 1963 y Cahiers, nims. 4-5: “Les transports urbains”,
abril 1966, en particular el fasc. 3: “Modéle d’urbanisation spontanée”, 48 pags.
Ver el grafico correspondiente en Ch. GironDEAU, Les transports urbains, coll.
“Que sais-je-”, nim.1344, 1969, pag. 91.
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1962, partiendo de dos series de datos: encuesta sobre los tiempos
de trayecto domicilio-trabajo hecha simultdneamente con el censo
de la poblacién de 1962 y mapa is6crono disefiado por la adminis-
tracién marsellesa de los transportes comunitarios. Se han calculado
cuatro relaciones:

log p = —0260t, + 9,143 (r = —0,580)
(0,040) (0,850) (aprox. 19 %)
log p = —0,194t. + 10,299 (r = —0,749)
(0,018) (0,650) (aprox. 34 %)
log p = — 0203t + 9,900 (ki 790)
(0,021) (0,666) (aprox. 30 %)
log p = —0,087t. + 7,353 (r = —0,929)
(0,003) (0,170) (aprox. 63 %)

siendo: p = precio de los terrenos por barrio en 1962, en F/m?,

t, = tiempo de transporte en vebiculos particulares, segin
la encuesta,

t, = tiempo de transporte comunitario, segin la encuesta,
ts = tiempo de transporte equilibrado, reunidas todas las
categorias, segin la encuesta,

1s

tiempo de transporte comunitario, segun el mapa isé-
crono.

Jgualmente se ha calculado una regresién sobre dos variables:

log p = 0,366log D—0,062t: + 5,16
(0,070) (0,006) (0,63)

siendo D densidad neta de alojamientos por hectarea.

Pero las dos variables D y t; estdn probablemente muy corre-
lacionadas. Ademés, segtin senala Granelle, convendria «analizar no
los tiempos objetivos de transporte, sino los subjetivos sentidos por
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Distancia iy

los individuos (126). Reencontraremos este problema con la evoca-
ci6n de los modelos de valores de territorios.

3° La influencia del crecimiento urbano sobre los precios del
suelo ha sido estudiada por René Mayer por medio de un gréfico
muy sugestivo (127). El precio de los terrenos se supone que de-
crece con la distancia al centro segin una ley normal, hasta los
limites de la aglomeracién, donde se une al precio del terreno agri-
cola, aumentando con diversos elementos. La extensién de la aglo-
meracién desplaza el conjunto de valores territoriales hacia arriba:

Precio de los terrenos
el Mot

Precio del terreno agricola + coste de los trabajos . ¢
de viabilizacién + renta de anticipacién + reata sttancxa

SoGRIEC

—

gk T 1 W

Nuevo Antiguo Centro de Antiguo Nue_vo
limite limite la ciudad limite limite

de la aglomeracién de la aglomeracién

FI1G. 11. — Precio del suelo y crecimiento urbano segiin R. Mayer.

Segtin esta interpretacion, la elevacion de los valores territoriales
estaria unida a la importancia de las aglomeraciones, lo que parece
confirmar las observaciones de Granelle a partir de diversas encues-

(126) GRANELLE, tesis, pag. 459. !
(127) R. MAYER, Prix du sol et du temps, articulo citado. Ver también Marie-
Josée REnaup, “Le prix des terrains”, Le Mondz, 5-6 noviembre 1957.
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tas del CR.ED.O.C, de la SED.ES. y de la SEM.A. (128). El
precio medio del terreno en 1962 en el centro de 15 ciudades fran-
cesas parecia crecer con el nimero de la poblacién residente en la
aglomeracién. En particular, los conjuntos de menos de 100.000 ha-
bitantes registran valores del suelo en el centro, inferiores a 100
francos por metro cuadrado; a los conjuntos de 300 a 500.000 ha-
bitantes corresponden en el centro, valores comprendidos entre 400
y 600 francos; finalmente Lyon y Marsella, que cuentan alrededor
de 900 u 800.000 habitantes, registran valores en el centro, superiores
a-1.000 francos por metro cuadrado. El autor constata igualmente
que para las ciudades de importancia equivalente, el precio del
suelo en el centro es tanto mds elevado cuanto mas rdpido haya
sido el crecimiento demografico entre 1954 y 1962. Estos dos tipos
de observaciones le llevan a la conclusién de que «el precio del
suelo en el centro es un elemento sintético que traduce las activi-
dades terciarias de las aglomeraciones... (y) ...un indicador de las
funciones urbanas y de la jerarquia de las ciudades» (129).

En resumen, el andlisis de los precios del suelo en el medio
urbano proporciona un cierto nimero de constataciones inevitables
del alza de las plusvalias territoriales unidas al crecimiento de las
ciudades. La importancia del problema, su estrecha unién con el
crecimiento urbano no ha escapado a los autores, quienes proponen
una interpretacion teérica en los modelos de valores territoriales.

2. Modelos de valores territoriales

Desde principios de siglo un buen nimero de autores anglosajo-
nes han ampliado los andlisis fisiocraticos, cldsicos y neocldsicos de
la renta del suelo y han presentado teorias de los valores del
suelo (130. Sin embargo, sus trabajos son mas bien observaciones

(128) GRANELLE, tesis, pags. 476-479.

(129) GRANELLE, tesis, pag. 478.

(130) En la literatura anglosajona se puede citar en orden cronolégico: R. M.
Hurp, Principle of city land values, Nueva York, 1903; S. L. Micmaer y R. F.
BingHAM, City growth and land oalues, Cleveland, 1923; J. A. ZANGERLE, Principles
of real estate app , Cleveland, 1924; R. M. HaiG, Regional survey of New
York and its env:r(ms-ma;or economic factors in metropolitan growth and arrangement,
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tedricas sobre la imperfeccién de los mercados del suelo y el valor
de la propiedad.inmobiliaria en general que explicaciones de la for-
macién de los precios del suelo urbano. La elaboracién de verda-
deros modelos de valores del suelo es mucho més reciente y data
de una decena de afios. Presentaremos dos modelos americanos y
dos modelos franceses que tienen en comin:

— unir el precio de los terrenos a los costes de transporte;
— integrar los mecanismos de formacién de los valores del suelo
a la teoria del crecimiento urbano (131).

A) Los modelos americanos

En 1928, Robert Murray Haig es uno de los primeros en estudiar
simultdineamente los alquileres y los gastos de transporte en su teo-
ria de los «gastos de friccién» (132). Funda su andlisis en el hecho
de que el comprador de un terreno en una ciudad adquiere en
realidad un bien territorial y comodidades de acceso al centro; existe
un complemento necesario entre alquiler y accesibilidad. Esta teoria,
ampliamente debatida en Estados Unidos en los afios treinta, ha
influenciado fuertemente a los te6ricos modernos, particularmente a
Lowdon Wingo y William Alonso.

1.° & modelo de Wingo (133). El titulo de la obra de Wingo:
Transportation and urban land, ilustra bien la complementariedad

Nueva York, 1927, vol I; R. T. ELy y G. S. WHERwWEIN, Land economics, 1928;
H. B. Dorav y A. G. HinMaN, Urban land economics, Nueva York, Macmillan,
1928; R. U. RarcrirF, Urban land economics, Nueva York, Mac Graw Hill, 1949;
P. F. WENDT, Real estate appraisal, a critical analysis of theory and practice, Nueva
York, 1956; “Theory of land values”, Journal of land economics, niim. 33, agosto
1957; R. Turvey, The economics of real property: an analysis of property values
and patterns of use, Londres, Allen & Unwin, 1957.

En mena, ver sobre todo Maurice HaLBwACHS, Les expropiations et le prix
des terrains a Paris (1860-1900), Paris, Cornely, 1909. Para un anilisis somero
de la aportacién de estos autores, ver F. Guyor, op. cit., pigs. 343-347. Para un
anélisis profundo, ver GRANELLE, tesis, pags. 34-52 y 94-156.

(131) Ver el comentario de estos modelos en Pierre MERLIN, Modéles d’urbani-
sation, 1.A.U.R.P., Cahier nim. 11, mayo 1968, pags. 7-23.

(132) R. M. Haic, obra citada y GRANELLE, tesis, pags. 35-36.

(133) L. WmNco, “Transportation and urban land”, Resources for the future,
Nueva York, 1961.
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descubierta por Haig. El mercado de los valores territoriales estd
condicionado por los transportes urbanos. La oferta de transportes,
es decir, la tecnologia de los medios de comunicacién intraurbanos,
debe ser confrontada a la demanda, que resulta principalmente de
las migraciones alternas domicilio-trabajo. El anilisis de esta deman-
da conduce al autor a definir un coste generalizado del desplaza-
miento, conjunto de los gastos monetarios de transporte y del valor
atribuido al tiempo del trayecto. Wingo admite después que cada
individuo busca aumentar al méximo su renta neta instaldndose lo
més cerca posible de su lugar de trabajo, haciendo minima la inci-
dencia desfavorable del coste generalizado del desplazamiento. Se
deriva una competencia por los emplazamientos préximos al centro
donde, en un principio, Wingo concentra todos los empleos. La
jerarqufa de las rentas excluye ciertos candidatos y determina cada
vez mis el conjunto de las localizaciones, es decir, la distribucién
espacial de los valores territoriales y de las densidades residenciales.
Tal es el espiritu general del modelo, del que conviene precisar
ciertos detalles.

a) . &l coste generalizado del desplazamiento en un dia, C, se
descompone en tres elementos:

c: es el coste monetario del transporte unido a la longitud total
del trayecto efectuado durante la jornada de trabajo,

c: es el coste monetario del transporte unido al mimero total
de desplazamientos efectuados durante la jornada,

cs es el valor monetario del tiempo de trayecto.

Es util la distincién entre ¢ y c:, puesto que hacer uno solo tra-
yecto ida y vuelta de 10 Km. no acarrea siempre el mismo gasto
que hacer dos trayectos ida y vuelta de 5 Km. Este es particular-
mente el caso con ciertos modos de transportes comunitarios donde
el gasto estd ligado al nimero de trayectos afectados y no a la
distancia recorrida durante cada trayecto. Naturalmente ¢1 y c. de-
penden al mismo tiempo de pardmetros de precios y de cantidades.
La determinacién de c; es mas compleja: descartando la solucién
ficil de una evaluacion de c; partiendo del salario o de la renta
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media, Wingo la funda considerand 3 ;
de ocio (134). iderando el valor marginal del tiempo

b) &l alquiler es definido como el valor locati i

er ativo de la unidad
de s.uelo p multiplicado por la cantidad ¢ de suelo, o sea pql. ;e
admite que, cualquiera que sea su localizacién en el espacio urbano,

un individuo cualquiera hari el mismo gasto gl i
de transporte, o sea: P

C+pg =k

(k = constante para un individuo dado).

.c) ' Wingo admite en fin que el precio del suelo es nulo en la
periferia: puede entonces definir y medir las rentas de posicion
para cada emplazamiento de la ciudad y deducir de ello el mapa
completo de los valores territoriales. A partir de éstos, se puede ‘f)i-

Ealmente definir las densidades residenciales por una relacién del
1pO:

b

qd= e 4 (siendo b << 1)
14

de donde se saca la densidad D, que es la inversa de q:

D=gpB (cona=a’ y B>1).

La densidad se eleva con el precio del terreno: es, por tanto, mds
elevada en el centro que en la periferia.

&En resumen, si se conoce:

— la tecnolqgia de los transportes urbanos, es decir, los elemen-
tos que rigen la oferta de transportes a largo plazo;
— el valor marginal del tiempo de ocio de los trabajadores;

(134) L. Wixco, op. cit., pigs. 55-60; P. MERLIN, op. cif.,, pag. 8.



— el valor que atribuyen a los terrenos, es decir, su funcién de
demanda de espacio residencial;

se hace posible definir totalmente la estuctura de los valores del
suelo en el espacio urbano, partiendo del conocimiento de la red
y de los costes de transporte. En particular una mejora de la red se
traducird por una disminucion de los valores del suelo y de las
densidades residenciales y por una extensién de los limites espaciales
de la ciudad: el lazo de unién con el crecimiento urbano estd, pues,
establecido.

Pueden dirigirse diferentes criticas a la teoria de Wingo:

1. Solamente cuenta los desplazamientos domicilio-trabajo. Se-
gun diversas encuestas, citadas por el mismo Wingo, éstos no re-
presentan, sin embargo, mas que del 50 al 60 por 100 del total de
los desplazamientos (135). Al ser adquirida la residencia por la fa-
milia, conviene eonsiderar el conjunto de los trayectos.

2. Se supone que estos empleos estén concentrados en el centro
de la ciudad, pero Wingo abandona esta hipétesis en el capitulo VI
de su obra.

3. La determinacién del valor marginal del tiempo de trayecto
es bastante compleja: supone en particular que, en las negociaciones
de salarios, el trabajador haga tomar en consideracién la duracién
del trayecto domicilio-trabajo, lo que parece dificil.

4. La hipétesis de invariacién del presupuesto consagrado al
alquiler y a los gastos de transporte no estd establecida de modo
cierto para todas las familias. ¥

5. Finalmente, los factores psicolégicos y sociolgicos estdn
totalmente descuidados, y el andlisis postula una competencia per-
fecta entre los compradores de un terreno.

(135) F. B. CurraN y J. T SteicMEIER “Traffic patterns in 50 Cities”, Public
A journal of highway research, dic. 1958, vol. 30, nim. 5, citado por L. WiNco,
pagina 33.
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A pesar de todas estas imperfecciones el anlisis de Wingo no
parece Util en cuanto constituye un primer intento de integracion d

los costes de transporte en el andlisis de los valores territoriales d
la ciudad.

2.2 &l modelo de Alonso (136). Mds general que el de Wingo
el modelo de William Alonso se basa en las mismas hipétesis d
competencia perfecta y racional de los agentes econémicos. Esta
suposiciones son recordadas por Granelle: «Se supone que la ciuda
examinada se sittia en una llanura donde ningtin emplazamieto ofre
ce una cualidad particular. Los transportes se suponen posibles e1
todas direcciones. Los empleos, la produccién de bienes y de servi
cios estin localizados en el centro de la ciudad. El suelo es com
prado y vendido sin que existan limitaciones reglamentarias y sit
que su cardcter sea inmovilizado por los inmuebles existentes. Si
suponen_uniformes los impuestos territoriales en el conjunto de I:
ciudad. El individuo conoce enteramente el precio del suslo» (137)

El anilisis es sucesivamente tratado desde el punto de vista de
equilibrio residencial de la familia, de la localizacién del empresari
en zona urbana e incluso del agricultor en las zonas rurales perifé
ricas. Nos interesa tnicamente el equilibrio residencial de las fami
lias. Este equilibrio es, en el mejor caso, realizado para una satis
faccion mdxima compatible con un presupuesto donde se tienen er
cuenta particularmente los precios territoriales y los gastos de trans
porte.

La ecuacién del presupuesto de cada familia es:

Y=pZ+P,q+K,
donde Y es el ingreso de la familia,

p:Z es el gasto dedicado a otros bienes que no sean el te.
rreno y los transportes. Estos bienes, de precio p:, son adqui.

(136) W. Avonso, Location and land use. Toward a general theory of land rent
Harvard University Press, 1964. Esta obra ha salido de una tesis doctoral de lz
Universidad de Filadelfia: A model of the urban land market location and densitie:
of dwellings and businesses, 1960.

(137) GRANELLE, tesis, pag. 158.
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ridos en cantidad Z. El ahorro es incluido como no-gasto en
este primer término,
P g es el gasto territorial para un terreno de superficie ¢ y

(t) - - - -
de precio P, que varia en sentido inverso de la distancia t al

centro de la ciudad,
K, es el gasto de transporte, que crece con la distancia al
centro de la ciudad.

La funcién de utilidad U que ha de llegar al maximo bajo la

limitacién del presupuesto depende de tres variables: el consumo
normal Z, la superficie del terreno ¢ y la distancia al centro t:

U=U(Z q, 0.

La solucién de este problema clésico de méximo ligado se ob-
tiene anulando la diferencial total de U:

[:]8) 18] oU
= dzZ d dt =o.
i oz T oq Jhi ot

Se observard que en esta primera etapa del modelo:

— el coste del conjunto de los desplazamientos no depende mds
que de la distancia al centro;

— se supone que el centro concentra todos los empleos y ser-
vicios;

— los precios de los terrenos son momentineamente dados: la
superficie de los terrenos es la tnica variable territorial;

— los arbitrajes de consumo de las familias se refieren exclusi-
vamente a la dimensién de los terrenos ocupados, al coste
de los desplazamientos, unidos a una implantacién dada y
al conjunto de los otros gastos, incluido el ahorro.

En una sequnda etapa del modelo se determina la estructura de
los precios territoriales en funcién de las preferencias de localiza-
cién de las familias y de las empresas. La localizacién 6ptima de las
firmas es conocida por el modelo de equilibrio espacial propio de
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los empresarios. Finalmente para una familia (una firma) y u
total dado de satisfaccion (de beneficio) existe una curva que ex
presa el precio médximo que la familia (la firma) estaria dispuesta
pagar por el terreno con la dimensién deseada. Cada comprador d
terreno (familia o firma) intenta situarse sobre la curva en la ma
elevada satisfaccion compatible con el importe de su presupuest
(de consumo o de produccién). Se obtiene finalmente un mapa d
los valores del suelo correspondiente a un equilibrio residenciz
que satisface al conjunto de agentes econémicos en el espacio urbanc

&n una tercera etapa, Alonso estudia la incidencia de la variacié:
de ciertas magnitudes econémicas sobre los valores territoriales
sobre el crecimiento urbano:

1. &l alza de las rentas eleva la cantidad de terrenos desead
por las familias y determina una localizacién periférica si los coste
de transporte aumentan menos rdpidamente que los ingresos. Est:
se aplica sobre todo a los titulares de ingresos elevados.

2. &l crecimiento demogrdfico acrecienta el tamaiio de la ciudad
aumenta la demanda, asi pues, aumenta el precio de los terrenos
«Resulta de estos dos mecanismos, avanzando en sentido invers
que el crecimiento espacial de la ciudad es mds lento que el aument:
de su poblacién: hay, pues, un proceso de densificacion acompa
nado de una elevaciéon de los valores territoriales» (138).

3. Una mejora de los transportes (disminucién de los tiempo:
de trayecto o de su coste) reduce los valores territoriales en e
centro al tiempo que los aumenta en la periferia, lo que tiene po;
efecto abrir nuevos terrenos a la urbanizacién y extender el tejidc
urbano.

4. La evolucion de los valores territoriales resulta del efectc
combinado de estos tres factores (139):

— el alza de las rentas induce a las gentes ricas a abandonar e
centro por la periferia (esto es cierto sobre todo en las gran.
des ciudades americanas);

(138) P. MERLIN, op. cit.,, pag. 14.

(139) 1Ibid., pig. 14.
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— el crecimiento de la poblacién urbana arrastra el crecimiento
de los valores territoriales tanto en el centro como en la
periferia;

— la disminucién de los tiempos de trayecto reduce los valores
territoriales en el centro, pero los aumenta en la periferia.

La resultante de estos tres efectos es un fuerte crecimiento de
los precios en la periferia y una disminucién (ciudades americanas) o
una débil elevacién (ciudades europeas) en el centro.

5. La forma de las ciudades, en fin, depende de la estructura
de la red de transporte y de las relaciones de complementariedad
entre los diferentes polos de atraccién urbanos.

Las criticas que se pueden dirigir a la teoria de W. Alonso son
muy parecidas a las formuladas a propésito del modelo de Wingo:
hipétesis de competencia pura, perfecta racionalidad de los agentes,
el no tener en cuenta factores psicolégicos y la heterogeneidad fun-
damental de los bienes territoriales, etc. Sin embargo, «constituye
un esfuerzo muy interesante y muy claro de comprensién de los
mecanismos que rigen los mercados territoriales... Ha tenido una
gran influencia sobre los investigadores americanos y también sobre
otros investigadores fuera de los Estados Unidos... Sin embargo,
dicha teoria ha sido fuertemente influenciada por las formas ame-
ricanas de crecimiento urbano (desarrollo periférico de residencias
para alojamientos cémodos)» (140).

B) Los modelos franceses

Los modelos de valores del suelo elaborados en Francia per-
feccionan las teorias americanas de Wingo y Alonso. Pueden citarse
el estudio de G. Maarek, efectuado en la S.E.MM.A. por cuenta del
Ministerio de la Construccién, y la teoria de R. Mayer. Nos limita-
remos a estos dos modelos, de los que presentaremos el sentido y
los principales resultados méas bien que la técnica de resolucién (141).

——e.

(140) P. MERLIN, op. cit., pag. 15.

(141) G. Maarek, Recherche sur Purbanisation spontanée, Paris, S.E. M. A.,
junio 1964; R. MAYER, Prix du sol et prix du temps, estudio anteriormente citado.
Nuestra explicacién se inspira en P. MERLIN, Les modéles d’urbanisation, op. cit.,
paginas 15-22.
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1.2 &l modelo de Maarek. El modelo de Gérard Maarek intent
esencialmente aclarar la formacién de los valores territoriales y s
evolucién en las ciudades que tienen un crecimiento demogrifico
un extension espacial rdpidos. Los agentes eligen en ellas su local
zacién residencial 6ptima en funcién de diversos arbitrajes. Su e
cala de preferencia puede estar representada por una funcién d
satisfaccién S que depende del tiempo libre L, de la localizacién 1
del alojamiento y de su superficie s, finalmente de la cantidad ¢ ¢
otros bienes y servicios: S = S(L,u,s, ). El factor u es ulterio
mente descuidado porque puede ser indirectamente obtenida su i
fluencia a través del tiempo t de los desplazamientos alternos, qu
reduce el tiempo libre L a un tiempo total disponible igual a 7
La funcién de satisfaccion S se forma: S =KL 4L 5% g% siendo |
constante arbitraria de dimensién, y ar. as o, los deseos accider
tales de los individuos frente a las tres variables L, s y q.

No se tienen en cuenta los costes de transporte en tanto qt
factores especificos. Sin embargo, si se tiene en cuenta el coste de
construccion C, entretenimiento y amortizacién comprendidos, pe
unidad de superficie construida y por unidad de tiempo (afio), a
como la distribucién de las rentas R.

El tiempo de desplazamiento se supone proporcional a la di
tancia al centro d : t = ad. El alquiler de una vivienda situada
una distancia d del centro, o sea L(d), es la suma del precio de
construccién C por unidad de superficie y del alquiler del solar 1, y
total multiplicado por la superficie de la vivienda s:L(d) = s(C + 1
El resultado se reparte entre los gastos de alquiler L(d) y el val

de los otros bienes y servicios ¢ a un precio 6ptimo p. Finalmen
el sistema a resolver se expone:

Maximizar S = KL%L 8% g%

siendo:
L=T—ad
y
R—L(d)

p

q



Los principales resultados del modelo de Maarek son los si-
guientes.

1. La localizacion de una vivienda a distancia d del centro
depende de:la velocidad 1/a de los medios de transporte y del

deseo relativo a;/a, del tiempo de ocio con relacién al tamano de
al vivienda.

2. La superficie de la vivienda depende de la magnitud de la
renta individual con relacién a la renta territorial y del deseo reia-

tivo as/a, de la extensién del alojamiento con respecto a todos los
otros bienes.

3. La renta territorial se expresa en funcién del coste de la
construccion, del deseo relativo oy /e, del tiempo de ocio con rela-
cién al tamano de la vivienda y finalmente del tiempo de ocio para
los individuos que habitan en los arrabales mds lejanos: T — ad,

maxe.

4. & radio mdximo de la ciudad, finalmente, puede calcularse
en funcién de los deseos accidentales a /oy y ag [ag, de la masa total
de las rentas en el drea urbana, del coste de la construccién (cuya
elevacién frena el desarrollo urbano) y de la estructura de la red

de transporte (cuya mejora, por el contrario, acelera el crecimiento
de Ia ciudad).

Es posible, mediante algunas complicaciones del modelo de base, .

estudiar diversas variantes que permitan acercarse a la realidad:

— extension en altura de las construcciones;

— estructura anis6tropa de la red de transporte (ciudad aliena-
da a lo largo de un solo eje de transporte, ciudad en cruz,
etcétera) ;

— pluralidad de los polos de atraccién de 1a ciudad;

aplicacién de estudios por barrios, implicando 1a solucién de
programas lineales;

distribucién geografica de los empleos por zonas, etc.

El modelo de la SEM.A., que Pierre Merlin califica de «muy
prometedor), perfecciona, como puede verse, la teoria de Alonso,
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que intenta hacer mds operacional. Se puede, sin embargo,. lamgntz
que la influencia de la localizacién (el factor u) no haya sndo_ dire(
tamente tenida en cuenta. Esto conduce a descuidar «los diversc
factores que pueden contribuir al agrado de la vivienda: situaciér
sol, vecindario, calidad de la construccién, etc.» (142). Es _forzos
reconocer que estos elementos cualitativos son dificilmente integr:
bles en modelos completamente formalizados.

2.0 &l modelo de Mayer. La teoria de René Mayer se fund
en el hecho de que los valores territoriales reflejan a la vez el.va]c
del tiempo de transporte y el precio del suelo. & precio del tiemp
estd ligado a las ganancias en el tiempo de transporte yala econc
mia de cansancio que se desprende de una localizacién préxima :
centro. &l precio del suelo, se ha visto anteriormente, se compont
en la periferia, de cuatro elementos: el valor del terreno agricola «
el coste de los equipos que aseguran la viabilidad del terreno !
una renta de anticipacién sobre las plusvalfas venideras de la urb:
nizaciéon ¢ y una renta de escasez d.

&n los limites de la aglomeracion se tiene, pues:
Po =a+b+c+d

Mas alld de la zona urbanizada b y d son nulos.

De este lado de los limites de la ciudad, el precio del terren
en un punto cualquiera M esti aumentado por un elemento P(f)
cuyo valor se eleva con la disminucién del tiempo t de acceso :
centro:

PM = PL + P(t)
Este tiempo de acceso t siendo funcién de la distancia al centr
r y de la direccién § a tomar para llegar alli (el modelo esti er

efecto polarizado segtin direcciones radiales), P(f) depende finalmen
tederyde® :P(t) =f(r,0).

(142) P. MERLIN, op. cit., pig. 16.
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La evaluacién de P(t) se hace a lo largo de un mismo eje radial

(es decir, suponiendo a como constante) mediante el conoci-
miento:

— del nimero # de los desplazamientos hacia cada polo de
atracciéon i de Ia ciudad, sea 1;,

— del valor del tiempo invertido en cada uno de estos despla-
zamientos, sea p;,

— de la rapidez —considerada uniforme— V, de travecto a
lo largo de un radio de Ia ciudad. 1

Llegamos finalmente-

M p.n.
Proy Ll / e, IR
o i V'_

(143)

El esquema de base es susceptible de perfeccionamientos diver-
SOs. Partxcularmente pueden ser introducidos en el modelo:

1. Los factores ligados al sitio- alrededores, belleza de lugar,

accesos particulares, servicios, etc., bajo la forma de diferencias de
precio.

2. Los factores ligados a Ia legislacién territorial o fiscal Via

los reglamentos de las zonas, es decir, a la imperfeccién del mer-
cado territorial.

3. La pluralidad de los polos de atraccién de la ciudad.

4. La diferenciacién de las categorias sociales, segiin sus acti-
vidades, o sea sus esquemas de desplazamiento.

5. La diferencia de 1a rapidez de recorrido segiin los ejes y,
sobre un mismo eje, segtin los segmentos.
E AN T

(143) 3 El s'igno negativo que precede a la integral no debe sorprender: puesto
que las distancias se‘han tomado desde la periferia L al punto M, dr tiene, por
tanto, un valor negativo; se deduce claramente que P () es positivo
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En conclusién, de este modelo particularmente completo, pod
mos escribir, con P. Merlin, que:

— «Las cargas territoriales se forman sobre todo desde la pe
riferia hacia el centro y no a la inversa, y sus aumentos e
la periferia repercuten” sobre toda la ciudad;

— «El aumento de los precios territoriales resulta por un lad
del crecimiento demografico y espacial de la ciudad —part
ineludible—, y por otro, de Ia insuficiencia de terrenos pre
parados para la construccién, del retraso en la creacién d
centros secundarios y en la mejora de los medios de trans
porte» (144).

El anilisis empirico de los valores del suelo, su interpretacié
teérica por medio de los diferentes modelos formalizados a los qu
hemos pasado revista, testimonian uno y otro el cardcter ineludibl,
del alza de los precios del suelo en un espacio urbano en rdpid,
extension. Esta elevacién de los valores territoriales, la especulacié
inmobiliaria que demasiado a menudo desencadena, no sin plantea
graves problemas econémicos y sociales, es la que veremos en I
conclusién de esta obra. Al final de esta primera parte, consagrad:
a los métodos del anlisis urbano en la doble perspectiva de la:
redes y espacios urbanos, puede ser wtil precisar mds el conceptc
de la ciudad que los contiene. ¢Quién no ve, en efecto, que todos
los andlisis de las redes, espacios y valores exigen estar reunidos y
refundidos en una visién total del fenémeno urbano? Solamente
una tal «visién» —con el sentido que Schumpeter daba a este tér-
mino— permite el estudio de los aspectos externos engendrados por
las ciudades y el anslisis de los costes y de las ventajas sociales
que resultan de la vida en los conjuntos urbanos. Es lo que hubié-
ramos querido sacar en conclusién al final de esta primera parte.

(144) P. Merri, op. cit., pag. 22.
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I. LAS INSUFICIENCIAS DEL ANALISIS
ESPACIAL-REGIONAL DE LAS CIUDADES

Los métodos de andlisis urbano se han desarrollado incluso antes
de que hay podido tomar cuerpo una teoria general de los conjuntos
urbanos. Ocurre sin duda asi con toda ciencia nueva que toma sus
técnicas de investigacién de disciplinas cercanas o mds antiguas. La
economia urbana ha nacido en la prolongacién del anilisis del es-
pacio econémico. De igual modo se ha inspirado en los trabajos
de geografia humana y en los primeros desarrollos de la contabi-
lidad regional. Pero es evidente que la economia no sabria reducirse
a una u otra de estas tres disciplinas.

Los limites del anélisis espacial-regional son conocidos. Las teo-
rias del espacio son esencialmente teorias de la localizacion de las
actividades econdmicas, principalmente de las actividades industria-
les, en funcién de los gastos generalizados de transporte. El agente
econémico privilegiado es el productor (la empresa), que eleva al
maéximo la utilidad (el beneficio) por medio de la eleccién de una
implantacién 6ptima en un espacio homogéneo e indiferenciado.
Sin embargo, la ciudad es un lugar de encuentro e intercambio
entre todos los agentes econémicos. Una teoria de las localizaciones
urbanas e intra-urbanas debe analizar, los comportamientos y las
motivaciones del conjunto de los agentes econémicos, con relacién
a su situacién en el espacio urbano.

Las teorias del espacio han inspirado con utilidad el andlisis
jerdrquico de las ciudades aclarando su distribucién y su configura-
ci6n espacial, la red de sus relaciones, asi como la extensién y la
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superposicién de sus dreas de influencia. Sin embargo, los métodos
adoptados con esta perspectiva son en muchas ocasiones demasiado
geométricos, abstractos y poco realistas. En cuanto al andlisis fun-
cional llevado a cabo por los geégrafos, que distinguen entre las
diferentes funciones urbanas, funciones de cambio (aprovisiona-
miento, venta y reglamento de los cambios), funciones terciarias
especificas, funciones administrativas y politicas, funciones educa-
tivas y culturales, y, finalmente, funciones de relacién (transporte),
es enumerativo mds que explicativo. No obstante, ha inspirado la
criteriologia empirica de los trabajos franceses y extranjeros de
la armazén urbana. Se encuentra, igualmente, en el origen de la
llamada teoria de la «base econémica» de las actividades exporta-
doras de la ciudad, que proporciona, por el medio indirecto de los
multiplicadores de empleos o de las actividades basicas, un primer
instrumento operacional de previsién del crecimiento urbano, que
utiliza los datos de la contabilidad regional (145).

Andlisis econémico espacial, anilisis funcional geogréfico y conta-
bilidad regional constituyen juntos los prolegomenos de una teoria
de los sistemas urbanos, que ha presentado los instrumentos de
andlisis en dos terrenos particulares: las redes urbanas y los espa-
cios urbanos. Es conveniente ir més lejos y preguntarse si la ciudad
no constituye una categoria econémica especifica, que requiere un
tipo de andlisis particular.

II. HACIA UNA CONCEPCION DE LA CIUDAD
COMO AGENTE ECONOMICO

Son numerosos los autores que han sofiado con hacer de la
ciudad una categoria original del anilisis econémico. Al presentar
lo obra de F. Guyot, René Gendarme escribe: «La ciudad ha llegado
a ser una categoria econémica fundamental; ¢por qué no situarla,
por ejemplo, con relacién a la empresa? No posee sus costes, su

(145) Expondremos la teoria de la “base econémica” en la segunda parte de
esta obra.

144

iy
3

¢

¥

optimum, sus inversiones (146). Por su lado, Jean Rémy y Wilbur
Thompson insisten con fuerza en la originalidad del fenémeno
urbano y en una cierta «visién» de la ciudad, como agente econé-
mico capaz de decisién. Se puede sistematizar su pensamiento sobre
algunas caracteristicas esenciales de la ciudad.

1. La ciudad es en primer lugar un bloque de factores produc-
tivos. Es la concepcién tradicional de la ciudad, mercado de ser-
vicios productivos y reserva de mano de obra cualificada, que
permite la divisién del trabajo y la diversificacién de las actividades.

2. Después, la ciudad es una fuente de exteriorizaciones. Es
preciso entender con esto, que la ciudad es generadora de efectos
externos favorables debidos a la yuxtaposicién en un punto privi-
legiado del espacio de numerosas unidades de produccién y de
consumo. Jean Rémy, hace un anilisis detallado de estas economias
de aglomeracién, a partir del doble punto de vista del productor
y del consumidor (147).

— &n beneficio de la empresa productora, la ciudad realiza
economias de tipo material (reuniendo todos los equipos
de infraestructura, necesarios para los transportes y apro-
visionamiento de agua, electricidad, energia y favoreciendo
la divisién del trabajo) y economias de tipo inmaterial (di-
fundiendo la informacién, la innovacién y la investigacién
a los costes menores).

— &n beneficio del consumidor final, la ciudad diversifica el
ofrecimiento de bienes y la eleccién de servicios. Pone a
disposicién del ciudadano, bienes y servicios colectivos in-
divisibles, susceptibles de suponer para cada uno, un suple-
mento de educacién y de ocio, y de favorecer la promocién
intelectual, cultural y social de todos.

Simultdneamente, la ciudad ejerce externos desfavorables o nega-
tivos llamados todavia deseconomias externas: el gigantismo de las

(146) R. GENDARME, prefacio de la obra citada de F. Guvor, pag. XII.
(147) Ver particularmente los capitulos I, II y IV de su obra.
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ciudades, la congestién urbana engendran una densificacién de las
comunicaciones (saturacién de la confluencia de carreteras, de telé-
fono, aumento desmesurado del tiempo en los trayectos), perjuicios
y costes sociales de todo tipo (ruidos, poluciones atmosféricas, fatiga
nerviosa y tensién psiquica en aumento—). La evaluacién de los
perjuicios (148) y la imputacién de los costes sociales de la vida
urbana, en cada categoria de agentes econémicos, han comenzado
muy recientemente.

3. La ciudad es un centro de formacion y de redistribucién
del valor. Es un lugar de percepcién, de imposicién y de transfe-
rencia de los flujos de rentas, creados por las actividades que alli
se desarrollan. En los mecanismos de formacién y de imputacién
de los valores urbanos, la ciudad actda de un modo que los conta-
bles nacionales llaman pantalla de cuentas, que se interpone entre
los diferentes agentes econémicos y filtra las operaciones que se
efectian entre ellos. Con ocasién de estos procesos de filtracién
y de imputacién del valor a cada agente, la ciudad no actda como
un operador neutro; siempre afiade o suprime algo al valor formado,
en virtud de las economias y deseconomias externas de aglomeracién.

En este concepto de la ciudad, en tanto que agente creador y
redistribuidor de riquezas, se plantean dos cuestiones principales:

— La primera se refiere a la filosofia del valor; la riqueza asi
creada, ¢es un valor de uso o es un valor de intercambio?
Segtn Henri Lefébvre, «la ciudad y la realidad urbana, expo-
nentes del valor de uso, resultan deterioradas cuando se
subordinan al valor de cambio y a la masificacién de mer-
cancias producida por la industrializacién» (149).

— La segunda cuestién concierne a la naturaleza y a la exten-
sion de la funcién urbana redistribuidora; la ciudad, ¢es un

(148) Segin los contables nacionales, “los perjuicios o deseconomias externas
son una pérdida de utilidad sufrida por un agente econémico, por una causa fisica
que le es exterior, y no compensada por una reparacién de caricter comercial”.
Ver A. Sauvy, Nuisances, Direction, noviembre 1968.

(149) Henri LEFEBVRE, Le droit a la ville, Paris, Ed. Anthropos, 1968, pag. 5.
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simple intermediario en la formacion del valor o un agente
final, con el mismo titulo que esas otras entidades colec-
tivas que son la empresa o el Estado? Los problemas que
plantean estas cuestiones invitan a interrogarse profunda-
mente sobre la ciudad, en tanto que agente econémico.

Ill. EL CONTENIDO DEL CONCEPTO

Segtn los contables nacionales, un agente econémico puede
definirse por las siguientes caracteristicas:

— el patrimonio que posee,
— las funciones que ejerce,
— el centro auténomo de decisiones que constituye.

Examinemos en qué medida, la ciudad como agente posee un
patrimonio, desempefia funciones y constituye un centro auténomo
de decisiones.

1. Un patrimonio. c(Puede decirse que la ciudad posee un pa-
trimonio propio? Sobre el drea urbana se puede, evidentemente,
hacer la suma del valor contable, econémico o financiero de los
patrimonios de los agentes que alli se han implantado (empresas,
familias, administraciones—). Esta operacién plantea ya problemas,
en particular en lo que concierne a las empresas, cuya actividad
sobrepasa el territorio urbano y los establecimientos industriales
cuyo centro de decisién esté fuera de la ciudad. Los primeros tra-
bajos de contabilidad econémica de las ciudades reflejan estas difi-
cultades. Trazados sobre un cuadro contable adaptado de la con-
tabilidad nacional, con los signos convencionales de escritura de
esta tdltima, las cuentas econémicas de las ciudades de La Ro-
chelle (1956) y de Rennes (1958) establecidas por la S.E. M. A.,
han conducido ya a resultados interesantes: impoffancia relativa
del valor afiadido por cada sector sobre el rea urbana, conocimiento
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de los agregados locales, particularmente de la renta per capita,
etcétera (150). Por otro lado, el estudio de las relaciones entre
sectores del drea metropolitana ha permitido establecer cuadros
urbanos de cambios interindustriales (151).

Sin embargo, estos trabajos, por interesantes que sean, no estdn
libres de una 6ptica puramente contable de la evaluacién del patri-
monio de la ciudad. Ahora bien, evidentemente el patrimonio de
una ciudad no sélo estd compuesto del conjunto de los patrimonios
de las personas fisicas o morales que se encuentran alli estable-
cidas. Cada ciudad tiene un capital turistico, artistico, cultural,
cuya evaluacién contable es delicada. Los objetos de arte y los
monumentos como bienes indivisibles y no reproductivos tienen
a menudo un valor elevado, pero fluctuante y arbitrario. Este valor
es a veces aumentado por el simple hecho de su yuxtaposicion
espacial. De este modo el valor artistico del centro de Paris no
es el de Notre-Dame, ni el de la Sainte-Chapelle, ni el del Louvre,
ni el del Marais, ni el de los muelles del Sena— es, evidentemente,
el valor de este conjunto tinico de monumentos y de perspectivas
armoniosas. Naturalmente, cuanto mds tiempo las contabilidades
urbanas, asi como las nacionales, se limiten a una evaluacién del
capital material reproductivo, mas dificilmente evaluables serdn los
componentes del patrimonio urbano.

2. Funciones. El contable puede preguntarse sobre lo que la
ciudad produce, consume, gasta o invierte. Todavia alli aparecerd
necesariamente una diferencia entre lo que producen, consumen,
gastan o invierten los agentes econémicos asentados en su terri-
torio. El anglisis de las funciones urbanas emprendido por los geé-
grafos lo ha establecido ya. En lo que le concierne, el economista

(150) S.E.M.A., ciudad de La Rochelle, informe nim. 3: Analyse des possi-
bilités de développ t économique de La Rochelle; J. Antome, R. Louvk y E. Or-
sm1, “Los cilculos econémicos de aglomeracién de Rennes, Métra, 1962, nGm. 2.
Para un anélisis exitico de estos trabajos, ver M. REPUSSARD, op. cit., pags. 148-169.

(151) W. Z. HmscH, “Interindustry relations of a metropolitan area, Review
of economics and statistics, 1959.

148

i\
4
3

es llevado a conceder el privilegio a dos tipos de funciones urbanas
esenciales: funciones de produccion y de relacion (152).

a) Las funciones de produccién son, principalmente, funciones
de produccion de servicios urbanos especificos. Entre los servicios
urbanos demasiado pronto analizados con una éptica econémica,
es preciso citar los servicios de vias publicas, conduccién de agua
y, mas recientemente, los servicios de policia y de lucha contra
incendios.

Presentada bajo la forma clésica de una funcién de produccién,
de Cobb-Douglas, en factores de produccién sustituibles, la fun-
cién de produccién de servicios urbanos permite ficilmente esta-
blecer la funcién de coste del servicio urbano, que abre el camino
a un andlisis coste-beneficio de los servicios municipales, que posee
un gran interés para la racionalidad del célculo econémico pu-
blico (153).

Sin embargo, la ciudad es igualmente productora de servicios
mis difusos y mas dificiles de reducir a cifras que los servicios muni-
cipales. Jean Rémy dedica varias paginas de su obra a la ciudad
como unidad de produccion y de difusion de los conocimientos. Vol-
viendo a emprender, después de Gottman, el anilisis de los efectos
ejercidos por la industria electrénica norteamericana sobre la Mega-
16polis, muestra que la gran ciudad es una incubadora de productos
nuevos y un lugar privilegiado de transmisién de conocimientos
cientificos y técnicos.

b) Esto aclara las funciones de relacion que ejerce la ciudad
y cuyo proceso de difusion de los conocimientos constituye uno
de sus aspectos. La imagen gréfica de una ciudad es la de una red
ricamente tejida. La multiplicidad de los puntos de contacto —la
conexién del grafico— ilustra la riqueza de las interrelaciones de
toda naturaleza, cuya sede es la ciudad: vias de comunicacién,

(152) Pierre Masst y Jacques LESOURNE distinguen por su parte funciones
de produccién, consumo, comunicacién, informacion, educacién, finalmente, fun-
ciones simbdlica y licida. Ver su articulo: “El problema de la ciudad y el anélisis
del sistema”, Analyse et prévision, VII, 1969, pigs. 307-315.

(153) Sobre todos estos puntos ver Hervé HUNTZINGER, Etude économetrique
de la fonction de cofit d’un service urbain, Memoria de D.E.S. de ciencias econé-
micas, Paris, noviembre 1968, e infra, cap. V.
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intercambios econémicos y culturales, propagacién de la infor-
macién en diferentes circuitos, etc. La teoria sociolégica de las
comunicaciones podria servir aqui de instrumento de anilisis. Ade-
més, se percibiria répidamente que esta intersociologia de las comu-
nicaciones requiere el inventario previo de los poderes de decision
que la ciudad ejerce sobre las personas y los bienes.

3. Un centro de decisiones. Las ordenaciones urbanas exigen
la puesta en marcha de cdlculos economicos y la toma de decisiones
que son irreductibles a los cilculos econémicos y a las decisiones
de las familias, de las empresas, e incluso, de las administraciones
que componen la ciudad. En este sentido, es en el que podemos
hablar de un poder de decision propio de la ciudad y distinto de
los poderes ejercidos por los otros agentes. El tipo de cdlculo eco-
noémico que es preciso utilizar aqui difiere del cdlculo econémico
del consumidor en un mercado, o del cdlculo del empresario en un
sector. Tiene su horizonte, sus instrumentos, sus objetivos, su racio-
nalidad propia. A la racionalidad del promotor privado, cuidadoso
de la rentabilidad financiera; a la racionalidad del empresario, que
subordina a sus miras las decisiones de produccién; a la del con-
sumidor o usuario de los servicios urbanos, cada uno de los cuales
tiene su propio criterio de apreciacién de las utilidades y desutilidades
de la vida urbana, el planificador urbano debe imponer su propia
racionalidad, su propia visién de un desarrollo armonioso de las
ciudades.

Se sabe que esta pluralidad de cdlculos, de racionalidades, de
visiones y de légicas presentes son el origen de conflictos y choques.
¢Cémo hacer prevalecer la racionalidad de las elecciones colectivas
frente a los proyectos particulares?

— En primer lugar, delimitando las esferas de influencia res-
pectiva de las iniciativas individuales y de las acciones de
encuadre o acompafamiento del poder publico.

— Seguidamente, admitiendo que a la ciudad como tal se le
deben reconocer los poderes de unidad de gestion de un
patrimonio colectivo; ejerce, en efecto, en concurrencia con
las administraciones centrales y locales competentes, respon-
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sabilidades de gestion de servicios publicos indivisibles, en
consideracién a los cuales debe ser investida de un poder
de decision sobre las personas y los bienes.

— Finalmente, reconociendo al planificador urbano la capa-
cidad de prever y de distribuir el desarrollo armonioso de la
ciudad, de acuerdo con todos los grupos sociales relacionados
y segin los procedimientos de consulta y coordinacién que
le corresponden definir.

Estd claro que, en el plan de inspiracion doctrinal, este con-
cepto de la ciudad identificada a un agente planificador puede
anadirse a la corriente moderna del Welfare, y que, en el plan
técnico, la construccion de «la funcién social de preferencia del
urbanista» no deja de plantear varios problemas (154). Pero nos
parece que el dominio del medio urbano merece este precio. Se
hace efectivamente indispensable el apoyar las elecciones colectivas
que impone el desarrollo urbano sobre un cdlculo econémico y
social racional.

Frente a una urbanizacién demasiado frecuentemente andrquica,
es urgente definir nuevas légicas del crecimiento urbano armoni-
zado. Esto es lo que intentamos exponer en la segunda parte de
esta obra consagrada al dominio del crecimiento urbano.

(154) Estas dificultades estin claramente expuestas por J. BEéwarp, “Les
modéles de politique économique et la théorie moderne du Welfare”, Les cahiers
du G.E.P.E., Rouen, septiembre 1966.
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