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GRANDES CIUDADES:
RETO Y ESPERANZA

Juan BARRANCO

Aun sin nombrarla directamente, como lo hacen a veces los
enamorados, estaré hablando a lo largo de toda mi exposicion
de nuestra Villa, porque participa en alto grado de las caracte-
risticas contenidas en el concepto moderno de gran ciudad y
porque supone un reto ain no superado pero cuyas dificulta-
des y complejidad no deben robarnos la esperanza.

curre, en realidad, que la solucion
O de los problemas de las ciudades es
la solucién de los problemas basi-
cos de esta civilizacidn, porque el futuro
del mundo —es decir, el presente y su
desarrollo— es urbano. No es, por tanto,
un desafio baladi ni una esperanza que no
requiera un tenaz e inteligente esfuerzo.

Evolucion historica y tendencias

En efecto, el numero de las ciudades con
mas de un milléon de habitantes se ha tn-
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plicado en los ultimos 35 afios. En 1950
habia 78, en 1985, 258, y para el aito 2010, a
la vuelta de la esquina del siglo y del mile-
nio, habra 511. Se calcula que en el ano
2025 un tercio de la poblacién mundial,
aproximadamente, vivird en metropolis de
mas de 4 millones de habitantes. Y en este
mismo sentido los datos y prospecciones
de las Naciones Unidas 1950-2025 estable-
cen para los paises desarrollados, en su
conjunto, una poblaciéon urbana que re-
presentaba un 60% de la poblacidn total en
1960, 70,2% en 1980, un 74.4% en el aiio
2000 y un 77,2% en el 2020.



En el afio 2025 un tercio de la
poblacion mundial vivira en
metropolis de mds de cuatro

millones de habitantes.

Y esta tendencia creciente hacia la vida
urbana como forma dominante de nuestra
civilizacion convive o es compatible en los
paises desarrollados con algunas tenden-
cias demograficas significativas, segun
dicho estudio:

1. tasas descendientes o estancadas en €l
crecimiento de la poblacidn;

2. aumento de la edad media. Casi una
persona de cada seis tenia 60 0 mas aios
en 1980; en el ano 2000, una de cada cinco
seguramente,

3.disminucién del tamano de la familia:
las viviendas con una o dos personas supo-
nian aproximadamente, segun la fuente
citada, el 50% del numero total de vivien-
das a principios de los 80;

4. el cambio de una economia industrial
a una economia en la que el peso del creci-
miento en el sector servicios, en sus sofisti-
cadas e informatizadas versiones, €s un
hecho tan generalizado en los paises desa-
rrollados como significativo en cuanto a
sus consecuencias en la vida urbana.

Personalmente creo que, junto a estas
valoraciones demograficas y econdmicas,
el informe citado no destaca suficiente-
mente lo mas significativo: la aparicién y
extension, en las grandes ciudades, de fac-
tores de crispacion y agresividad, de du-
reza y de insolidandad.

La ciudad nacié como una exigencia de

la cultura y de la democracia. O, desde el

angulo opuesto, la ciudad fue la creadora,
la matriz de la democracia y la cultura, de
formas de convivencia hacia la libertad y
la tolerancia. Las megaldpolis modernas
ponen en cuestion esta lectura tradicional

o tdpica. En ellas se instalan también el
miedo y la inseguridad y en ellas se man-
tienen focos de marginacion, pobreza y
egoismo. Por ello, la «irresistible ascen-
sion» de la tendencia a la urbanizacion
como forma social preponderante me
preocupa hondamente.

El caso de Madrid

En este contexto general el caso de Ma-
drid es especialmente complejo, porque
casi todo lo acontecido en las grandes ciu-
dades modernas ha ocurrido en nuestra
ciudad de manera tardia pero acelerada.

El despegue econdmico se produce en
los afos 60, quince afos después de la ini-
ciacion de los procesos de recuperacion
europea, y la crisis nos golped quince o
veinte afios después. Afecta a Espafia més
tarde que al resto de los paises de nuestro
entorno pero con mas intensidad en una
magnitud basica: el paro. También la re-
cuperacion es mds tardia y también mas
fuerte en términos de crecimiento del PIB,
y de tercianizacion y urbanizacion de nues-
tra economia.

En Madnd han coexistido, en los ulti-
mos anos, los sectores econdémicos en cri-
sis y los sectores econOmicos en expan-
si0n, asi como los grupos sociales ligados a
unos y otros. Coexisten aun, en la fasedela
recuperacion, los efectos de la crisis: los
parados, todavia demasiados, y los otros,

las nuevas profesiones urbanas. Dos ciu-
dades: Azca y San Blas. |

La respuesta municipal a esta compleja
y sinuosa situacion ha sido coherente con
el caracter oligarquico y autoritario de
quienes mandaban o el caracter democra-
tico de quienes ejercian el poder munici-
pal por mandato de los ciudadanos. El
crecimiento demogrifico y econémico de
los afios 60 y primeros 70 no va acompa-
fiado de las obras de infraestructura y ser-
vicios necesarios. Viales, colegios, sanea-



miento, zonas verdes, transportes, equipa-
mientos deportivos y culturales, servicios
sociales..., cuanto constituye la esencia de
un proceso de urbanizacion al servicio del
hombre son carencias realmente escanda-
losas en ese periodo.

A mediados de los 70 y a comienzos de
los 80, cuando apenas se acaba de instalar
la democracia municipal en la Plaza de la
Villa, se acumulan otro tipo de problemas
derivados no del crecimiento desarrollista,
sino de la crisis: industrias que cierran,
empresas que suspenden pagos, pérdidas
de empleos, paro, marginacion € inse-
guridad.

Hay que abordar por lo tanto, desde los
primeros ayuntamientos democraticos, am-
bos problemas. Los no resueltos en los
anos 60, a través de la urbanizacion ree-
quilibradora de los brutales desajustes pro-
ducidos ante la pasividad municipal de la
dictadura, y los derivados de la crisis eco-
némica, a través de una politica de servi-
cios sociales y promocion de la actividad
economica.

El foso era profundo y por ello fue ambi-
ciosa la politica realizada. Mas de 100.000
millones de pesetas a lo largo de estos
afios, hasta 1988, para dotar a la ciudad de
cuanto debiera haber tenido previamente;
23.000 millones en equipamientos, 11.000
en servicios publicos, 25.000 en infraes-
tructuras, 8.000 en zonas verdes, etc. Es
decir, 34 centros culturales, 12 polideporti-
vos, 26 centros de tercera edad, 7 de salud,
17 centros de servicios sociales, 4 millones
de metros cuadrados en zonas verdes,
500.000 metros cuadrados de nuevas calza-
das y aceras. Y todo ello con una distribu-
cion espacial de la inversion a favor de los
distritos y poblaciones mas necesitados.

Creo, sinceramente, que lo que se ha
hecho era una exigencia democratica, de
solidaridad. Alguien lo tenia que hacer por
imperativos minimos de justicia 'y equi-
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dad. A mi partido le correspondid por elec-
cion democratica la responsabilidad ba-
sica de esta tarea. A mi me toco, por azares

del destino y de la vida, participar en
ella.

Los nuevos problemas

Pero a mediados de los 80 se inicia una
nueva coyuntura economica en laciudady
en el pais, tardia, como otras veces res-
pecto a nuestro entorno, pero intensa en
sus indices de crecimiento del PIB, de la
creacion de empleo y de la transformacidn
del aparato industrial y del sector terciario
en sectores de gestion y de informacion, de
nuevas tecnologias. Las viejas teorias que
explicaban la situacion real de crisis de los
70, las teorias de «urbanismo y austeri-
dad» de Campos Venutti o del informe del
Club de Roma sobre el crecimiento cero,
ya no sirven en una situacidén de creci-
miento economico sostenido. Los proble-
mas son diferentes. La realidad ha cam-
biado, tanto por la evolucién econOmica,
urbana, y de las politicas municipales
puestas en accion, como por los efectos de
la reactivacion econdmica. Aun subsis-
tiendo carencias de equipamientos y servi-
cios que una politica de solidaridad y
justicia debe resolver a la mayor brevedad,
lo especifico, lo significativo, lo definitivo
de la actual situacion de las grandes ciuda-
des como Madrid, son hoy —lo sabemos
todos— los problemas de la vivienda, del
trafico, del medio ambiente. Problemas
que, con mezclas de proporciones varia-
bles, conforman y condicionan unas ciu-

El crecimiento demogrdfico
y economico de los 60 y

70 no va acompanado de
las obras de infraestructura
y servicios necesarios.




dades en que la calidad de vida —utili-
zamos este términ0 omnicomprensivo—
de la inmensa mayoria de los ciudadanos
sufre un creciente deterioro. Problemas
cuya soluciéon aun no hemos encontrado,
pero que debemos encarar con realismo
y lucidez.

El suelo y la vivienda

De todos los componentes del precio
final de la vivienda y de su oferta global, el
suelo es el unico costo que en determina-
das condiciones puede ser establecido o
condicionado por el ayuntamiento. En
primer lugar, a través de los mecanismos
de calificacion de uso del suelo y de su
puesta a disposicion de la iniciativa pri-
vada para promover, urbanizar y construir
viviendas. Este mecanismo, en cuanto a la
construccion de viviendas destinadas a los
sectores menos solventes, a las clases me-
dias, a los trabajadores. a los jovenes, no
ha cubierto los objetivos previstos. Cual-
quier politica de futuro tiene que contar
con este hecho.

Pero, en segundo lugar, y esto es hoy lo
relevante, el ayuntamiento puede actuar
también a través de su patrimonio munici-
pal de suelo y de la creacidn de reservas de
suelo publico para cederlo a precio tasado
o como derecho de superficie, gratuita-
mente, a las cooperativas y ciudadanos
que por sus rentas no puedan acceder al
mercado de venta o renta libre.

El Plan 18.000 que pusimos en marcha
los socialistas antes de la mocién de cen-

Lo definitivo en la actual situacion

de las grandes ciudades como
Madrid son hoy los problemas de la
vivienda, del trdfico y del
medio ambiente.
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sura del 29 de junio supone el inicio de esta
nueva politica que debe resolver una parte
de los déficits acumulados de vivienda. El
horizonte hoy posible y realizable es la
construccion y promocion en el suelo pu-
blico de 100.000 viviendas sociales en el
inmediato decenio. Las disponibilidades
economicas de un ayuntamiento saneado
financieramente, y la implantacion de los
mecanismos legales pertinentes, permiten
hoy una operacion que resuelva de una vez
por todas este problema vital para tantos y
tantos vecinos de Madnd.

La nueva demanda de plazas universita-
rias, por otra parte, exige también una
valoracion de las disponibilidades de sue-
lo existente y calificado y de su posible
revision formal para la implantaciéon de
nuevos campus y facultades.

Mas suelo para viviendas y universida-
des y mas suelo libre para la ciudad exis-
tente. Se trata de esponjar la ciudad con-
solidada, de abrir nuevos espacios en los
viejos ambitos para la convivencia y para
la relacion personal. Ni puedo ni debo
sefialar operaciones concretas o identifi-
car los puntos espaciales de esta renova-
cion urbana, sino apuntar nuevas lineas
de reflexion para los urbanistas y sociélo-
gos, para la sociedad madnlena en su
conjunto.

En este ambito de preocupaciones y
sugerencias, quisiera detenerme en opera-
ciones de singular relieve en la futura mor-
fologia de la ciudad: el desarrollo del con-
venio que firmé en su dia con el ministro
de Economia y Hacienda para la reubica-
cion de centros y oficinas estatales fuera de
la almendra central de la ciudad, la trans-
formacion de la colonia de Campamento
con el traslado de las instalaciones milita-
res existentes y la creacion de un conjunto
urbano residencial y dotacional a la altura
de las circunstancias, y la operacidon de
Méndez Alvaro, que identifica a un especi-
fico caso de regeneracién urbana.



En Méndez Alvaro se plantea una de las
operaciones mas importantes antes de fi-
nalizar el siglo para reconfigurar una peri-
feria cercana, en declive industrial, dete-
riorada ambiental y urbanisticamente. En
este ambito debe producirse la concerta-
cién expresa entre las iniciativas publicas
y privadas para el desarrollo de una gran
operacidn cultural, de equipamiento dota-
cional, de asentamiento residencial y para
la ubicacién de los nuevos centros admi-
nistrativos y de servicios que descentrali-
cen la demanda que agobia y genera ten-
siones indebidas de trafico en el centro de
Madrid. Esta operacion puede y debe ser
la operaciéon motor que concrete la inter-
vencidon racional de la Administracion
Publica en la construccidén de la ciudad,
apoyandose en la capacidad de gestion de
la iniciativa privada.

No hemos hablado aun del trafico, del
bloqueo de la circulacién rodada, de los
cada vez mas largos tiempos muertos en
los viajes residencia-trabajo. Es también
éste el otro gran problema nuevo de las
grandes metropolis modernas.

Es un secreto a voces que el crecimiento
del parque automovilistico registrado en
los ultimos cinco anos ha desbordado la
capacidad de circulacion y de aparca-
miento. Y ello no sélo en el marco de la
ciudad, sino en el drea metropolitana en
que la ciudad se inscribe. Los fendmenos
de degradacién medioambiental, atmosfe-
rica y acustica estdn también asociados a
este hecho.

Practicamente sin excepcion, las autori-
dades locales de las grandes ciudades eu-
ropeas y americanas estdn poniendo en
marcha medidas en dos ambitos bien defi-
nidos: restricciones al uso del trafico pri-
vado y potenciacién del transporte co-
lectivo. Pero antes de referirme a estas dos
politicas, quisiera aludir a otras dos varia-
bles que inciden sobremanera en los pro-
blemas del triafico de cada dia. Me estoy
refiriendo a las horas reales, ya que no for-
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El horizonte posible y
deseable es la construccion
en el suelo publico de
100.000 viviendas sociales
en el inmediato decenio.

males, de las operaciones de carga y des-
carga y a los horarios homogéneos y ri-
gidos de la actividad laboral y comercial.
Entiendo que €s necesario, en cualquier
caso, un acuerdo bien estudiado y elabo-
rado en ambas materias entre los interlo-
cutores sociales. Pero creo que es el a-
yuntamiento quien debe convocarles y
promover las condiciones para un acuerdo
que va a beneficiar en definitiva al con-
junto de los vecinos de la villa y del drea
metropolitana.

Quizas para enfrentarnos con rigor al
problema del trifico tendriamos que cam-
biar la perspectiva y la semantica. En reali-
dad no se trata de un problema de trafico
strictu sensu, sino de «movilidad», es decir,
del tiempo invertido en los desplazamien-
tos y de las condiciones en que €stos se rea-
lizan. Mejorar las condiciones, los viales,
los pasos subterraneos, las redes rapidas,
para que circulen mas y mas rapidamente
los coches, no condujo en ninguna gran
ciudad a una solucion razonable a la nece-
sidad y derecho a la movilidad de los ciu-
dadanos. Fue una primera y tosca apro-
ximacion al problema, superado pronto
por haber creado aun mas congestion y
menos movilidad. Se avanz6 entonces en
la doble direccion de las restricciones al
trafico privado y de las grandes inversio-
nes en el sistema de comunicacion y de
transporte publico.

La politica de restricciones es segura-
mente inevitable para mejorar la mowvili-
dad si al mismo tiempo se actua en el
sistema de transportes colectivos y publi-
cos. La mayoria de los expertos internacio-



El crecimiento del parque
automovilistico de los ultimos
cinco anios ha desbordado la
capacidad de circulacion
y de aparcamiento.

nales vienen aconsejando la limitacion del
trafico privado en las dreas centrales de las
grandes ciudades. Hay solidas razones
para ello, pero es preciso antes disponer de
un estudio detallado de sus impactos so-
ciales y econdmicos y de las alternativas
existentes o de inmediata puesta en prac-
tica. Creo que ha llegado la hora para que
desde nuestro propio ayuntamiento se a-
cometa esta tarea, cuya responsabilidad
no puede esquivar ni transferir.

En cualquier caso, la apuesta decidida
que debe afrontar nuestra ciudad y nuestro
ayuntamiento —y no solo el ayuntamiento—
es el definitivo disefio y realizacién del
plan de infraestructura y transportes que
desde el Ayuntamiento y la Comunidad de
Madnd, a través del Consorcio Regional
de Transportes, presentamos en su dia al
Presidente del Gobierno.

Las deseconomias o efectos negativos de
las grandes concentraciones urbanas exi-
gen para su solucion la intervencion de la
Administracion central y autondmica. Esta
es la experiencia actual de las grandes ciu-
- dades europeas y no deberiamos ser «dife-
rentes» tampoco en esta cuestion. Si al-
guna conclusiéon undanime se repite a lo
largo de todas las reuniones internaciona-
les a las que he podido asistir como conce-
jal y como Alcalde de la Villa es ésta: la
unica solucion a los problemas de traficoy
a la necesidad de movilidad es el trans-
porte colectivo y las infraestructuras de
comunicacion y transporte, que a su vez
no pueden realizarse en la cantidad y tiem-
pos debidos si no existe una aportacién
estatal relevante.

Por ello mi preocupacién profunda, casi
diria mi obsesion, es el desarrollo del plan
que los medios de comunicacién han bau-
tizado castizamente como «Plan Felipe»,
cuyas lineas maestras quiero esbozar ra-
ptdamente.

El conjunto de medidas que se plantea
debe ser forzosamente ambicioso, como
ambicioso es el objetivo que persigue: e-
quiparar la region metropolitana de Ma-
drid a otras metropolis europeas en cuanto
a la capacidad y calidad de su sistema de
transporte colectivo, la ordenacién y regu-
lacién del trafico viario y una participa-
cion de los distintos modos de transporte
en la movilidad metropolitana.

Por lo tanto, el plan cubriria un triple
objetivo:

Primero: mejorar la eficacia y la in-
tegracion del territorio metropolitano,
garantizando un sistema de comunicacidon
nacional, regional y urbano que minimi-
cen los costos de transporte de bienes y
personas y permitan una accesibilidad no
discriminatoria a sus ciudadanos.

Segundo: potenciar el transporte publico
incrementando su eficacia, tanto en térmi-
nos cuantitativos como cualitativos, me-
diante una gestion integrada de los dis-
tintos modos, explotando sus especificas
potencialidades en los distintos espacios
regionales y el tipo de viajes a servir.

Tercero: disuadir el uso indiscriminado
del vehiculo privado, especialmente en el
nucleo metropolitano, el centro urbano de
Madrid y su entorno inmediato, y para
determinado tipo de viajes, los de cardcter
recurrente.

En este contexto se plantea como obje-
tivo general incrementar la participacién
del transporte colectivo en el nimero de
viajes o etapas en modos motorizados. De
acuerdo con este objetivo, una mejora sen-



sible de la situacion del trafico en la region
metropolitana de Madrid podria obte-
nerse aumentando el porcentaje de los via-
jes realizados en el transporte publico en
un dia laborable medio del 60% al 70% del

total de viajes motorizados.

Situacion actual

Transp. Publ. 3.300.000 (60%)
Vehiculo Priv. 2.200.000 (40%)

Necesario

+33%
—33%

Objetivo

4.400.000 (75%)
1.470.000 (25%)

Las medidas propuestas pueden agru-
parse en dos grupos:

1. Las medidas para aumentar la capaci-
dad y la oferta de transporte (inversiones
en infraestructura, material mévil y mejo-
ras de explotacion);

2. Medidas para mejorar la calidad del
servicio de transporte (modernizacion de
infraestructura e instalaciones, renovacio-
nes de material movil, mejoras en la explo-
tacion, sefalizacidn, informacion a los
viajeros, etc.)

Y todo ello mediante aplicacion al sis-
tema general de transportes: metro, auto-
buses, tren y sistema de comunicaciones,
con una inversion aproximada de 250.000
millones de pesetas a realizar desde 1.990
entre Ayuntamiento de Madrid, Comuni-
dad Auténoma y Gobierno de la nacion.

Me ahorro los aspectos técnicos del plan,
que se han elaborado cuidadosamente y
que deben resolver en profundidad y con

rigor los problemas enunciados de la mo-
vilidad ciudadana, como necesidad social
y cultural y como un auténtico derecho
subjetivo en las grandes ciudades mo-
dernas.

La vieja teoria de la ciudad se ha de-
rrumbado, a veces silenciosamente, a ve-
ces con ruidos y protestas. Necesitamos
una nueva teoria de la ciudad como centro
de convivencia, de cultura, de progreso
economico y de solidaridad humana. Echo
de menos, sinceramente, la reflexion de
nuestros mejores intelectuales sobre 1a na-
turaleza y las consecuencias de la cre-
ciente y compleja urbanizacion de la vida
humana. Nada hay mas practico que una
buena teoria, se ha dicho. Los pragmaticos
por excelencia. los que intentamos cam-
biar la dura y resistente realidad, necesita-
mos hoy esta nueva teoria de la ciudad.

Hace un par de anos, a través de una
empresa municipal, pusimos en marcha
un diagndstico sobre la situacion de los
parametros basicos de la ciudad para la
elaboracién de un plan estratégico, acom-
panado todo ello por una cuidada en-
cuesta. Las conclusiones del estudio y del
diagndstico, discutibles o criticables par-
cialmente, ofrecian datos claros sobre po-
blacidn, economia. infraestructuras, suelo
y vivienda, calidad de vida e imagen de la
ciudad. El disefo del plan estratégico que
forzosamente quedo truncado bien a mi
pesar, a elaborar conforme a dichos datos,
estudios y opiniones, podia haber sido,
puede serlo todavia, una base de partida
para organizar en el tiempo y en el espacio

Los efectos negativos de
las grandes concentraciones
urbanas exigen para su
solucion la intervencion
de la Administracion
central y autonomica.




las sugerencias y propuestas que he reali-
zado y otras muchas mads que la sociedad y
las instituciones madrileiias deben discu-
tir y demandar.

Porque el problema de las grandes ciu-
dades, el de Madnd en concreto, es tam-
bi1én una cuestion de Estado. Todo cuanto
aqui se ha expuesto conduce inexorable-
mente a esta conclusion.

Y creo que esta madurada reflexion de
quienes nos hemos dedicado a las tareas
municipales es compartida hoy por el Pre-
sidente del Gobierno en su reciente dis-
curso de investidura. Me permito citar
textualmente algunas de sus palabras:«o,
dicho en otros términos, los propios pro-
blemas del crecimiento de l1a demanda, de
las nuevas necesidades, de los nuevos de-
sarrollos, estan creando problemas en las
estructuras, en los servicios de las grandes
ciudades, de dificil solucion. En mi opi-
nion, las respuestas no son ni simples ni
tampoco admiten formulaciones magicas.
Sin embargo, desde mi responsabilidad
quiero decirles que estamos dispuestos a
hacer frente a los problemas de esas gran-
des concentraciones urbanas y desearia-
mos hacerlo de acuerdo con las institucio-
nes, las fuerzas politicas, las organizaciones
sociales y los propios ciudadanos, puesto
que de todos depende que los problemas
de la gran ciudad (problemas de trafico,
de infraestructura o de transportes) vayan
encontrando una solucién que permita
una vida mejor, no solo desde el punto de
vista economico, sino en los distintos as-
pectos de la calidad de vida».

El viejo ayuntamiento de 1979, hipote-
cado por el endeudamiento y la carga

financiera, tiene hoy una fuerte capacidad -

inversora. Los desequilibrnos dotaciona-
les y de equipamientos han sido objeto de
una accion municipal fuertemente redis-
tributiva. La reactivacion econdmica ha
dado lugar a nuevos empleos y oportuni-
dades. Este marco positivo, en una desea-
ble y posible senda de crecimiento soste-
nido, permite abrigar la esperanza de erra-
dicar definitivamente las bolsas de margi-
nacion y desigualdad aun existentes. Pero
permite también, y éste es el desafio al
que debemos responder, encararnos con
los nuevos problemas con imaginaciéon y
con audacia, sin aferrarnos a ninguna cla-
se de dogmatismos, prejuicios o vanida-
des personales.

Ello implica, por cierto, una actitud de
respeto a las personas individuales y a la
personalidad colectiva de la ciudad; y re-
quiere la persistencia en unos modos de-
mocraticos y en un hacer flexible y tole-
rante, que hemos procurado siempre im-
primir a nuestra actuacion al frente del
Gobierno Municipal y que nos duele ver
esfumarse en el fondo y en las formas que
parecen hoy en boga. Madrid ha sido, en
su mas intima vocacion, ciudad integrada
e integradora, ciudad abierta y tolerante.
Que ninguna forma de intolerancia quie-
bre este estilo de Madnid.

Creo cada dia mas en la coincidencia
de la racionalidad de las politicas urba-
nas con el modelo de socialismo demo-
cratico. Solo desde esta perspectiva, a mi
juicio, pueden abordarse con esperanza
los probjemas de equidad y libertad, de
justicia y de cultura en nuestra civiliza-
cién urbana.

Conferencia pronunciada en el Club
Siglo XXI. Diciembre de 1989.




