PLANIFICACION LINEAL,
DEL TRAFICO COLECTIVO
DE. ESTOCOILMO

Introduccién

Las planificaciones lineales regionales pueden
formar parte, indistintamente, de planes genera-
les, regionales o nacionales, y su origen puede
ser la ampliacién de una ciudad o la ordenacién
de una regién.

El origen de la planificacién regional proviene
de una previsién del desarrollo futuro. Pero ac-
tualmente este tipo de planificacion se debe prin-
cipalmente a la decadencia de las ciudades aglo-
meradas. La tendencia a la dispersién ha creado
nuevos términos urbanos como el de «ciudad re-
gién», «territorio regional», «conurbaci6n»,
«area metropolitana», «megal6polis», etc., etc.;
esta tendencia a la dispersiéon es general, pero
no absoluta. Existe al mismo tiempo una tenden-
cia centralizadora que proporciona el crecimiento
base de la ciudad en relacion al decrecimiento
rural. R.E. Dickson analiza los dos factores a
los que llama «fuerzas centrifugas» y «fuerzas
centripetas», siendo estas tltimas las que influyen
mas directamente en la formacion de aglomeracio-
nes regionales. La planificacién lineal encuentra
aqui unamplio campo de experimentacion teérico
y practico, y numerosos ejemplos en todo el mun-
do muestran una cierta tendencia de aplicaciones
lineales a la ordenacién regional.

Por José Félix Alvarez Prieto

Su estudio y clasificacion es muy delicado debi-
do a que, en general, casi todas las ciudades linea-
les han sido en principio ideadas, propuestas o
planificadas a una escala que alcanza y sobrepasa
a veces a la regional por su caracter de continui-
dad dado por la linealidad. Arturo Soria empled
su Ciudad Lineal como plan regional para la des-
congestion de Madrid; la unién de ciuda-
des—puntos por medio de ciudades lineales lleva
a una triangulacion regional; las utopias lineales
tienen como minimo un alcance regional y normal-
mente lo sobrepasan llegando algunas de ellas a
planificaciones lineales continentales.

Sin embargo existe un tipo de planificacion li-
neal de aplicacién directa que no ha sido creado
como una entidad ni recogida bajo el nombre de
«ciudad», sino que se deriva de una ordenacién
regional basada en caracteristicas diversas como,
por ejemplo, geograficas, politicas, demograficas,
de concentracion urbana, etc., segiin el caso espe-
cifico. La ordenacion sistemética de una costa,
rio o canal, puede dar lugar a una planificacién
lineal regional debida a caracteristicas geografi-
cas.

La ordenacion lineal de pueblos y ciudades de
una comarca en pleno desarrollo urbano puede
realizarse por medio de una planificacién lineal
a escala regional.
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Figura 1: Esque-
mas de los

tipos principales de
planificaciones
lineales regionales.
(A): Union de
diversas aglome-
raciones dispuestas
linealmente

en una region.

(B): Union por
elementos lineales
de diversas
unidades cercanas
o pertenecientes a
una aglomeracion
mayor.,

Existen numerosos €y empl osde planificaciones
linealesregionalesen diversos paises (algunasve-
ces indirectamente lineales 0 mixtas), pero todas
ellas enmarcadas en dos tipos fundamentales. la
union de diversas aglomeraciones dispuestas li-
nealmenteen unaregion y launion por elementos
lineales de diversas unidades cercanas 0 pertene-
cientes a una aglomeracién mayor. El esquema
A (fig. 1) esun gjemplodel primer tipoy €l esque-
ma B del segundo. La eleccidn de los g emplos
esta de acuerdo con estos esguemas.

La propuesta de una solucién lineal para Milan
se adapta perfectamente a esquemaA, y la plani-
ficacionlineal delostransportes publicosde Esto-
colmoes un gjemplo del esquemaB, elegidoentre
otros del mismo tipo, porque ademas de haberse
llevado a la practica, desarrolla diversas facetas
interesantes para € Urbanismo.

L as planificacionesregionalesque no se adap-
tan a estos dos esquemas son menos i mportantes
bajo e punto de vistalineal.



Estocolmo

a) Notas preliminares
) sobre el
urbanismo en Estocolmo

Basiandose en una tradicion urbanistica que
data del Renacimiento y en un sistema politico
con bases tedricas socialistas. la Oficina de Urba-
nismo de la ciudad de Estocolmo (Stadplankonto-
ret), realizé en la década del 50 una planificacién
del transporte piiblico con vistas a una ampliacién
organica de la ciudad por medio de planes, nuevas
teorias y diversos estudios elaborados paciente-
mente durante muchos anos.

La lentitud de la planificacion tuvo sus resulta-
dos positivos y negativos. Pueden citarse como
positivos: una puesta a punto realista del plan
en todos sus detalles. un calculo econdmico y
de financiacién perfecto y realizable, la apertura
a una planificacion regional posterior de gran en-
vergadura y, finalmente, la realizacion sistemaéti-
ca del plan. Como negativos cuentan, ademas de
una lenta evolucion de los transportes colectivos,
un notable retardamiento en los medios técnicos,
pues si bien la realizacién del Metro de Estocolmo
es perfecta en si misma, la utilizacion del Metro
hoy dia en un pais altamente industrializado queda
anticuada en comparacion a otros sistemas, como
el monorrail empleado en Japon o los nuevos tre-
nes a reactores, también sobre monorrail, como
el instalado recientemente entre Paris y Orleans.

Tedricamente el plan de transportes colectivos
por medio del Metro, constituye un bonito ejem-
plo de planificacién lineal a escala regional en
cuanto que la linea férrea del Metro sirve de union
a una serie de centros urbanos alineados en rosa-
rio v construidos de acuerdo con un plan previo
(fig. 2). Este es el punto mas interesante a desarro-
llar en esta seccion.

Un breve repaso a la historia urbana de la ciu-
dad de Estocolmo aclara debidamente el porqué
de esta planificacién:

— Antecedentes urbanos de la ciudad de Esto-
colmo.

«La idea de planificar el desarrollo urbanistico
aparecio muy tarde en la historia de la mayoria
de las ciudades. Estocolmo es la (inica excepcidn
de este acontecer histérico. El crecimiento de esta
ciudad se ha venido desarrollando de acuerdo con
una serie de planes iniciados hace ya mas de tres-
cientos anos, a raiz de ser instituida en la misma
una Oficina de Urbanismo» (1).

La situacion geografica de la ciudad de Estocol-
mo ha complicado y dificultado los planeamientos
desde tiempos antiguos al mismo tiempo que la
ha embellecido. Se eligié para su fundacién un
islote situado entre el lago Milaren y el Baltico
en pleno archipiélago: situacion defensiva como
en muchas otras ciudades de la Edad Media.
Construida en su mayor parte en madera, sufrid
numerosos incendios que dieron, en diferentes
ocasiones, oportunidad para reconstruir remode-
lando la ciudad. Uno de estos incendios destruyd
el antiguo castillo-palacio real, lo que motivé una
planificacion oficial de la parte afectada. 1640 es
la fecha del primer plan «maestro» conocido para
la transformacion de los suburbios (figs. 3 y 4).

Primeramente la ciudad se extendié hacia la
parte norte, la continental, creandose diversos
planes segiin el modelo de las ordenaciones rena-
centistas. La isla sur fue, asimismo, ocupada por
barrios suburbiales.

Con el industrialismo, la ciudad se vio desbor-
dada ante el enorme crecimiento de la poblacion.
La planificacién se limita entonces a barriadas
aisladas de viviendas, pequefias ciudades, jardi-
nes y barrios para obreros, asi como la realizacién
de grandes bulevares al estilo Haussman.

De 1862 datan las primeras ordenanzas relativas
a la Administracion Comunal y de 1866 el Pian

(1) Scientific American: «L.a ciudad». (Introduccion al ca-
pitulo: Estocolmo, ciudad planificada de Goran Sidenbladh).

Herbé).

Figura 2: Esquema tedrico de centros urbanos alineados en rasario. (De la aplicacion a Tuiez, de Paul

autopista
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Figura 3: La primera planificacion de Estocolmo: Normalm, en 1640,

Figura 4: Estocolmo en el ano 1650. (Grabado del Museo Nacional en Extocolmo).




Estocolmo

Lindhagen para la ordenacién de Estocolmo (fig.
5). En 1874 se elaboré la primera ley sobre la
construcciéon, cuyo punto principal residia en la
prevencién contra incendios. Las primeras ciuda-
des jardines datan de 1890 (Djussholm y Saltsjo-
baden) y son consecuencia de una desconcentra-
ciéon de la ciudad debida al aumento del nivel
de vida de ciertas clases pudientes, y son al mismo
tiempo el comienzo de la formacién por elementos
aislados de un gran Estocolmo con tendencia re-
gional.

Asi empez6 a crecer y ensancharse la ciudad,
formando islotes de edificacién que han manteni-
do su fraccionamiento, a diferencia de los creci-
mientos en mancha de aceite o en anillos concén-
tricos o sectores, hasta nuestros dias. Este frac-
cionamiento en elementos aislados de los nficleos
urbanos de la ciudad seran la base de la futura
planificacién de los transportes piblicos.

El Gobierno sueco en 1904, dandose cuenta
con una clara visién politica de la situacion, de
la extensién y el crecimiento en progresién de

Se eligi6 el sistema colectivo por medio del Metro
y en 1536 se plantean nueve diferentes propuestas
para el Metropolitano de Estocolmo. Pero hasta
su completa elaboracidn habian de pasar ain cer-
ca de veinte afios.

La transformacidn mas importante de la ciudad
habia de llevarse a cabo en el niicleo central, orga-
nizindose un plan de restauracién de la Ciudad
Vieja (Gamla Stan) conservandose el trazado de
la Edad Media y gran parte de la edificacion
del siglo XVIII; v un centro comercial y de nego-
cios cuyo planteamiento salid arelucir en el «City-
plan 1946». Este plan se decidi6 tras complicados
debates en los que se mezclaron los concursos
pablicos (2), la politica municipal, las rivalidades
en la distribucion de cargos antagénicos entre los
diversos partidos politicos, etc., etc., que retrasa-
ron el plan catorce afios y su realizacidn otros
cinco afios tras las consiguientes enmiendas, repa-
ros v ampliaciones, formandose por fin el centro
de Hétorget, que fue al mismo tiempo el centro
de reunidén de las lineas del Metro de Estocolmo.

B
ARSI . Thot bl

Figura 5: «Zonplan 1968». (Plan de zonificacion de la ciudad interior).

Figura 6.

la ciudad, comienza la compra de terrenos. El
municipio de Estocolmo es el érgano que gestiona
y determina estas compras en una politica que
hoy dia se contintia. Por este sistema se consigue
que la ciudad controle y realice los planes de urba-
nismo, ya que posee el 90 por 100 de los terrenos.

En 1928 Albert Lillienberg presenta una pro-
puesta para la planificacién de los nucleos interio-
res de la ciudad, y en 1930 se celebra en Estocol-
mo la Exposicion Internacional que daria a cono-
cer en Europa el nombre de Gunnar Asplund e
introduciria definitivamente las ideas racionalis-
tas en la arquitectura sueca. Como consecuencia
directa para el urbanismo comienza ese mismo
afo un desarrollo de viviendas unifamiliares. Esta
politica fue considerada como equivocada y co-
rregida posteriormente. _

El aumento de nicleos urbanos exteriores al
conjunto de islas y puentes que forman la bel[g
zona interior de la ciudad, determind a las autori-
dades a solucionar el problema del transporte.

Posteriores planificaciones y ampliaciones die-
ron como resultado el «Plan para el Metropolitano
del Gran Estocolmo», el «Cityplan 1962», «el Es-
quema de 1966 para el Plan Regional de la zona
de Estocolmo», el «Cityplan 1967», etc., etc. (fig.
6).

«ILa capacidad de Estocolmo para planificar
su desarrollo fisico, econémico y social debe
ser atribuida principalmente a un factor decisi-
vo: la propiedad publica del suelo. Silos incen-

(2) Un concurso internacional de ideas para la remodela-
cién del niicleo central de Estocolmo se convocd en 1933,
Alvar Aalto presentd un plan racionalista y frio en desacuerdo
con su actual ideologia, v Le Corbusier presentd., fuera de
concurso, una remodelacion de toda la ciudad interior (publi-
cado posteriormente en la reimpresion en 1964 de «La Ville
radieuse»). _

Finalmente en 1946, el Consejo municipal acepto la propues-
ta de Paul Hedquist, que debidamente remodeladadioel «City-
plan 19462,
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dios hicieron necesaria la planificacién, el con-
trol del suelo por la administracion la hizo posi-
ble» (3).

Los terrenos que no pertenecen a la Corona
pertenecen a la ciudad y son la mayor parte (90
por 100). En ellos se realizan los planes y los
terrenos se alquilan luego por un periodo de sesen-
ta afios a las empresas interesadas, que pueden
construirlos segin las normas establecidas por
el plan. Al cabo de sesenta afios la ciudad compra
los edificios para la realizacion de nuevos planes,
y, en caso de no necesitarlos, el terreno se alquila
de nuevo por un periodo de cuarenta afios y més
tarde por otros cuarenta afios. El alquiler se revisa
cada diez afios, no existiendo asi la especulacion
privada.

— Ampliacién de Estocolmo por elementos aisla-
dos.

El crecimiento de la poblacién va intimamente
ligado al crecimiento de la forma que a su vez

(3) Declaracién de Goran Sidenbladh, director del Depar-
tamento de Urbanismo y Control de a Edificacién de Estocol-
mo, en la obra citada. (Versién en castellano: Alianza Edito-
rial, Madrid 1967).

queda en parte influida o fijada definitivamente
por el sistema de planificacion aplicado.

Estocolmo, como muchas otras ciudades euro-
peas, increment6 su poblaciéon de 100.000 a
1.000.000 de habitantes en cien aios, debido al
proceso de industrializacién y al cambio de es-
tructuras sociales y sistema de vida analizado por
tantos especialistas como consecuencia del adve-
nimiento de la era de la maquina.

Se incluye un resumen estadistico elemental
de las principales evoluciones de Estocolmo.
(Cuadro 1).

Los primeros crecimientos de una ciudad al
aumentar excesivamente su poblacion suelen su-
ceder de una forma anérquica: un desbordamiento
del niicleo central establecido que da lugar a las
llamadas «manchas de aceite» (Londres), «anillos
concéntricos» (Amsterdam),o«sectores»(Zurich).
Un cuarto tipo méas interesante es el de «ele-
mentos aislados», en el cual el desbordamiento
se realiza por masas pequefias y separadas, con
una organizacién agil y elastica, adaptada a las
condiciones locales y graduada espacial y tempo-
ralmente segin las necesidades inmediatas, con
posibilidades, por consiguiente, de una ordena-

Poblacion

Gran Estocolmo  .......... R e e S
Estocolmo .......cccvnunnnn R T O T B R e

CUADRO 1

POBIACION.  oiocnimmomm o mimwivmsms soeins v imm ks m stin s o e s
Unidades de habitacion .........civvviivniinnnnrenranes

Personas por unidad hab. ........ccoiiiiiiiiiiiiiinnes
Vehlealo: .ovicisiciiisaninasrsaiinnissasbeanssvissine

City ..... T R WA T @ N A
Ciudad Interior ....c.icicivaciniisisssassnsosonananins
Ciudad exterlor vy ivvsvsissiaivesssnaesedvsdvdassin
Otras comunidades .......cceevnviinunsrsnnsssnnssanses

Utilizacién de transportes piblicos (b)

RUBCHY o AR TR 3
Al interior de la ciudad (ex. City)
A los suburbios interiores

(a) Canlit_lades en  millones.
(b) Para ir y wvolver gl trabajo.

A los suburbios exteriores ........ A A R W

1950 1960 1965
988.000 1.150.000 1.230.000
744.000 808.000 783.000

1930 1965 2000 (a)
655.000 1.230.000 1,7 -2,4
545.000 1.450.000 2,85-5,0

1,2 0,85 0,6 -0,4
19.000 220.000 0,85-1,2
1960
%
20
38
19
23
1961 1930
% %

.................. 87 90

.................. 71 50

.................. 52 15

.................. as 15
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cion definitiva (4). Estocolmo es el ejemplo mas
clasico de este tipo, cuya formacién, como quedé
explicado, provino del dominio del terreno por
la Administracién y la distribucién adecuada de
los primeros barrios aislados de obreros v ciuda-
des jardines.

El control del crecimiento anarquico es el se-
gunde paso en la evolucién, y se lleva a cabo
por medio de la planificacién de las agrupaciones
en sistemas que pueden ser lineales, estelares o
mixtos, o bien una ampliacion planificada por ele-
mentos aislados, tanto en el caso de agregar orga-
nismos de nueva planta como en el de ordenar
los elementos ya existentes. Estas agregaciones
de elementos aislados representan un delicado
trabajo de renucleacion y asimilacion de los dife-
rentes grupos formados o a formar alrededor de
polos de atraccién con suficiente vida propia y
energia como para mantener la conexién de las
unidades, que a su vez seran componentes de
un conjunto cuyo niicleo central sera la aglomera-
cion origen.

Los elementos aislados variaran entre una ma-
xima autonomia, como es el caso de las ciudades
satélites, a una dependencia simple y directa,
como en el caso de los «centros» de Estocolmo.

(4) G. Rigotti en «Urbanismo: La composicion», hace un
pequeno estudio de estos sistemas de ampliacion en las aglo-

El primer centro interesante planificado como
tal y con personalidad propia fue el de Arsta,
en la parte sur de la ciudad, y es debido a un
pionero del racionalismo sueco, Uno Ahrén. Fue
construido en 1947 como barrio de viviendas para
25.000 habitantes con centro de servicios propio;
tiendas esenciales, correos y teléfonos, farmacia,
restaurante, cine, sala de fiestas, iglesia, teatro
y lugares de reunién y estudio. También se crea-
ron- algunos puestos de trabajo. Este centro fue
a su vez el pionero de una larga serie de pequefios
centros individuales, dependientes de la «ciudad
de piedra», que dieron a Estocolmo sus caracte-
risticos barrios periféricos aislados entre si, casi
exclusivamente residenciales, pero gravitatorios
gl nicleo mas complejo de vida colectiva (5) (fig.

).

La descentralizacién conseguida por este siste-
ma divide a Estocolmo en diversas partes inte-
grantes, cuya poblacion ha evolucionado de forma
diferente en el transcurso de los afos segiin mues-
tra el grafico de la figura 8.

(5) Posteriormente Villingby, Hisselby Gard, Hisselby
Strad, Racksta, Grimsta (sin estacion) y Blackeberg serian
las conclusiones mas complejas y perfeccionadas de este tipo
de centro, formando parte del conjunto planificado a lo largo
de la primera linea de Meiro.

Informaci6n sobre estas agrupaciones y sus planes parciales
en «Svensk Stadplanering» (el urbanismo sueco), de Kell As-
trém, Stockholm 1967 (existe version inglesa).

i

meraciones.

Figura 7: La expansidnde
Estocolmo por elementos
aislados:

(A): ensanche de Estocol-
mo por elementos aisla-
dos, iniciados a primeros
de siglo.

(B): Expansion planifica-
da de la region de Estocol-
mo en 1970,
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— Sistema de planificacion, su aplicacion y pro-
blemas.

Lalegislacion de 1947 relativa a la construccion
establecié en Suecia dos conceptos en respuesta
a las necesidades de una planificacion de conjun-
to: el «plan local», para los municipios o solamen-
te para ciertas partes de ellos, y el «plan regional»,
para el conjunto de dos 0 mas municipios.

Segun esta ley y la legislacién vigente, el muni-
cipio debe asumir la responsabilidad de prever
las necesidades de planificacion en su territorio,
cubriendo los gastos por tarifas de impuestos. El
Estado solo interviene para aconsejar y controlar,
y contribuye a los gastos otorgando préstamos
o subvenciones.

i) llIIl l.
N lniIIﬁE

1930 1850 1970

ANOS

Gran Estocelmo
Ciudad de Estocolmo
Crudad Interior

Svburburbios

Area Residencial Central

Figura 8: Grdficas del crecimiento de poblucion en Es-

tocolmo desde 1830 a 1970.

El excesivo nimero de municipios paralizaba
una accion positiva. Para facilitar el desarrollo
en la construccion de centros urbanos, se realizé
en 1952 una reforma en la reparticién de munici-
pios. reagrupandolos vy reduciendo el nimero de
2.498 a 1.307.

A pesar de todo, los municipios adquirieron
poderes legales y una gran independencia de ac-
cion en los «planes locales». Si bien los munici-
pios aislados del pais tuvieron buenas posibilida-
des de actuacion y las utilizaron, los municipios

mas cercanos a las grandes aglomeraciones o den-
tro de zonas metropolitanas frenaron la accion
al querer conservar su individualismo. Este ha
sido el caso del Gran Estocolmo y suregion circun-
dante con su multitud de municipios.

La planificacion coherente de la ampliacion de
la ciudad se vio frenada en cuanto se intentaban
estudiar problemas que afectaban a varios munici-
pios colindantes. Finalmente se llegd a la creacion
de dos consejos municipales, uno para Estocolmo
y otro para el Gran Estocolmo. Entraron asi a
formar parte en las discusiones comunes a los
dos consejos, los problemas del agua, seguros,
planificacion de hospitales y transportes. Esta s0-
lucién neutral es de corto alcance, pero poco a
poco se van creando sociedades de colaboracion
entre la ciudad de Estocolmo y las pequenas muni-
cipalidades, esperandose que las uniones lleguen
a ser mas estables.

El problema acuciante de los transportes pibli-
cos hizo posible la creacién de los dos consejos
municipales mencionados y de la union de diferen-
tes compafias de transportes que actuaban inde-
pendientemente para sus municipios. Se creo una
compaiia tnica para el transporte colectivo de
la ciudad (Metro y aulobds), y una asimilacion
de los transportes ciudad-municipalidades a la
compania sueca de ferrocarriles bajo las siglas
SL (constituida por trenes rapidos y autobuses
suburbiales): ambas dependientes actualmenie
de la misma Comision estatal de planificacion.

Estudiados el desarrollo de la ciudad de Esto-
colmo y sus problemas de planificacion, es mas
sencilla la comprension de sus transportes colecti-
vos y de los centros a que dio lugar.

b) Planificacion lineal del Metro
de Estocolmo

— Desarrollo.

Uniendo los diversos elementos aislados que
se encuentran alineados uno tras otro, por medio
de una via de comunicacién, obtenemos una «pla-
nificacian lineal por elementos» que puede com-
pletarse creando nuevos elementos en los lugares
que faltan o incluso en las prolongaciones de la
via de comunicacion. Si toda esta linea en rosario
une pequenos nicleos urbanos de mayor o menor
importancia (pueblos o aglomeraciones de cual-
quier género), con un polo de atraccion de elevada
centralidad (ciudad o aglomeracion de mayor im-
portancia), obtendremos una ciudad lineal a in-
cluir teéricamente en una escala que alcanza a
la planificacion regional.

Este es el caso del Metro de Estocolmo, cons-
truido como sistema central de los transportes
publicos de la ciudad interior y sus alrededores.
Ampliada la escala por los trenes rapidos de los
ferrocarriles del Estado puestos al servicio de la
ciudad y otros municipios exteriores, se convierte
totalmente en una planificacion lineal regional.

Este tipo de transporte publico ha sido clegido
entre los demas tras densos estudios econdmicos,
estadisticos y de trafico como el mas adecnado
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para solucionar los problemas de la ciudad en
vias de desarrollar su 4drea metropolitana (6).

En 1908, la asamblea municipal de Estocolmo
pensd en el Metro como auxiliar de los ferrocarri-
les estatales para solucionar los problemas de tra-
fico que empezaban a plantearse. Pero el camino
antn habia de ser largo hasta su resolucién definiti-
va. El primer estudio serio aparece en 1936, en
que se presentan, como resultado de largas delibe-
raciones, por una parte siete diferentes propues-
tas y combinaciones de trazado por Vasastaden
(al noroeste de la zona continental), y por otra,
dos propuestas de extension del trazado a través
del Kungsholmen oriental (gran isla longitudinal
al oeste de la ciudad). Debido a causas trafico-
técnicas, como puentes ya existentes entre islas,
etc., a problemas econémicos de propiedad en
aquel entonces, y teniendo en cuenta la futura
formacion de la «City» en la zona norte inmediata
a la ciudad antigua, se eligié en 1941 una de las
alternativas trazadas por Vasastaden.

forma més o menos desorganizada de acuerdo
con las necesidades mas apremiantes, la densidad
de poblacién o la economia dependiente del creci-
miento repentino, cortandose las lineas entre si
en puntos casuales. Si se comparan los mapas
de las lineas metropolitanas de Londres, Paris
o Madrid, con el de Estocolmo, se apreciara a
simple vista la diferencia existente en el trazado.
Ademas, en aquéllas, el Metro es un transporte
interno de la ciudad, mientras que en Estocolmo
adquiere una mayor proyeccion hacia el exterior.

Algunos de los barrios unidos ya existian, en
particular los situados en las areas mas cercanas
alaciudad. Perolaidea fundamental de este traza-
do consistia en prolongar la linea por sus extremos
a zonas ain sin explotar con el fin de crear en
los bordes de la via de transporte nuevos niicleos
de descongestion y de antiaccién, nuevos barrios
de viviendas provistos de una serie de servicios
en torno a la estacion del Metro, con una distancia
méaxima para peatones de 900 metros a las vivien-

Metro

‘Centro Principal

/ Ceniro Secundario

/ /_

Blogues e Vivviendas / /

failla gensidan ! /

Vivrendas Unitarmirares y

Casas €n Hilera

ibay e densigact

Figura 9: Esquema tedrico, para Estocolmo, del desarrollo de los centros alineados a lo largo de la via del metro.

La solucién aceptada consistia en una «linea»
(asi se expresa la idea) que uniera zonas bastante
alejadas del oeste de la ciudad con la parte sur,
atravesando Vasastaden, el futuro centro y la isla
de Gamla Stan (la ciudad vieja). La via del ferroca-
rril subterraneo, que en gran parte circula al exte-
rior, seria el elemento de unién de una serie de
barrios con el polo de atraccion, el corazén de
la ciudad, situado en la parte media de la linea.
Todo Metro sirve como via de unién para el trans-
porte entre diferentes barrios, pero hecho de una

(6) Con razon se llama «Metropolitano» al ferrocarr_il sub-
terraneo que alcanza a los diversos barrios de una ciudad.
Pero en Suecia recibe el nombre de « Tunnelbanas, que viene
a significar pista o via de trafico por tinel, a pesar de tener
aqui un caricter mas marcadamente metropolitano que en
otras ciudades y circular en su 50 por 100 al exterior,

das mas alejadas: las unifamiliares y las casas
en hilera. Se elaboré asi una teoria de «centros
comerciales», cuya base se fundaba en la previ-
si6n del Metro como medio de transporte para
la poblacidn gravitatoria en torno a estos centros,
que se analizan en detalle mas adelante (fig. 9).

En efecto, se construy6 primeramente la linea
de Metro como via de penetracién y colonizacion
en terrenos aiin virgenes o casi virgenes, y aconti-
nuacién los centros y barrios de viviendas. En
varias ocasiones se plante6 el «centro» al mismo
tiempo que su estacion correspondiente (Valling-
by), pero siempre estuvo la linea en funcionamien-
to antes de la terminacién de aquél. Esta politica
tan acertada muestra como las comisiones encar-
gadas de su desarrollo se dieron cuenta de que
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lasgrandes necesidadesde transportes colectivos
son una caractenstica de la vida regiona en la
estructura del Gran Estocolmo.

1957 fue el afio de terminacion de esta primera
linea 'y ese mismo afo se inaugurd € centro de
Valingby, primer centro comercial deenvergadu-
ra, al oeste de Estocolmoy a veintisiete minutos
de la estacion central. Lalinea contiene 34 esta-
cionesdesded extremo occidental hastael centro
de Farstaen € extremo sur, construido posterior-
mente, con dos ramificaciones més en esta zona
sur, con objeto de unir linealmente diversos ba-
rrios ya existentes en las areas despegadas de
lalinea central. En estas ramificaciones, que tie-
nenlamismadirecciénde entronquecon el centro
de Estocolmo, se crearon también diversos cen-
tros (Bagarmossen, Hogdalen, Hagsatra, etc.),
como elementos complementariosde la planifica
cion.

Lalineaformaun recodo en la ciudad interior
con objeto de servir al centro principal de Hétor-
get y a ciertos barrios de viviendas de la parte
nortey oeste (Kungsholmen).L aestacion central
(T-Centralen) se situ6 d lado de la estacion del
ferrocarril estatal y se utiliz como punto decruce
con la segunda linea de Metro, decidida en €
ano 1956 un afo antesdelautilizacion delaprime-
ra. Puede observarse como €l proceso fue largo,
y las diferentes comisiones encargadas del pro-
yecto empl earontodo ese tiempo en un minucioso

estudio dedetalles, de perfeccionamientotécnico,
de céal culo econémico, de confrontaci dnestadisti-
ca, de estudios de trafico, de modelos de merca-
dos, etc., analizando al méximo cada posibilidad
antes de aceptar una solucion definitiva(fig. 10).

Siguiendo con la politicade comprade terrenos
empezadaa principiosdesiglo, e Consejomunici-
pa de la ciudad adquiere en 1960 los terrenos dd
suroeste a orillasdel lago Mélaren y en 1966 los
terrenos dela parte norteformadospor unasareas
militares pertenecientes al Gobierno. Lazonasu-
roesteformabaparte delasegundalineade Metro,
en cuyo tramo se siguié el mismo sistemade colo-
nizacién construyendo centros ordenados en ca-
denaalolargo dd sistemadetrafico. Losterrenos
del norte darian lugar més tarde a un gran plan
de ampliacion actualmente en construccion con
una tercera linea de Metro proyectada, pero aln
sin construir; esta planificacion deja mucho que
desear y agui fueron abandonandose yalas primi-
tivas bases por imperativosde crecimiento y des-
bordamiento comercial de la sociedad de consu-
mo.

La segunda linea se termind en 1962 y uni6
la zona este de la ciudad interior con las nuevas
areas dd suroeste. T-Centraen es también la
estacion central para esta nuevalineacuyo cruce
con laanterior se verifica en tres puntos—estacio-
nes de contacto (T-Centralen,Gamla Stan y Slus-
sen) (fig. 15). L as condicionesgeograficas natura-

Figura 10: Plano general de las lineas de metro construidas. (Y): Ampliacion para la ciudad interior.
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les de Estocolmo, con su isla central de separa-
cién entre el lago Milaren y el Baltico, obligan
el paso de las lineas por el centro geométrico
de la ciudad con estos tres puntos de contacto,
técnicamente muy bien resueltos, pudiéndose rea-
lizar intercambios de una linea a otra en breves
segundos. En T-Centralen las vias se superponen
en el mismo plano vertical: la disposicién es tal
que el cambio de linea se hace en el mismo andén
y el cambio de direccién por medio de simples
escaleras de un solo tramo. En las otras dos esta-
ciones las lineas se deslizan paralelamente en el
mismo plano horizontal.

El segundo servicio consta de 19 estaciones,
con una ramificacién en la zona sur de cinco esta-
ciones més, enlazadas también linealmente. Nace
en Ropsten, al noroeste de Estocolmo, y sélo
un puente le separa de la isla de Lidingd, isla
con municipalidad independiente, cuya superficie
estd ocupada por barrios de vivienda en su mayor
parte residenciales, cuya poblacién se alimenta
cultural y econémicamente de Estocolmo y cuyas
comunicaciones se reducen a un trenecillo-tranvia
que pone en contacto algunos barrios con la esta-
cién de Metro en Ropsten. Lidingd mantiene su
independencia municipal con orgullo y las clases
adineradas que residen en esta bella isla dan su
apoyo. Sin embargo, la prolongacién del Metro
a partir de Ropsten internandose en la isla seria
absolutamente necesaria para solucionar los enor-
mes embotellamientos que se producen diaria-
mente en el estrecho puente existente. Pero aqui
chocan los intereses de los diferentes municipios;
punto débil de la politica administrativa, como
quedé explicado en la primera parte de este capi-
tulo. Posteriormente se dio un paso adelante con
la formacién de una compafiia de trafico metro-
politano que a partir de 1967 adquirid la responsa-
bilidad de la ordenacién del trafico en toda la
regién metropolitana, incluida la planificacién y
coordinacién del trafico local. Gracias a esto esta
actualmente en construccién un puente de gran
envergadura entre laisla y el continente y la cabq-
cera del segundo servicio se prolongara hasta Li-
ding6. .

Al otro extremo, la linea adquiere mayor impor-
tancia al poner el sistema de transporte publico
al alcance de los habitantes de todos los nuevos
centros construidos en su longitud, pasando por
Skérholmen, el centro méas moderno acabado en
1968, antes de terminar en Varby, a veinticinco
minutos del centro. En el nuevo plan rqg10nal
se aconseja alargar este extremo de la via con
la intencién de crear nuevos elementos alglados
aplicados al mismo sistema que los estudl)ado_s,
en una zona econdmicamente rentable y ain sin

explotar.
— Disociacién entre teoria y prdctica.

Antes de entrar en mis detalles es conveniente
aclarar ciertas diferencias entre la teoria expuesta
y la realizacién y practica de la planificacién, que
nacen de un sistema de ordenacién mental‘np
coincidente ni en el tiempo ni en la unidad organi-
ca de planeadores, criticos o tedricos, aunque sl
en el espacio y la forma.

La disociacién es patente al plantearse las pre-
guntas; ;Realizaron las comisiones autoras del
plan una planificacién lineal ex profeso? ¢Eran
conscientes de la intencién y la ideologia de una
teoria lineal?

Es probable que pensaran en ello, pero no segu-
ro. En sus informes y publicaciones hablan de
trazados diagonales, lineas de Metro que en dife-
rentes diagonales atraviesan las diversas zonas
de la ciudad, cruzandose en los puntos centrales
por las condicionantes geogrificas mencionadas,
lo que podria llevar a una teorfa radial. En efecto
son lineas diagonales. Pero observando con deta-
lle un mapa de Estocolmo con el trazado de estas
lineas, se aprecian detalles mas interesantes e
ideas mas sutiles.

No cabe duda de que uniendo diversos elemen-
tos alineados por medio de una via de comunica-
cién obtenemos una formacion lineal por uniones
enrosario cuya teorfa puede ser razonada, compa-
rada y diferenciada con otras teorias (radiocon-
céntricas, radiales, satélites, etc.). En la practica
se realiza, para un caso similar, una solucién de
transporte colectivo eligiendo el Metro tras diver-
sos estudios razonados, y trazando unas lineas
que llevan al mismo resultado gracias al creci-
miento de esa ciudad por elementos aislados. Los
autores son conscientes de su planificacién, pero
no lo son de la teoria, que en este caso renace
con posterioridad a la realizacion practica, al estu-
diar los resultados obtenidos (7).

El caso contrario se da en el estudio, organiza-
¢ién y mantenimiento posterior a la construccién.
Las lineas han sido concebidas tedricamente
como tales, se han estudiado para cada «linea»
en si, sus recorridos, intervalos, nimero de esta-
ciones, horarios, etc. Pero, posteriormente, en
la practica, para un control racional de los trans-
portes, vigilancia, distribucién del personal, re-
cuento de viajeros, necesidades mas o menos
apremiantes de unas u otras zonas, se dividio la
ciudad de Estocolmo en sectores que contenian
un framo, mas o menos importante segiin el sector,
de la linea de Metro en relacién a los barrios
que servia y a su cantidad de personal viajero.
En este caso la practica se superpuso, por necesi-
dad, a la l6gica teorfa del comienzo.

En este trabajo se han intentado explicar todos
aquellos rasgos teéricos que tienen relacién con
la planificacion lineal, aprovechando una relacién
practica que en su forma sugiere una teoria de
principio, y de hecho la constituye, y estudiando,
de paso, otros detalles de interés para el urbanis-
mo.

Aceptada esta base, son, pues, dos las lineas
que forman tedricamente la planificacién lineal
de los transportes piiblicos, las actualmente exis-
tentes. Hay ademés otra linea en construccién,
una planeada v aceptada y diversas prolongacio-
nes en proyecto. Las prolongaciones siguen gene-
ralmente el sistema enjuiciado. En cuanto a las
otras lineas son producto de circunstancias dife-

(7) Compérese con la Ciudad Lineal de Arturo Soria y
Mata: la realizacién practica de ciudad en el' tramo cxistente
en Madrid es una aplicacion de una idea tedrica nacida con
anterioridad.
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rentes ocasionadas por necesidades presentes y
adquieren una organizacion tedrica distinta, en
parte, a las primitivas.

— Composicién del Metro.

Las estaciones estan formadas por un andén
central de considerable anchura, aprovechandose
asi la superficie al maximo en horas de afluencia
para uno u otro sentido de la linea. Las entradas
se dirigen directamente al andén por medio de
escaleras mecanicas sin mediacion de los conoci-
dos pasillos de comunicacién existentes en otros
Metros de ciudades europeas. Los andenes son
espaciosos, inteligentemente sefializados y bien
iluminados. Es una obra que responde a la época
de confort en que se vive, si se hace caso omiso
del retraso en la técnica del transporte que pueda
suponer un Metro en tal época.

Los sistemas de control son totalmente automé-
ticos. Un sistema de televisiones en circuito cerra-
do se extiende por toda la red, sirviendo al mismo
tiempo de control y vigilancia.

Este sistema se estd ampliando al interior de
los vagones.

Los trenes estdn compuestos de ocho unidades
cada uno, con una capacidad total en las horas

puntas entre 1.100 y 1.200 pasajeros, con asientos
para 400 (fig. 11). En horas de menor afluencia
se disminuye el nimero de vagones, aumentando
el intervalo entre dos trenes, que en las horas
puntas llega a ser de dos y hasta de un minuto
en el area central. La velocidad media de los tre-
nes es de 35 kilémetros por hora. La frecuencia
y el nimero de trenes disminuye hacia los extre-
mos de las lineas. El horario de trenes fijado para
cada estacion llega a cumplirse con extrema preci-
sion en un alarde de puntualidad caracteristico
en Suecia (fig. 12).

Se ha intentado un disefio general de entradas,
estaciones y andenes, que si no llega al gusto
refinado y a la calidad arquitecténica del nuevo
Metro de Milan, consigue un ambiente interior
racional y caracteristico de la personalidad nérdi-
ca. Las estaciones de la segunda linea del Metro
contenidas en la zona interior de la ciudad inten-
tan ser un pequefo museo de escultura moderna
abierto al ptiblico como en ciertas partes y jardi-
nes de la ciudad de Estocolmo. Obras realizadas
por diferentes artistas decoran muros y paredes
de algunas estaciones. Para evitar la monotonia
en viajes de largos recorridos se han colocado
baldosines cuyo color no se repite en ninguna
estacion. Bancos de piedra con calefaccidn inte-
rior hacen confortable la espera. Todas las escale-

Figura 11: El metro de
Estocolmao, con ocho unidades,
en su paso por uno de los

58 puentes de la ciudad.
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ras de subida y la mayor parte de las de bagjada
son mecanicas.

Finalmente una cantidad de pequefios detalles
han sido pensados con atencién, lo que no resta
que en abundantes estaciones se ol vidaran de co-
locar serviciospublicosen unlamentableeincom-
prensible descuido.

— Utilizacién y costes.

Se considera que la utilizacion del Metro com-
pensa los enormes gastos de su realizacion. La
competenciague ofreced automovil siguesiendo
grande a pesar de todo. Suecia es € pais que
posee el indice mas elevado de automoviles por
habitante en Europa, y € nivel de vida sigue au-
mentandoeste indice. El crecimientodel automo-
vil (fig. 13) acrecientalas necesidadesde planifica
cién con continuidad para € futuro y al mismo
tiempo dificulta € tréfico en € interior de las
ciudades. Por eso los habitantes de Estocolmo
con puestos de trabajo en d interior utilizan €
Metro como medio de transporte a trabgjo y €
coche particular como medio de unién entre la
vivienda y la estacion de Metro més préxima,
donde quedara aparcado en las superficies desti-
nadas a €llo.

El problema del aparcamiento en extension o
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Figura 13: Gréfica del aumento de circulacion de
automdviles privados, en los limites de la ciudad.
(Datostomados en octubre 1935-1965).
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Figura 12: Esquema de las lineas metropolitanas con la distancia en minutos desde la estacron central a las diferentes estaciones.
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en edificios de varias plantas, cercanos a estacio-
nes de Metro, no esta aun resuelto para todos
los puntos de las lineas.

El siguiente cuadro II da una idea de la utili-
zacién del Metro y de su futuro aumento:

Viajeros que tienen su trabajo en:

CUADRO 1II

% de los que utilizan el Metro

El distrito central ... .ccieernrnnsrrrscscessoarasssnsans

Los suburbios cercanos ........ccveevveaees R
Los suburbios exferioreS ....cuoavesssrrnssscssscasnncnnnes

1961 1976
T T 87 90
.............. . 71 50
............... 35 15

El empleo del Metro para el afio 1976 se calcula-
ba casi en su totalidad, para los que trabajasen
en el distrito central. Por el contrario, los que
trabajen en los suburbios exteriores emplearan
automoviles particulares. Por otra parte los técni-
cos opinan que los servicios del Metro de Estocol-
mo son utilizados por el doble de viajeros que
en las ciudades americanas.

La construccion del Metro costé a la municipa-
lidad de Estocolmo més de mil millones de coro-
nas (equivalentes a 220 millones de dolares,
15.400 millones de pesetas). A falta de una publi-
cacién oficial de mayor alcance sobre costes de
las lineas en funcionamiento, se incluye una mues-
tra de costes de construccién y mantenimiento
de los nuevos trazados hasta el afno 1990 (8)
(cuadro II).

CUADRO 1
Coste Obras Tendido Fuerza
del prima- de vias eléc-
Sectores: terreno rias vagones trica SUMA
NO (Kungstridg.-Tensta/Bog) ...... & i i 20 410 307 30 747
N (Ostermalms.-HAgernds) ....ovevveeerns 18 130 135 12 295
NE (Ripsten-Lidingd Cenfr.} ........... 2 37 17 4 60
SE (Kungstridgarden-Nacka Centrum/Iss-
T TR A R R St 5 260 124 10 399
(Bagarmossen-Bollmora) ............. 5 40 59 6 110
SO (Varberg-Alby) ......... e A A 5 75 97 8 185
Suma ...ieeees s . . 55 952 739 70 1.816
) Costes de Costes de
Sectores: inversién manuten. ’ TOTAL
1) NO ciicisccianes S S G SR AT 50,0 28,9 78,9
() N sivveiima s da i o T R 19.4 15,1 34,5
™)} NE .concizavsrminins D e e T e 4,0 2,0 6,0
(1) SE ..oveaaes B o 25,8 11,6 37.4
I I T 7,3 6,2 13,5
* SO ... Ceteiasasesess et as et e reen e 12,4 10,1 22,5
Suma .......... R o W Syt 118,9 73,9 192,8
(1) Lineas de nueva construccién.
(*) Prolongaciones.
B

Estos costes dados en millones de coronas para
la primera tabla y en millones de coronas/aiio para
la segunda, corresponden al conjunto global de
las nuevas lineas proyectadas, que se expresan
en la siguiente tabla con objeto de apreciar mejor

el significado de los valores anteriores (cuadro ['V).

(8) Segin «Tunnelbaneplan fér Stor-Stockholm» (El plan
del Metro para el Gran Estocolmo), redactado por la Comision
jlnggz;_el Plan General de Transportes Colectivos. (Stockholm,

).
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CUADRO IV
Longitud
Sector Extension del tendido Nimero de
(Km.) estaciones
NO Kungstridgirden-Vistra Skogen-Tensalesta-Bﬁg. G it 2 26 22
N Ostermalmstorg-Mérby-Hagernids ................ R 18 11
NE Ropsten-Lidingd Centrum:  .....civeuenieciasisnnsniasnas 2 1
SE Kungstradgarden-Sofia-Nacka Centrum/Isstadion ........... 5 10 10
S Bagarmossen-Bollmoera iiisauysivaeis s snissivia v 6 4
30 Varhere AT ot de i e e aaa e a8 e 8 ol A 8 5
Tatal NUEVOS IPANMS: .. .iiuiciaeaniaiiaiviansisaaianisons 70 33

Las cuatro quintas partes de su puesta en mar-
cha y funcionamiento son costeadas por el Esta-
do. La parte restante se completa por medio de
impuestos especiales sobre gasolina, propiedad
de automéviles, etc.

Estas indicaciones se dan con objeto de hacer
presente el problema econémico tantas veces ol-
vidado o despreciado en los planteamientos tedri-
cos.

— Objetivos.

El répido crecimiento de poblacién y su distri-
bucién en agrupaciones externas al niicleo cen-

tral, en parte debido a una politica consciente
de descentralizacion del interior de la ciudad que
tiende a convertirse en lugar comiin de oficinas,
comercios y bancos segiin manifiesta la uniforme
tendencia de las economias occidentales, plantea
nuevos problemas de previsién para el futuro de
la regién, donde entran a formar parte la utiliza-
cion y el porvenir de las lineas del Metro como
transporte colectivo dentro del marco general del
trafico.

_El crecimiento para el Gran Estocolmo es el
siguiente (cuadro V).

Poblacion del Gran Estocolmo

CUADRO V

Interior de la ciudad
Exterior de la ciudad

1940 1965 1990
To %o %
.......... 60 30 20
.......... 20 40 25.30
.......... 20 30 50-55

Fuera de los limites de la ciudad .........0c0iiiuianans

y los puestos de trabajo en 1960 se distribuian
asi:

Puestos de trabajo %
Interior de la ciudad ............... e 60
Exterior de la ciudad .......... AR ceees 20
Fuera de los limites de la ciudad .......... wiiw s 2

Se deduce la necesidad de un transporte colecti-
vo para los viajes de ida y vuelta al trabajo de
la masa de poblacién enclavada en el exterior.

El Comité para la planificacién de los transpor-
tes colectivos del Gran Estocolmo ha estudiado
la ampliacién y la creacién de nuevas lineas en
estrecha relacion con el sistema de ferrocarriles
rapidos de larga distancia (9) para las zonas mas

(9) En 1968 se inauguraron dos lineas de ferrocarriles esta-
tales al servicio de la regién de Estocolmo. Estas lincas ponen
en contacto municipalidades alejadas de lq ciudad umen_dn
la zona norte con la sur, y con punto medio en la 'estqmén
central (T—Centralen). Siguen la misma planificacion lineal
que el Metro de Estocolmo, pero con un glganc:_: re_gtomgi
mayor, suprimiendo los problemas de aumsuflc:enqa e indivi-
dualismo de las pequeinas municipalidades al depender QJrecta-
mente de la Comision de Transporte Metropolitano fundada
anilggzém sistema recibe el nombre de «Pendeltags (trenes
péndulo) y estd destinado ul servicio rapido de largas distan-

periféricas. En el planteamiento (fig. 14) se tienen
en cuenta las sugerencias y consejos del «Esque-
ma para el plan regional de Estocolmo de 19665 .

Una ligera mencién merecen los autobuses,
complemento de los transportes piblicos tanto
para las zonas interiores de la ciudad como para
la comunicacion entre viviendas mas alejadas y
estaciones de Metro.

Los autobuses fueron desechados como princi-
pal solucion del trafico colectivo por participar
de los mismos problemas que los automoéviles par-
ticulares y por su menor capacidad de transporte.
Sin embargo cumplen una funcién complementa-
ria de mucha utilidad y se rigen por un sistema
de organizacién dependiente de la Compafiia Mu-
nicipal Metropolitana, con horarios planificados
en cada estacionamiento .que suelen cumplir con
notable regularidad.

cias regionales para la ida y vuelta al trabajo de los viajeros
més alejados («pendlare»: correspondientes a los «conmu-
terss americanos). El nombre proviene de su itinerario: van
y vuelven de un extremo a otro de la linea, como un péndulo,
con estaciones mas espaciadas que las del Metro, paradas
cortas y mayores velocidades.

La planificacion de «centros comerciales» alrededor de las
estaciones sigue, en forma similar, a la explicada en el texto.
Su estudio podia ser tan interesante o mas que el realizado,
pero siempre es conveniente concretarse a un ejemplo mode-
lo con las caracteristicas urbanas que se derivan de él, como
se ha hecho para las lineas del Metro.
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El 3 de septiembre de 1967 Suecia cambi6 el
sentido de circulacién, pasandose a conducir por
la derecha. Este cambio obligé a la fabricacién
de nuevos autobuses, ocasidén ventajosamente
aprovechada en un nuevo y practico disefio: apro-
vechamiento maximo del espacio, reducido para
obtener mayor manejabilidad del vehiculo; puer-
tas con células fotoeléctricas para el control auto-
matico de salida de viajeros; altavoces de aviso
interior y exterior, etc. La red de autobuses esti
controlada por radio-emisoras en contacto directo
con los conductores, pudiendo asi preverse retra-
sos, solucionar averias o eventuales accidentes,
etc.

De todas formas, la red de autobuses no ha
sido utilizada como enlace de los extremos de
las vias de Metro y si bien las comunicaciones
con el centro son buenas gracias a la planificacién
lineal de los transportes, son en cambio muy defi-
cientes entre estaciones terminales de diferentes
lineas.

c) Tecria de los centros comerciales

— Transformacion de los sistemas de distribu-
cidn'y evolucion del comercio en el urbanismo
sueco.

Los centros organizados alrededor de las esta-
ciones de Metro constituyen el punto mas intere-
sante del desarrollo urbano de Estocolmo. Son

Figura 14: De-
sarrollo futuro
del metro

para el Gran
Estocolmo.
Plano general,
(Van incluidas:
las lineas cons-
truidas,
prolongaciones
proyectadas,
nuevas

lineas a cons-
truir y servicio
de trenes ra-
pidos de los
ferrocarriles
estatales ).

las cuentas del rosario unidas linealmente por el
Metro. El nicleo almacena viviendas de elevada
densidad alrededor de un centro de servicios des-
tinado exclusivamente a peatones. Si bien este
micleo contiene tantos edificios representativos
y culturales como comerciales, éstos ltimos han
ido alcanzando mayor preponderancia, ocupando
casi la totalidad de la superficie del niicleo central
segin su mayor o menor categoria, por lo que
actualmente se les llama «centros comerciales».

Causas especialmente econdmicas a la hora de
la realizacién practica del proyecto han hecho
que los comercios pasen a ser el foco de atraccion
de estos centros, lo que al mismo tiempo ha traido
consigo una evolucién del comercio con miras
a una adaptacién a mayor escala dentro de la
planificacién urbana. Se analiza a continuacién
esta evolucion someramente tratando de explicar
el proceso evolutivo que ha influido directamente
en la teoria de los centros comerciales.

El proceso comercial presenta ciertos caracte-
res comunes en los paises que han llegado al mis-
mo estadio de evolucién en cuanto al nivel de
vida y el niimero de coches por habitante se refie-
re. Por otra parte, en Suecia el comercio al por
menor esta condicionado en su mayoria por facto-
res nacionales y locales tales como su estructura
general, resultado de un largo periodo de desarro-
llo libre; las costumbres de compra por parte de
sus consumidores; las condiciones geograficas y
los objetivos generales de la politica urbana.
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«Los centros comerciales no constituyen fe-
némenos aislados en el conjunto del sistema
de distribucién comercial. La descentraliza-
cién del comercio que se ha producido a lo
largo de las Gltimas décadas al exterior de las
«Citys», reagrupando el comercio en diferentes
centros comerciales periféricos, debe ser con-
siderado simplemente como un fenémeno de
adaptacion del comercio al por menor a la nue-
va situacién. Han influido especialmente en
esta evolucion los siguientes factores:

1. Elalta de productividad en la mayor par-
te de los paises ha llevado a una evolucién
progresiva del nivel de vida, que a su vez ha
provocado un aumento del consumo y la de-
manda de diversas categorias de mercancias.

2. El proceso ininterrumpido de industria-
lizacién y de racionalizacién econ6émica ha sus-
citado la aportacién de nuevas necesidades y
nuevos articulos: articulos que antes eran pro-
ductos artesanales y domésticos, se fabrican
hoy dia industrialmente; mercancias, reserva-
das antes a un pequefio niimero de personas,
estan hoy dia al alcance de casi todas las
categorias de la-poblacion.

3. Los desplazamientos continuos de po-
blacién, tanto de las regiones de baja densidad,
hacia las aglomeraciones, como de las localida-
des de pequeiia importancia hacia los centros
urbanos, han llevado a una concentracién de-
mografica particularmente sensible en las gran-
des ciudades. Este fenémeno y la subida del
nivel de vida han contribuido fuertemente a
multiplicar las demandas de las viviendas. Pre-
cisamente para hacer frente a esta creciente
demanda, la industria de la construccion ha
intensificado la edificacién de viviendas.

4. Este esfuerzo constructivo se ha realiza-
do en la periferia de las aglomeraciones urba-

nas existentes, es decir, en las zonas hasta
entonces mas o menos inhabitadas. Una frac-
cién cada vez mayor de la poblacién de las
ciudades ha sido instalada en las afueras de
los niicleos urbanos propiamente dichos.

5. Elrapido aumento, después de la dltima
guerra mundial, del nimero de coches en circu-
lacién, ha ejercido una accién determinante
en las costumbres y formas de los consumido-
res, que utilizan cada vez mas sus coches para
realizar sus compras y dependen cada vez me-
nos de la distancia entre sus viviendas y los
lugares de aprovisionamiento. -

Todos estos factores han hecho necesaria
la reorganizacion del comercio al por menor
y han influido en la localizacién de las empre-
sas. En otras palabras, ha sido necesario adap-
tar en el sector de consumo constituido por
una gran ciudad y sus alrededores, la red de
distribucién a las nuevas demandas y necesida-
des» (10).

En sus rasgos generales, y aunque no se explica
o0 no se quiere explicar el porqué, estos puntos
son aplicables a la mayor parte de los paises indus-
trializados y se han desarrollado en efecto de tal
forma. Profundizando un poco en cada uno de
ellos puede verse claramente la diferencia teérica
entre el planteamiento de la CAmara de Comercio,
representativa de una importante rama del capital,
y la Oficina de Planificacién de un Gobierno so-
cial-demécrata como el sueco.

De una concentracién, tradicional en la mayor
parte de las poblaciones europeas, del comercio
al por menor en el nicleo interno de la ciudad
se ha pasado, en una moderna evolucién, a una

(10) The Stockholm Chamber of Commerce: «Swedish
Shopping Centers».
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Figura 15: Detalle del nuevo plan para ¢l interior de Estocolmo. (A): las estaciones con sus zonas de servicio por radios de ac-
cién. (B): Detalle del plano general.
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distribucion de ese servicio comercial a los puntos
exteriores de la ciudad, en los que la nueva pobla-
cion fija su residencia. Las tendencias de concen-
tracion del comercio quedan ahora localizadas por
medio de una moderna planificacién en las nuevas
ciudades satélites, centros o centros comerciales
(11).

En los Estados Unidos, la opinién de los pode-
res publicos no ha ejercido una accidn relevante
en los acontecimientos. Han sido los hombres
de negocios, los capitalistas y los empresarios
constructores los que han edificado los nuevos
centros en los lugares que, bajo el punto de vista
casi exclusivamente econdmico, parecio mas pro-
picio.

En Inglaterra. las «New Town» forman una
organizaciéon con una base ideoldgica y legal dife-
rente, aunque hayan sido influenciadas e influen-
ciando a su vez a los centros comerciales.

En Suecia el proceso ha sido, al menos tedrica-
mente, diferente, ya que la legislacion urbana da
a la administracion comunal un poder mucho mas
extenso, en esta materia, que en la mayor parte

(11} Seinsiste varias veces en el texto en marcar la diferen-
cia entre «ciudades satélites» » «centros urbanos» (o comer-
ciales). La influencia reciproca es clara, pero cada uno de
ellos tiene caracteristicas fundamentales propias. gue los dife-
rencian conceptualmente. Debe tlenerse bien presente que los
nuevos centros de Estocolmo son grandes barrios, mas de
ampliacién que de descongestion, dentro del terreno pertene-
ciente a la municipalidad. v no ciudades satélites creadas con
el fin de detener el crecimiento de la gran urbe.

de los paises. Este poder se ve influenciado direc-
tamente por la filtracion desmesurada de la socie-
dad de consumo, que, manejada por ¢l capital
y los intereses privados, se va imponicndo en
el orden de necesidades de la sociedad 4 |4 hora
de la planificacion. Puede observarse en ¢l estudio
de los altimos centros realizados a partir de Farsta
cémo la superficie dedicada a servicios comercia-
les va ocupando de forma abusiva la mayor parte
del centro civico. llegando en el caso de Skiirhol-
men, a cantidades que salen ya de una escala
racional en el planteamiento.

L.a legislacién sueca en materia de avuda a la
construccion promulgada hace dieciocho anos,
sobrepasa los objetivos normales de delimitacion
de arterias, jardines, barrios de viviendas v zonas
industriales, v permite una reglamentacion minu-
ciosa en la utilizacion del terreno. Puede determi-
nar el tipo v nimero de construcciones para uso
comercial, prohibir el comercio en cierto tipo de
edificios. afectar a otros para el uso exclusivo
del comercio, decidir la localizacién o emplaza-
miento de las tiendas y la superficie que les sera
destinada en cada barrio, etc., etc. Pero finalmen-
te es el capital privado quien costea la construc-
cién de tipo comercial y acaba imponiendo sus
condiciones.

— Planificacion de los centros comerciales.

Apoyados en la red general de transportes co-
lectivos, se han desarrollado y han nacido centros

Figura 16: Red general de los trans-
portes colectivos. (En doble
circulo, los nuevos centros sobre
las dos lineas de

metro construidas).
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comerciales de diferentes tamaifios, aspecto e im-
portancia, segin su localizacién y el servicio a
que estén destinados (fig. 16). Esta red general
de transportes abarca, ademas del Metropolitano,
otros sistemas de comunicacién como autobuses,
trenes rapidos locales («pendeltag»), vy otros tre-
necillos, algunos de ellos de compaiifas privadas,
que conducen a diferentes barrios residenciales
y que tienden a desaparecer con los nuevos pro-
yectos de ampliacién de la red metropolitana.

La red ensarta como perlas de un collar a los
diferentes barrios concentrados alrededor de un
centro al que se ha tratado de dar vida propia
y cuyo radio de accién es aproximadamente de
1.000 metros. Esta distancia es considerada al
mismo tiempo como excesiva para ser recorrida
a pie por los habitantes de la periferia que quieran
realizar compras de primera necesidad en el cen-
tro. Asi, pues, tomando como base una distancia
de unos 200 a 300 metros, considerados como
maximo para ser recorridos a pie, nacen unos
centros de menor importancia distribuidos dentro
del barrio, que reciben el nombre de «centros
de vecindad» y responden a las necesidades pri-
marias de una poblacién de tres a seis mil perso-
nas. La red de servicios se completa con tiendas
o almacenes aislados instalados entre los grupos
de viviendas unifamiliares o en hilera en la peri-
feria.

La figura 17 muestra los principios de esta face-
ta del urbanismo sueco: Se representan tres ba-

rriadas, es decir, tres nacleos de la ciudad situa-
dos alo largo de la linea de Metro. En cada barrio
los habitantes se agrupan en el centro y se van
dispersando hacia la periferia. El «centro de ba-
rTio» se completa con los «centros de vecindad»
v por los almacenes aislados situados en los luga-
res en que los consumidores tendrian que recorrer
mas de 200 metros para llegar a la tienda de ali-
mentacién més cercana. El barrio 2 situado en
el centro, contiene mayor poblacién que los ba-
rrios 1 y 3, situados a derecha e izquierda, siendo
por tanto mayor su centro comercial, no sélo en
cantidad, sino sobre todo en variedad, siendo a
la vez un centro principal al servicio de los otros.
Los clientes provinientes de los centros 1 y 3
pueden tomar el Metro recorriendo un minimo
de estaciones para comprar ciertos articulos limi-
tados al centro principal 2, en lugar de tenerse
que trasladar al corazén de la ciudad. Este centro
principal destinado a servir a grupos de centros
suburbanos recibe el nombre de «centro comer-
cial de grupo de suburbios» y se calcula para
una clientela base de 20 a 25.000 personas y una
clientela secundaria de unas 70.000 personas.
La Camara de Comercio de Estocolmo da las
denominaciones de Centros B, Centros C y Cen-
tros D, v en estudio tedérico afiade un cuarto tipo,
los Centros A o Centros Regionales, correspon-
dientes alos «Regional Shoping Centers» de Esta-
dos Unidos, reconociendo que en Suecia no alcan-
zarian las mismas dimensiones ni tendrian la im-

@

Figura 17: Esquema de lu planificacién de los Centros comerciales suburbiales.

I y 3: Centros de barrio (Centros «C»).
2: Centro de grupos urbanos (Centro «B»).

(El centro 2 tiene mayor variedad y cantidad de servicios a disposicion de los centros 1y 3).
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Figura 18: A).— Los centros «B» de la region de Estocolmo.
B).— La «City» v los centros «A» previstos por la Cdmara de Comercio de Estocolmo.
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Figura 19: El
bygard y Viillingby, alrededor de la via del metro.
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CUADRO VI

- Clientela Superficie
Denominacion sueca: Denomin. en EE.UU. base comercial
Centros regionales: «A»  ....covviiinnnnnnnnn. Regional Center 150-400 30.000
Centros de grupo de suburbios: «Bs» .......... Area Center ..... 50-120 12.000-30.000
Centros de barrio o suburbano: «C» ......... District Center 8 15 2.500- 5.000
Centros de vecindad: «D» ............ Wi Neihbourhood C 4 7 1.500

portancia de los centros americanos andlogos, de-
bido a las menores concentraciones demogrificas
que parecen ser la condicién de su existencia (fig.
18).

El cuadro VI resume
de esta clasificacion (12):

La clientela base en miles. La superficie comer-
cial en metros cuadrados.

las caracteristicas

— Estudio de dos centros: Villingby y Skir-
holmen.

Villingby es la primera de las aglomeraciones
del Gran Estocolmo construida segiin el principio
de vecindad sobre la linea del Metro, con 24.000
habitantes dentro de un radio de accién de 900
metros. El plan urbano se fijé en 1951, el centro
fue inaugurado en el otofio de 1954 y ensanchado
posteriormente en una segunda etapa entre los
afios 1960-1965. La planificacion fue dirigida por
Sven Markelius v el centro fue construido por
los arquitectos S. Backstrom y L. Reinius.

El centro de Villingby es a la vez centro subur-
bano o de barrio y centro de grupo de suburbios
(centro «B»), planteado para una clientela de
80.000 consumidores repartidos en las unidades
urbanas de Blackeberg, Racksta, Hésselbystrand,
Hisselbygard y el mismo Villingby, junto con
algunos grupos de viviendas ya existentes antes
de la planificacion (figura 19). Actualmente sobre-
pasa la cantidad de 100.000 clientes.

La influencia de las «New Towns inglesas vy de
algunas cindades satélites americanas se dejé sen-
tiren la planificacion de estos centros, y se intentd
dar un caracter de ciudad satélite al de Villingby
con la creacion deunos 15.000 puestos de trabajo,
reducidos pronto a 13.000 y en la actualidad a
9.050. Algunos autores con caracter positivo
como F. Gibberd y algunos suecos han coincidido
endenominar a Véllingby como la primera ciudad-
satélite de Estocolmo; otros mas realistas, ante’
el fracaso de la creacion de los puestos de trabajo,

(12) La tabla sigue los calculos tedricos de la Camara de
Comercio de Estocolmo, con una tendencia a exagerar en
las superficies destinadas a venta. Las cifras representan lo
que dicha Cimara «aconseja como conveniente».

aunque mAas negativos, la llaman ciudad-
dormitorio; con ello le dan el titulo de ciudad
v niegan ademés toda actividad diurna. Del titulo
carece por completo al estar situada dentro de
un terreno comprado por la municipalidad de Es-
tocolmo parala expansion de la ciudad y por tanto
forma parte integrante de ella, vy, en cuanto a
la actividad desarrollada, no puede negarse su
importancia, tanto por el desarrollo en el tiempo,
como por la ambientacién conseguida. El nombre
mas adecuado es probablemente el que recibié
al comienzo de su planificacién: «Centrum» (Cen-
tro Urbano).

El centro propiamente dicho se levanta sobre
la via del Metro, montado en una enorme placa
de hormigén armado de 300 por 100 metros. As-
censores y escalera comunican en breves instan-
tes el nivel inferior de andenes con la plaza central
destinada, asi como el resto del centro, exclusi-
vamente a peatones. La separacin de circulacio-
nes es notable y la carga y descarga de mercancias
se efecttia bajo la placa de hormigon paralelamen-
te a los andenes.

El centro contiene los siguientes servicios: dos
grandes almacenes, 80 tiendas especiales, un res-
taurante de autoservicio y un gran restaurante
con club nocturno en verano, iglesia, cine, biblio-
teca, oficina social, centro prenatal, dispensario
para nifios, hotel de familias, centro médico con
clinica dental, oficina de colocaciones, hogar de
Jjubilados y locales para clubs (figura 20).

Este centro comercial fue considerado hace die-
ciocho afios como un experimento atrevido que
superd todas las esperanzas y se convirtio rapida-
mente en un modelo para los futuros centros co-
merciales. A pesar de todas sus caracteristicas
y de sus muchos y positivos méritos, hoy dia
debe ser solamente considerado como una mues-
tra del pasado, incluso anticuado para las nuevas
necesidades, y no debe ser tomado como base
y ejemplo de futuras planificaciones, como ocurre
en Suecia todavia. Sin embargo, su éxito fue gran-
de y en 1962 se comenzo la ampliacion, quedando
la distribucién de los diferentes espacios como
indica el siguiente cuadro:

Almacenes y tiendas
Oficinas y servicios
Almacenamientos
Estacionamiento de vehiculos

P I T

1951 antes de la ampliacion.
1966: después de la ampliacién.

CUADRO VI

151 19636 2% ampliacion
m? m
9.790 18.870 90
22.050 32.570 46
9.950 18.040 80
650 coches 1.250 coch. 92
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Figura 20: Fl centro
comercial de Viilling-
by: 1) Estaciin del
metro. (Trdnsito rdg-
pido). 2) Grandes al-
macenes v tiendas.
3) Edificio de oficinas
y tiendas. 4) v 5) Ofi-
cinas y tiendas. 6)
Teatro.7)Cine.8)Sa-
las de reuniones. 9)
Torre de reloj. 10) I-
glesia. 1) Edificio
oficial (Tenencia de
alcaldia). 12) Biblio-
teca. 13) Centro de
jovenes. 14) Amplia-
cion: Edificio para
tiendas. 15) Amplia-
cion: Oficinas v tien-
das. 16) Garage vy
aparcamientos. 18)
Viviendas en 1orre
(alta densidad). 19}
Viviendas en Ires
plantas (menor den-
sidad).
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Quizas el aspecto mas interesante de Villingby
sea la ambientacién del barrio que gira en torno
al centro dentro del paisaje: La ubicacién de los
diferentes volimenes, colocacién de bloques de
viviendas con diferentes alturas, los caminos para
peatones, arboles y plantaciones, etc. (figura 21).

«Son las viviendas y no los edificios, los
que producen la impresién visual mas draméti-
ca al llegar al centro. Torres con once y doce
pisos estan ubicadas en la orilla del centro,
y aparte de incidir en la mayoria de las vistas,
comunican al disefio una sensacién de cerra-
miento» (13).

Estas palabras de F. Gibberd pueden conside-
rarse como un homenaje a Holge Blom, arquitecto

(13) Frederik Gibberd: «Disefio de niicleos urbanos».

paisajista del plan. Pero en cuanto a la calidad
del diseiio arquitecténico, hay mucho que oponer,
excluyendo la excelente y sobria iglesia en ladrillo
oscuro y de ambiente monacal del arquitecto Pe-
ter Celsing.

Una frecuencia de un Metro cada cinco minu-
tos, en las horas puntas, pone en comunicacion
Villingby con los diferentes puestos de trabajo
en el resto de la ciudad. De 58.700 habitantes
en el conjunto del grupo de unidades urbanas (afio
1960), 25.300 realizaban trabajos remunerados,
siendo solamente 9.050 los puestos de trabajo.
Los viajes de ida y vuelta al trabajo («pendlare»).
se distribuyen de la siguiente manera:

7.650 viajeros hasta otro distrito de Estocolmo
excluido el centro.

12.600 viajeros hasta el centro de Estocolmo.

5.050 viajeros dentro del grupo de Viillingby.

4.000 viajeros hasta el grupo de Villingby desde
otros lugares de Estocolmo.

A) Vallinghy B) Skirholmen.

Figura 21:
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El segundo centro comercia elegido para este
andlisises d de Skiarholmen, € més reciente, Si-
tuado a 12 kildbmetros a suroeste de Estocolmo
sobre la segunda linea del Metro, y terminado
en la primavera de 1968.

Al igual que Vallingby, € centro de Skarholmen
esalavez centro de un barrio para 11.000 perso-
nas y centro de un grupo de suburbios (Centro
«B», potencialmente «A»), para los barrios de
Varberg (6.000 habitantes), Satra (7.500) y Bre-
dang (12.000 h.), que en total suman unaclientela
de 26.000 personas. Pero a su vez se calcula para
Skarholmen una clientela potencial de 300.000
personas, al incluirse eventualmente futuros ba
rrios en la prolongacién de la misma linea del
Metro y otros cercanos de la zona este.

Esta dltima suposiciéon es puramente tedrica
y en ella se apoya la Oficina de Urbanismo de
laciudad de Estocolmo, realizadoradel plangene-
ral paraSkarholmen, (figura22) para hacer un re-
parto de superficie basado casi exclusivamente
en los servicios comerciales e incisiones anejas.

Los111,338metroscuadradosdelocalesparaser-
vicios del centro comercia se reparten de la -
guienteforma (ver cuadro VIII).

En 1960 habia dentro dd grupo de Vdlingby
y el areaindustrial vecinade Johanelund, puestos
detrabajo parael 36 por 100 delas personasremu-
neradas en €l distrito. Sin embargo, sdlo el 20
por 100 ocuparon estos puestos de trabgjo, y el
resto en «pendlare» (vigieros de ida y vuelta),
es decir, trabajaban en otro sitio. DA nuimero
total de personas trabajando dentro del distrito,
solo € 56 por 100 tenian su residenciaalli mismo,
siendod resto vigerosdeiday vueltadesdeotros
lugaresde laciudad al grupo de Valingby. Desde
1960 el nimero de puestos de trabajo haaumenta-
do, llegando a cerca de 13.000 en 1966, pero sin
cubrir ain las necesidadesque harian de Villing-
by una entidad propia con carécter més indivi-
dual.

Hay que afiadir a esto un edificio para aparca-
mientos de 120.000 metroscuadrados, con capaci-
dad para4.000 vehicul osdistribuidosen tres plan-

Servicios culturales

Egtacion de servicios y garaje reparaeion

CUADRO v

Grandes almacenes, tiendas y restaurantes =«««:
. Servicios SOCIAlES ssssssssssnsnsnsnnnnnnnnnns

Oficinas ==ssssssssssssssssssnnnnnnnnnnnnsns

MALAREN

--------

GENERALPLAN 1963

Figura 22: Plan general de 1963 para Skdrholmen, elaborado por la oficina de Urbanismo de Estocolmo.
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tas, lo que supone una superficie sobre el suelo
de 35.000 metros cuadrados. Esta gran superficie,
sumada a los 37.000 metros cuadrados comercia-
les sobre el suelo ocupan aproximadamente un
75 por 100 del centro propiamente dicho, enorme
desierto de cemento y piedra, desolador a las ho-
ras de cierre comercial, frio y despiadado para
el ambiente comunitario del resto del dia. Este
sobrecogedor ambiente de consumo, queda asi-
mismo aislado y olvidado los dias festivos en sus
ricas cajas arquitecténicas creadas como centro
de inversion del capital dominante.

La critica ha sido, con razon, severa en su opi-
nién sobre Skiarholmen. Su inauguracion dio ori-
gen a una serie de manifestaciones y exposiciones
en contra del ambiente creado, considerado ade-
mas como contraproducente para la juventud. En
efecto no existen lugares de reunién para los jove-
nes y los nifnos se ven obligados a jugar en las
calles que forman entre si los limites de los edifi-
cios comerciales.

Todo ha sido planeado al servicio del comercio:
la separacion de circulaciones, el reparto de mer-
cancias que se efectiia por una red subterranea
bajo la zona comercial. Los propietarios de vehi-
culos disponen de todas las facilidades para hacer
sus compras en el centro: nudos de circulacion,
técnicamente muy bien resueltos, conducen di-
rectamente a los aparcamientos, que se encuen-
tran en inmediata comunicacion con las tiendas
yalmacenes y un tanto apartados de las viviendas.
Las diferencias de nivel entre las vias de acceso
permiten una triparticion de los vehiculos. A cada
piso corresponde una direccion, es decir que la
circulacion se separa automaticamente de un pla-
no al otro. También se ha previsto pista para heli-
cOpteros. Bastara con afadir que este enorme
aparcamiento fue arrendado, aun en estado de
proyecto, a la compania Shell, basando los pre-
cios de posteriores alquileres en los costes reales
de construccion, pagados por la compaiia, que.
como puede verse en la figura 23 impuso sus con-
diciones. Se obrd de la misma manera para la
mayor parte de los locales comerciales.

La construccion del centro se debe a un equipo
de arquitectos bajo la direccion de W. Boijsen
y Dag Efnergren. LLa empresa constructora y casi
encargada del centro en su totalidad fue Svenska

Bostider AB (14). Sin embargo., sélo gracias
a la inversion de las grandes companias privadas
pudo ser realizado este gran centro a una escala
estadounidense en desproporcion con la pobla-
cion sueca y en desacuerdo con la linea general
de tipo ambiental y social seguida en realizaciones
anteriores. Solo las viviendas de alta densidad,
locales comerciales y aparcamientos con estacion
de servicio, habian sido terminados para su inau-
guracion. Algunos servicios culturales se termina-
ron en 1969, la mayoria estan ain en contruccién:
para 1970 se esperaba poder empezar con la es-
cuela de grado medio. que estaria completa para
1972. En una palabra, se antepusieron 73.700
metros cuadrados de locales comerciales y cerca
de 50.000 para vehiculos y garajes, financiados
todos ellos por el gran capital, en el orden de nece-
sidades a los servicios sociales y culturales. Ac-
tualmente esta en construccién una instalacion
de climatizacion aneja a la central térmica. para
mantener a una temperatura agradable los diver-
sos «locales comerciales».

Paraddjicamente. la arquitectura de Skirhol-
men es de una calidad superior a la de la mayoria
de los centros comerciales de Estocolmo. Tanto
la disposicion escalonada de los bloques de vi-
viendas, como los espacios y escaleras que los
unen al centro, estan disenados dentro de un
marco visual de gran alcance. Los edificios comer-
ciales. en su mayor parte prefabricados. se salen
del vulgar estandar de este tipo de construccion y
eladecuado empleo del hormigon visto es unexce-
lente complemento decorativo en el juego de vola-
menes que forma la estacién de Metro como frente
de separacion entre servicios y viviendas.

Si Viillingby, el primero de estos centros. se
ha tomado como ejemplo de buena planificacion,
Skédrholmen, el mas reciente, es una realizacion
fallida en la linea de esta planificacién regional
a lo largo de las vias del Metro. .

(I4)  Svenska Bostdder AB (Viviendas Suecas. S A.): Es
una sociedad andnima en la gue la totalidad de las acciones
pertenecen a la municipalidad de Estocolmo. Partic
también en la formacion del centro. AB Stockholms Spui vigar
({Sociedad Anonima de Transportes Pablicos de bstocolmal.
vy Svenska Missionsforbundet (Unién Sueca de Misiones).
Como puede observarse todas ellas de caracter estatal v social.






