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«Las ciudades de provincia v los centros regionales, que a menudo podrian jactase
de contar con mejores viviendas, espacio mds abundante para parques y zonas de
recreo mds accesibles que la gran ciudad, se han convertido, por su parte, en nume-
rosos focos para el crecimiento metropolitanos.

Espana, al igual que otros paises de rédpido ritmo
de crecimiento econdmico, ha sufrido en los alti-
mos 25 afios una conmocién en lo que respecta
a la estructura de sus asentamientos de poblacién.
Los espanoles residentes en municipios de mas
de 50.000 habitantes, que en 1950 eran un 30 %
de la poblacién total pasaron en 1970 a un 44 %
del total (1), incrementdndose atin més esta pro-
porcién en la década de los 70.

Este fendmeno de crecimiento urbano, provo-
cado por la mayor oportunidad de empleo indus-
trial y de servicios en las ciudades frente al pro-
gresivo abandono del campo y del sector agricola,
ha sido mucho més complejo de lo que aqui expo-
nemos, pasando en este periodo, por numerosas
fases de aceleracion o descenso de ritmo.

El crecimiento urbano se ha dejado sentir, en
primer lugar, en las dos grandes areas metropoli-
tanas: Barcelona y Madrid, con fuertes aumentos
de la inmigracién interprovincial e intraprovincial
(2), asi como en Valencia y en el Pais Vasco. Por
el contrario, numerosas provincias han perdido po-

(1) Datos de los censos de 1950 y 1970.

(2) El porcentaje de emigrantes interprovinciales, con
respecto a los no emigrantes ha sido en el decenio 1961-70,
respectivamente de 26,1 % Barcelona y 27,5 % Madrid.
Las mismas cifras para la emigracion intraprovincial
son: 11,7 % Barcelona v 5.8 % Madrid. (]. Leguina et al.
Migraciones interiores 1961-1970).

L. Mumford «La ciudad en la historias

blacién, vacidndose regiones enteras del interior
espafiol.

No toda la emigracién se ha concentrado en
las grandes 4dreas urbanas. Numerosas ciudades
pequefias han visto incrementada su poblacién a
costa de su entorno comarcal, provincial y atin
regional. Este fenémeno, en el que tiene gran im-
portancia los movimienios de poblacidén a corta
distancia (preferentemente intraprovinciales) des-
de las zonas rurales hacia esos centros industriales
y de servicios, en los que empiezan a convertirse
algunas capitales de provincia y centros comar-
cales, ha sido escasamente estudiado. Esta emigra-
cién ha sido atraida por la industrializacion y los
servicios de estos niicleos. Los problemas presen-
tados en las ciudades medias han sido enormes,
principalmente en lo que respecta a la vivienda y
equipamientos urbanos. Pero vamos a tocar aqui
algunos de los planteados en el caso de los trans-
porte y que nos servirdn de paso, como introduc-
cién a los ejemplos que expondremos posterior-
mente.

Lo primero que aparece al pretender estudiar la
problemética del transporte en las ciudades me-
dias es la carencia casi absoluta de datos. Ciuda-
des como Burgos (150.000 hab.) no disponen de
aforos municipales de tréfico, teniendo que remi-
tirse a los realizados por el MOPU en puntos muy -
concretos de la ciudad. En lo que a movilidad se
refiere, la norma comin es que no exista infor-
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macién. En la mayor parte de estas ciudades se
desconoce la movilidad especificamente urbana
por carecer de encuestas origen-destino doml;lha-
rias. El MOPU, a través de sus jefaturas regiona-
les ha venido realizando encuestas de cordén, que
detectan el trafico por carretera, de paso o de ac-
ceso a la ciudad, dato bastante limitado si quere-
mos analizar el transporte urbano en su conjun-
to (3). .

Es por ello por lo que debemos renunciar a un
andlisis conjunto de las ciudades medias espa-
fiolas para apuntar tan sélo algunos casos que, sin
animos de exhaustividad, puedan servirnos de
ejemplo.

Podemos, no obstante, y a nivel de hipdtesis,
plantear como generales algunos de los proble-
mas encontrados en los casos particulares, y que
nos sirvan como marco critico para el andlisis
posterior. En esencia, las ciudades medias estu-
diadas han sufrido:

— Una grave transtorno en su estructura de
movilidad. El crecimiento urbano, su expansién
espacial fuera del casco viejo o de las zonas de
ensanche del siglo XIX, han obligado a que los
viajes fueran mds largos. Por otro lado, los fend-
menos de especializacién funcional apreciados en
ciertas zonas (de las que los ensanches son quizis
las mds caracteristicas) han forzado a realizar un
mayor ntimero de viajes, concentrandocse €stos, ain
més si cabe, en unas pocas horas punta que difie-
ren de una ciudad a otra.

— Un proceso de incremento de la longitud de
los viajes, lo que implica viajes més largos — me-
dios mecdnicos. La ecuacién se ha visto amplia-
mente demostrada. Pero, de entre estos medios me-
canicos, ha sido el automévil el gran privilegiado.
Como se expondrd més adelante, los (ltimos
afos 60 y la década de los 70 han sido los de una
planificacién dirigida al automévil: Redes Arte-
siales sobredimensionadas, apertura de nuevas vias
y absoluto abandono del transporte colectivo,

— Un proceso de deterioro y abandono de los
sistemas de transporte colectivo. En efecto, nume-
rosas ciudades medias disponian de antiguas re-
des de tranvias con servicio urbano y comarcal
(véase, por ejemplo, el caso de Granada que dis-
ponia en las primeras décadas del siglo XX de
una de las mejores redes comarcales de Espaiia).
Las lineas fueron progresivamente desmanteladas
y sutituidas por flotas de autobuses, explotadas en
su mayor parte en régimen de concesién privada.

— Una progresiva crisis en muchas de estas
empresas: descapitalizacién y ausencia de inver-
sién, incapacidad de control o de gestién en las
empresas municipales y de los organismos pibli-
cos competentes, marco institucional ineficiente y
legislacién fuertemente recesiva, han sido causas
y manifestaciones del progresivo deterioro de los
transportes colectivos. El transporte no se conci-
be como algo ligado a la ciudad y dependiente de
ella. Los responsables municipales lo abordan co-

(3) Recientemente el C.E.O.TM.A. (MOPU) ha con-
tratado la realizacién de numerosas encuestas origen-
destino en ciudades medias. Tanto sus pliegos de con-
diciones como la especializacion de la mayoria de las
empresas a las que se ha contratado, nos hace pensar
que los objetivos perseguidos por el organismo son mis
de andlisis sociolégico que especifico de transportes.

mo un problema sectorial, separado del crecimien-
to urbano, como una enorme boca que traga «ne-
cesariamente» grandes sumas de dinero en infra-
estructura, o desde la exclusiva perspectiva de em-
presa a la que se tiende a eliminar su déficit. Afor-
tunadamente, esta actitud estd cambiando.

— Un deterioro incremental de los casos urba-
nos. Si la solucién de transporte adoptada ha sido
el automdvil, las viejas tramas urbanas de estas
ciudades no han permanecido insensibles, Inicial-
mente concebidas para otros usos que el de la
circulacién automdvil, los viejos cascos y las zo-
nas de ensanche ya consolidadas han sufrido nu-
merosos impactos fisicos y ambientales. Cuando
no era el proyecto de trazado de una autovia, de-
moliendo su tejido urbano (el barrio del Perchel,
en Milaga), eran los ruidos y accidentes (centro
de Burgos), o simplemente la intrusién producida
por la congestién y el aparcamiento de la calle
(Vitoria). Estos numerosos y perjudiciales efectos,
llamados «externos», pues no eran tenidos en
cuenta en los balances coste-beneficio cldsicos de
los proyectos, no sélo han afectado a estas partes
sensibles de la ciudad, sino también a nuevas zo-
nas residenciales, recreativas o parques.

Todos estos sintomas son los que hemos en-
contrado en los ejemplos que se exponen a con-
tinuacién y en algunos otros estudiados.

Se han seleccionado tres ciudades y, dentro de
su problematica de transportes, tres casos par-,
ticulares. Es obvio que no se pretende abarcar
con ello todo el espectro de problemas existentes,
pero baste para aportar alguna luz a un debate
que, como ya hemos indicado, se encuentra toda-
via en sus comienzos.

Las ciudades seleccionadas son Vitoria, Burgos
y Midlaga. La primera, con uno de los mayores
indices de crecimiento, de emigracién a escala na-
cional, y un carécter tanto industrial como de ser-
vicios. Burgos, por el contrario, es el ejemplo tipico
de ciudad que crece a costa de su entorno provin-
cial y comarcal (mientras Burgos crecia, el con-
junto de la provincia perdia ligeramente pobla-
cién) en base al éxito que tuvo la implantacién en
el municipio de un Polo de Desarrollo Industrial
en los afios 60. Malaga, afectada por el «boom»
turistico, es el ejemplo de centro de servicios sin
una estructura industrial fuerte: con un sector tet-
ciario que ocupa més del 60 % de la poblacién
activa, no posee alternativas que ofrecer en el
momento que, como ocurre en la actualidad, el

turismo, desencadenante del proceso, ha entrado
en crisis.

BURGOS. UN PLANEAMIENTO DE
TRANSPORTE DIRIGIDO AL AUTOMOVIL

Burgos contaba en 1965 con 94.774 habitantes.
Su poblacién doce afios después, en 1977 era de
145,478 habitantes. Este crecimiento, constituido
principalmente por la fuerte emigracién proceden-
te de la provincia, tuvo su origen en la mayor
oportunidad de empleo de la ciudad de Burgos
frente al resto de la provincia. La sucesiva decla-
racién de Polo de Promocién Industrial de 1964
y de Polo de Desarrollo en 1969 ha favorecido
la localizacién de numerosas industrias con el con-
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siguiente aumento de los puestos de trabajo.

No es de extrafar que a una ciudad como Bur-
gos, en plena dindmica de crecimiento, se la do-
tase, a finales de la década de los 60, de un ambi-
cioso Plan General. Este plan, concebido en la
mds pura tradicién de un urbanismo de ensanche
tipicamente desarrollista, considera techos de po-
blacién de unos 300.000 habitantes para el afio
2000, e incorpora a la urbanizacién numeroso sue-
lo al este y oeste de la ciudad.

La solucién de transporte propuesta, como en
tantas otras ciudades espanolas, es una Red Arte-
rial. Una de las escasas redes proyectadas que no
tienen la tipica configuracién radioconcéntrica,
sino mallada, articulada en torno al eje -Este-Oeste
de la ciudad, e intentando respetar, mas mal que
bien, la tradicional estructura lineal de Burgos.

La Red Arterial, que «atiende a todas las nece-
sidades que se derivan del uso de la propia ciudad
y de su relacién con el exterior», contempla la
construccién de dos ejes este-oeste: la Autovia
Norte y la Autovia Sur (también llamada Ronda
Sur) con funcién exclusiva de conexién de los di-
ferentes centros de la ciudad y de distribucién del
tréfico que llega o sale de ella. Para el trafico in-
terurbano de paso se reservan dos autopistas: Bur-
gos-Valladolid y Burgos-Madrid. El acceso en auto-
mévil a cualquier punto de la ciudad queda ase-
gurado por una seric de vias transversales y
longitudinales de menor rango.

Una red viaria de tales caracteristicas, para una
ciudad que apenas sobrepasaba los 100.000 ha-
bitantes en el momento de su proyeccién, impli-
caba claramenie la decisién de adoptar al auto-
mévil como solucién idénea y casi exclusiva para
resolver los problemas de transporte de la ciu-
dad (4). Los afios que siguieron corroboraron esta
decisién, prefiriendo el Ayuntamiento la construc-
cién de grandes vias en dreas de ensanche, mien-
tras que los transportes colectivos (autobuses mu-
nicipales), por ejemplo, perdian viajeros (5).

Este punto de vista ha variado notablemente
en los tltimos afios. Numerosos grupos de ciuda-
danos han puesto en tela de juicio la solucién al
transperte que supone la implantacién casi total
del automévil con los miltiples efectos negativos
que conlleva. Pero quizds, y para no hablar en
términos demasiado abstratos, convenga analizar
el principal tema de transporte con el que se ha
enfrentado Burgos en estos anos: la construccidn
de la Ronda Sur.

Burgos es, para muchos, una ciudad de paso.
Dos itinerarios nacionales se cruzan en la ciudad:
la CN-I de Madrid a Irtin y la CN-120 a Logrono
y Valladolid. De la importancia de este trifico te-
nemos prueba en los datos obtenidos por la encues-
ta de Cordén, realizada por el MOP en 1975: una
cuarta parte de los vehiculos que entran o salen
de 1a ciudad se consideran en trdnsito. De ellos,
un 33 % estd constituido por vehiculos pesados.
Todo este trifico se ha visto obligado a circular

(4) En efecto, tal decisién estaba en la mente de los
planificadores. A titulo de ejemplo: de los 150.000 viajes
diarios al trabajo previstos en el afio horizonte, 101.000
viajes, las 2/3 partes, esperaban que se realizasen en
automévil.

(5) 19.684.961 vajeros transportados en 1971, frente
a 14.512.231 en 1977,
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por el antiguo trazado de las carreteras nacionales,
atravesando el centro y barrios periféricos den-
samente poblados, llenando de ruidos, polucién,
molestias y produciendo accidentes en dichas
zonas.

Es este problema el que obliga a plantear con
urgencia el desvio y circunvalacién de todo este
trafico. La solucidén inmediata es la de aprovechar
la Ronda Sur, concebida inicialmente para el tra-
fico urbano, como via de circunvalacién para los
vehiculos en tréansito. Esta Ronda no es tnica. Se
compone de tres tramos de los que uno se en-
cuentra ya construido (6).

El proyecto de la Ronda Sur del Plan General
despreciaba importantes impactos negativos que su
construccién ocasionaria en el medio urbano: Una
zona de viviendas tendria que ser demolida vy el
Parque de Fuentes Blancas, el méds importante de
la ciudad, situado en la margen izquierda del rio
Arlanzén, iba a ser cortado en dos, segregado del
rio, y ocupado gran cantidad de su suelo por la
nueva autovia.

¢(Realmente compensaban los beneficios obte-
nidos el grave dafio ocasionado a la ciudad?
¢Era necesaria la construccién de una circunvala-
cién dentro de Burgos, y no fuera de su zona ur-
bana? La construccién de la Ronda Sur se apoya-
ba en un tinico supuesto, el de que el automévil
genera riqueza, y que ésta es capaz de compensar
cualquier perjuicio ocasionado a la ciudad.

(Cémo genera riqueza el automdévil? En el de-
bate sobre la Ronda Sur se emplearon numerosos
argumentos. Destacamos dos por su gran impor-
tancia: en primer lugar se pensé que maés infra-
estructura estimularia el uso del automévil, aumen-
tando la movilidad en ese modo de transporte. Este
punto, encubierto por consideraciones tales como
la reduccién de la congestién, disminucidn de los
tiempos de desplazamiento, etc.... era considerado
como un fin en si mismo. El mero hecho de cons-
truir mds infraestructura conllevaria la elimina-
cién de la congestién y sus problemas derivados,
y a través de ellos, se resolveria el problema de
transporte en la ciudad con los consiguientes be-
neficics econémicos que ello comporta.

El segundo argumento se basaba en el desarrollo
econémico que podia aportar al trafico de paso.
En efecto, echar todo ese trafico fuera de la ciu-
dad era abandonar una fuente de riqueza: talleres
de reparacién, hoteles, restaurantes, comercios
etcétera..., suceptibles de ser utilizados por los
viajeros en transito.

Desgraciadamente, los impactos fisicos sobre el
Parque, principalmente, eran demasiado importan-
tes, y numerosas entidades ciudadanas, partidos
politicos y organismos ptiblicos (la Direccion Ge-
neral del Patrimonio Artistico e Histérico, entre
otros) se decantaron hacia nuevas alternativas
que no afectasen de manera irreversible al Parque
y disminuyeran, en la mayor medida posible, los
efectos ambientales.

Con este fin fueron encargados por el Ayunta-
miento, en julio de 1979, varios estudios. No cree-
mos necesario detenernos en cada uno de ellos,

(6) Se halla construido el tramo central, o Ronda 1.
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ni en las alternativas finalmente propuestas (7).
Si, en cambio, esbozaremos algunas de las conclu-
siones a las que se ha Ilegado, y que bien podrian
servir de ejemplo para casos similares en otras
ciudades espafiolas:

— EI trafico de paso que no se detenia en la
ciudad no creaba ningiin tipo de beneficios, sino
tan solo perjuicios a la misma. La solucién basada
en la Ronda Sur no tenia ventajas comparativas
con otras soluciones, en lo que respecta a recoger
un mayor nimero de viajes en transito; era mu-
cho mds cara (sélo el tramo este de la Ronda Sur
costaba mds de doble que la solucién externa glo-
bal); y su impacto sobre el medio urbano y, con-
secuentemente, sobre la calidad de vida de la ciu-
dad era gravemente perjudicial.

— Un segundo grupo de conclusiones afecta-
ban a su posible uso por el trifico urbano. Se
observé que esta utilizacién seria poco importante
¥ que, al descargarse las vias interiores del trafico
de paso, éstas podian cumplir un servicio sufi-
ciente para el trifico urbano sin necesidad de cns-
truir la Ronda. En otras palabras: la utilizacién
del viario existente (con pequefias obras puntua-
les), la ordenacién racional de la circulacién, y el
fomento del transporte colectivo para cierto tipo
de viajes (trabajo y compras, por ejemplo), benefi-
ciado por la estructura lineal de la ciudad, resol-
vian de manera mds econdmica y eficaz los pro-
blemas de transporte urbano planteados en la
ciudad.

— Un tercer grupo de conclusiones afectaban
a las condiciones de disefio de los viajes. Frente a
la solucién del Plan General, tendente a construir
una gran infraestructura, dimensionada para altas
velocidades, y que recogiera varios tipos de tra-
fico; se propugnaba el empleo de viales especiali-
zados para cada trifico (de paso, urbano), dise-
nados con condiciones mds modestas de capacidad
y velocidad, atendiendo a disminuir en la medida
de lo posible, los impactos ambientales en el en-
torno.

Alejamiento del trafico de paso no deseable,
eliminacién de los impactos ambientales, mayor
énfasis en la gestion de los transportes (regulacién
de la circulacién en automévil y potenciacién del
transporte colectivo) frente a la construccién de
nuevos viales; y especializacién y modestia en el
disefio de los mismos, son algunas de las conclu-
siones de la experiencia de la Ronda Sur de Bur-
gos, que pueden marcar nuevas directrices en el
planeamiento del transporte en ciudades medias.

VITORIA. EFECTOS DEL TRAFICO SOBRE
EL CENTRO HISTORICO

El sefialar en este articulo sobre ciudades me-
dias el caso de Vitoria, analizando el transporte,
obedece a la intencidén general de resaltar algin
aspecto en el que se pueda identificar otra ciudad
de tamafo similar y sus problemas de conservacién
de su Centro Histdrico. En este apartado, pues,
nos referiremos a las politicas en relacién al trans-

(7) La solucién definitiva no ha sido adoptada toda-
via por el Ayuntamiento en el momento de la redaccién
de este articulo (enero 1980), aunque la coincidencia de
los tres estudios en la realizacién de una Variante Externa
para el trifico de paso, fuera de la ciudad, parece indi-
car gue serd esta la decisién a adoptar.

porte y al Ensanche del XIX en particular, segui-
dos o por seguir por los agentes puntuales, conges-
tién de trafico en el Ensanche del siglo XIX, den-
tro de una ciudad sin excesivos problemas de
transporte.

El rdpido crecimiento de Vitoria desde princi-
pios de los afios 60 con 73.000 habitantes, hasta
1976 con aproximadamente 180.000 en que se
llega a un estancamiento de poblacién debido a
multiples causas, ha condicionado de manera im-
portante su configuracién urbana. De ser una ciu-
dad de relativamente poca actividad industrial se
pasé a otra especificamente industrial, exigiendo
un centro terciario también importante. Asi, mien-
tras los poligonos industriales como Arriaga, Be-
tofio y Gamarra se iban localizando al Norte y los
barrios residenciales de los trabajadores no muy
lejos de los anteriores, como Zaramaga, el centro

‘de decisiones en sus vertientes administrativas,

bancarias, comerciales, etc., se concentraron en la
zona del Ensanche del XIX, alrededor de la calle
Dato, siendo este Ensanche el constituyente junto
con el bastante degradado casco Medieval, del
Centro Historico.

Para este ambito espacial se han aprobado du-
rante 1979 unas Normas Complementarias trami-
tadas como revisién del Plan General de Ordena-
cién de esta ciudad, siendo el espiritu de estas
normas la limitacién de usos y la proteccion de
la calidad medio-ambiental de dicho ambito, aun-
que como veremos mds adelante deben ir acom-
pafiadas de politicas de transporte, si bien ya la
limitacién de usos y cese de la renovacién reduce
las atracciones de viajes.

La imagen que se obtiene de la ciudad es pues
la de la perfecta segregacién, de la cual la red
viaria es un instrumento. Esta red viaria corres-
ponde a la del Plan General sin tener rango de
Red Arterial, pues al tener la Diputacién Foral de
Alava la competencia exclusiva en este tema, pa-
rece que no se ha decidido a disefiarla, evitdndose
asi toda la problemadtica surgida en estos dltimos
afos de redes en el resto de Espafia, fruto de una
filosofia de primar al vehiculo y permaneciendo
por lo tanto, la red viaria del Plan General sin
necesidad de su revisién a la luz de la Ley de Ca-
rreteras. El esquema del viario es dos anillos con-
céntricos con sus respectivas vias de penetracién
hacia el centro. El anillo méas externo o Ronda de
Circunvalacidn, sin cerrar en su parte Sur, se ha
construido para facilitar la conexién hacia Vizca-
ya y Guiptizcoa y canalizar la salida de vehiculos
pesados de los poligonos industriales antes sefiala-
dos. Este anillo, si bien ya estd dentro del macizo
urbano con los consiguientes impactos medio-am-
bientales que exige otro mds exterior, soluciona el
tréfico de paso como antes lo hizo el antiguo eje
Norte-Sur, hoy Avenida de Gasteiz del Plan Ge-

neral, hoy considerado como calle eminentemente
utrbana.

Estas actuaciones de los anillos, que canalizan
el trafico de paso interurbano y pesado, al no ce-
rrarse en su parte Sur va a crear una presién im-
portante sobre el Ensanche por el trifico interno
de Vitoria y que por no tener otro itinerario para
los viajes Este-Oeste, al estar aprisionado y sin
permeabilidad préctica al Norte por el Casco Me-
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dieval o «almendra» y al Sur por las vias del
ferrocarril de RENFE, utiliza las calles de Postas,
General Alava, Carlos VII y Manuel Iradier, de-
teriorando grandemente sus condiciones medio-
ambientales, sobre todo en Postas por el grave
conflicto vehiculo-peatén.

Considerando tnicamente la zona del Ensanche,
y segtn el Estudio de Transportes anexo a las Nor-
mas Complementarias citadas y basado en la en-
cuesta origen-destino de los estudios del Plan Co-
marcal de 1974, y como se sefala en el grafico
adjunto, alrededor del 70 % del trifico que pasa
por la zona tiene sentido E-O (durante la hora
punta de la mafiana) y con el origen y destino del
viaje fuera de ella. Este volumen importante de
viajes es, por lo tanto, el afectado por la falta de
cierre en el Sur de cualquiera de los anillos ante-
riormente citados.

Este problema, derivado de la falta de jerarqui-
zacion suficiente en la red viaria para preservar
medioambientalmente un Centro Histérico es co-
mun a otros Ensanches decimondnicos y se agrava
ademds con el problema adicional de la propia
dinamicidad del Sector Terciario y de la renova-
cién urbana. Al fracasar la creacion del segundo
centro terciario en la Avenida de Gasteiz y sufrir
una renovacién importante de edificios residen-
ciales, la generacién de viajes dentro del Ensan-
che se triplicaria, con lo cual la situacién del via-
rio dentro de él quedaria claramente colapsado,
suponiendo, claro estd, que al no haber eliminado
parte de aquel 70 % de trifico de paso, todo el
nuevo trifico generado iria por el mismo viario.
Con la aprobacién de las Normas Complementa-
rias del Ensanche cuyos principales elementos son
la limitacién de alturas de edificacién, restriccio-
nes de usos y obligada conservacién de edificios
se puede parar en parte este proceso que hubiera

TRAFICO QUE AFECTA A LA 7ONA
(EmpasceE DE VITORIA)
SITUACION ACTUAL-1978
[hera punta T-8pm.)

FIG.A

podido convertir la parte més caracteristicas de
Vitoria en una zona degradada por el trafico de
paso. En el grafico 1 adjunto se indica la situa-
cién detectado en 1978 y la prevista como inevi-
table, caso de no haberse realizado dicha modifi-
cacién del Plan General; estd referido a la hora
punta con datos de 1974 corregidos a 1978 y pro-
venientes de la matriz origen-destino de los estu-
dios del Plan Comarcal de 1978 y siendo aquéllos
todos los viajes a asignar a las calles sefialadas
més arriba y en sentido Este-Oeste. Esta limita-
cién en los términos en las Normas Complementa-
rias seria, pues, y lo va a ser debido a que se han
aprobado ya definitivamente con pocas modifica-
ciones, la primera politica a seguir cara a resolver
el problema del Ensanche.

Otra manera de actuar sobre el Ensanche seria
la creacién de la infraestructura-cierre por el Sur
de alguno de los dos anillos de circunvalacion,
bien el exterior o bien tratando de mejorar la
permeabilidad a través del ferrocarril. Si se con-
firman las perspectivas del Ayuntamiento de no
deprimir las vias sin ayuda de RENFE parece que
desapareciendo los servicios de mercancias de la
estacién al estar previsto su traslado a la futura
ciudad del transporte promovida por la Diputacién
Foral en los alrededores del poligono Jundiz, ese
cierre podria ir paralelo a la via del ferrocarril
con diseno de via-parque. Esto podria resultar, co-
mo bien se piensa dentro del Ayuntamiento, una
solucién de compromiso entre la mejora de las
condiciones medioambientales del Ensanche, pues
va a permitir peatonalizar calles como Postas, y la
no necesaria creacién de una gran infraestructura
como la que podria resultar con el cierre total de
la carretera de circunvalacién. Esto dltimo ade-
maés se agravaria con la constatacién a la hora de
la evaluacién del hecho de que el 74 % de los

viajes se realizan a pie, siendo sélo del 14 % en
vehiculo privado, con lo que se estard favorecien-
do esta movilidad.

Paralelamente, v de aqui derivaria la tercera
posible via de actuacién, se detecta un problema
tipico de otras ciudades de parecido tamafio y es
la comprobacidon de que el reparto modal de los
viajes es diferente al de las grandes dreas metro-
politanas, tanto en su distribucién para cada mo-
tivo como en el tiempo a lo largo del dia. A falta
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de una encuesta origen-destino lo suficientemente
ajustada a las condiciones actuales, el andlisis de
las intensidades horarias de las principales calles
del centro de Vitoria, como se observa en el gré-
fico 2, asi como en otras proximas a los poligonos
industriales donde razonablemente no tendria por
qué suceder nos indica que las horas punta se
encuentran al final de la mafiana y de la tarde con
la mayoria de los viajes en ella por motivo escuela
y compras, a diferencia de otras grandes 4reas
metropolitanas en que la hora punta es la primera
de la mafiana y por motivo trabajo. Entre parén-
tesis, y para comparar el reparto modal entre Vi-
toria y el Area Metropolitana de Madrid, se in-
cluye el cuadro 1 como ejemplo de modelo con-
trapuestos de ciudad; en este se detecta el cardcter
de Vitoria como ciudad mediana, donde incluso
la localizacidon de los barrios dormitorios no tiene
la segregacion propia de las grandes dreas metro-
politanas.

CUADRO 1 COMPARACION REPARTO
MODAL: VITORIA-MADRID

Modo % viajes Vitoria % viajes AMM
Transporte piblico 10,5 29
Transporte privado 14,5 17
A pie 75 54

Lo anterior traec como consecuencia el problema
del aparcamiento en este centro terciario que es
el Ensanche. (Qué se puede hacer para resolver
esta componente de su degradacién? A falta que
que la crisis energética eche una mano en el des-
censo de la movilidad en vehiculo privado, una
politica de aparcamientos de disuasién perime-
trales con control de accesos del vehiculo privado
al Ensanche es quiza, y en esto se tienen noticias
de que se estd trabajando en ello, la alternativa
para esa parte de Vitoria tan caracteristica como
es ¢l Ensanche y que no fue disehada para los
traficos que soporta en la actualidad. Ademés, y
para disminuir més el trifico de paso se insistiria
en crear lineas de transporte pidblico periferia- pe-
riferia.

Resumiendo, el caso de Vitoria es, pues, el de
una ciudad con regulares problemas en el sector
transporte y cuyos puntos débiles son los provo-
cados a través del incremento de trafico, por un
lado en el centro con la degradacién del ambiente
del Ensanche y por otro el de la Ronda de Cir-
cunvalacién al haber alcanzado va los barrios re-
sidenciales. El segundo caso tiene previsto resol-
verlo la Diputacién Foral con una nueva carretera
de circunvalacién al Norte de los poligonos indus-
triales con enlaces en las tres autovias de salida
de Vitoria. El primero y que ha pretendido servir
de ejemplo de politicas a seguir para otras ciuda-
des de tamafio y problemas parecidos tiene tam-
bién como se ha indicado més arriba solucién,
solo falta la decisién para hacerlo.

EL TRANSPORTE COLECTIVO EN MALAGA

El caso de Malaga pretende dar una visién del
transporte colectivo en las ciudades medias; en él
queda patente ese papel secundario al que dicha
alternativa de transporte ha quedado relegada y
que ni siquiera el grave deterioro ocasionado por

el caos circulatorio ha logrado alterar. En esto
tltimo, creemos, estriba la diferencia respecto 2
las grandes ciudades, donde el fracaso de las me-
didas encaminadas al aumento de capacidad de la
red han servido al menos para replantearse el
tema, tanto a nivel de objetivos deseables como de
alternativas a emplear.

1. EL TRAFICO

Aungue nos creemos incapaces de resumirlo en
dos renglones, parece conveniente decir una serie
de caracteristicas, que nos permitirdn introducir el
procblema més claramente.

La ciudad nacida en las faldas del Monte Gi-
bralfaro se ve empujada desde un principio, por
la orografia, a crecer hacia Occidente donde se
extienda la «Hoya del Guadalhorce». En este
crecimiento saltard el cauce seco (régimen de ave-
nidas) del Guadalmedina, convirtiéndose éste en
una barrera de caricter social, asi como el lugar
al parecer, de miltiples actividades; hoy en dia
estas se han visto reemplazadas por diversos pro-
vectos que pretenden el desvio de su cauce y el
ulterior aprovechamiento de éste, entre otras co-
sas, como «via de penetracién».

Esta gran arteria completaria la red ya ejecu-
tada y que consta de dos grandes ejes: Este y
Oeste, no finalizados, pero que afin asi y en au-
sencia de unos cinturones distribuidores del tra-
fico, han convertido al centro de la ciudad en
punto casi obligado de paso, asi como le han do-
tado de una accesibilidad relativa tan elevada que,
sin duda, ha potenciado su propio carédcter de
«lugar -central», extendiendo su 4rea de mercado
mds alld del perimetro urbano, en la actualidad.

Este Centro, punto de confluencia de los dos
ejes hasta ahora ejecutados, asi como del posible
tercer eje mencionado, coincide en parte con el
tradicional casco histérico. Posee viales estrechos
e inadecuados para la funcién que se trata desem-
pefie. Basta para ello evaluar el ndmero de apar-
camientos, tanto en su interior como en su borde
externo, unos 6.000, cifra capaz de aportar la
mencionada «red arterial», atin sin estar finaliza-
da, en algo mds de una hora.

A pesar del paulatino desplazamiento que dicho
centro sufre hacia el Oeste, ¢l problema de la
congestién, que alcanza cotas muy graves, no tie-
ne visos de solucionarse; es mas, podria agravarse
si como decimos se llegara a realizar ese tercer
eje Norte-Sur a través del Guadalmedina, el cual
mejorarfa la accesibilidad del centro para el
vehiculo privado, tanto desde los barrios perifé-
ricos de la zona Norte como, en general, de toda
su drea de influencia.

Por tltimo, nos parece conveniente apuntar, co-
mo hecho. destacable, el que en una encuesta
Cordén del afio 75, resultara un valor para el
trafico de paso inferior a un 10 % del total, con
lo que creemos, no se puede en absoluto achacar
al mismo los actuales niveles de congestién que
padece la ciudad.

2. LA OFERTA EN EL TRANSPORTE
COLECTIVO:

Descripcién Fisica

Hemos considerado una serie de puntos como
nudos, quedando de esta forma maés claramente
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reflejada las relaciones existentes en la red, asi
como su nivel de intensidad. (Ver croquis de Mé-
laga).

Se observa la falta de relacién interzonas que
conforma a la red como radial, hecho en parte
achacable a la infraestructura existente (el F.C.,
sobre todo, es una auténtica pantalla) y, en parte,
al anquilosamiento de la misma en una trama ini-
cial ampliada en funcién de la extensién del cas-
co, pero escasamente modificada. A este respecto
hay una sola linea periférica, creada recientemen-
te, y aunque existen otras que podrian conside-
rarse como tales, son mas bien el solapamiento
de dos itinerarios radiales.

La red cubre totalmente y con densidades ele-
vadas (superiores a los 5 km./km.?) una primera
corona delimitada por la poligonal de los nodos
més externos, quedando tan solo un pequefio sec-
tor sin cobertura. En el exterior de la corona las
densidades son notablemente més bajas, fruto del
esquema radial, que aln paliado con el desdobla-
miento de las lineas en varios ramales y el alarga-
miento de los recorridos, mantiene lagunas de
cierta importancia. Un caso peculiar es la zona
Este desarrollada en forma lineal con penetracio-
nes que llegan a los 1.000 metros desde la franja
costera, en terreno accidentado, y con baja den-
sidad. Estas deficiencias se cubren actualmente
con un servicio de microbuses, por lo que, si con-
sideramos la red conjunta, estarian dentro del do-
minio.

La accesibilidad al centro y la coneciividad
en la red

Aunque la red establezca una serie de conexio-
nes posibles, éstas en la realidad no se dan mas
que .parcialmente, debido tanto al distanciamiento
de paradas como a la ausencia de una tarificacién
conjunta. A este respecto el Centro, va descrito en
la introduccién, y cuya delimitacién es un tanto
arbitraria. posee en su interior las terminales de
la casi totalidad de la red (marcada en el croquis).
Segtin los criterios que en sus «Normas para la
Proteccién del Transporte Publico», establece el
Consejo Superior de Transportes, los desplaza-
mientos a pie entre posibles puntos de transbordo,
no han de superar distancias de unos 150 mts.
para poder considerarse como tales; esto en M4-
laga no ocurte, llegando a haber hasta 500 mts. en
algunas de estas relaciones. Por otra parte, depen-
diendo de la terminal empleada, existe para cada
linea un porcentaje apreciable del centro, no englo-
bado en su radio de influencia (<C 300 mts.).

Los ltinerarios y su explotacién

La longitud real de cada itinerario llega a ser
en algunos casos (figura 3) superior a 25 veces la
distancia entre sus extremos, valores inadmisibles
si se pretende conseguir tiempos de viaje, en este
medio, inferiores a dos veces los del vehiculo pri-
vado.

Esto, en un principio, se podria atribuir a una
falta de planificacién; sin embargo, si se analizan
las escasas alternativas existentes, se llega a la
conclusién de que es el Ayuntamiento, con sus
actuaciones indiscriminadas en la ordenacién del

trafico, el principal causante de esta situacidn.

Baja velocidad comercial (9-11 km./h. frente a
Madrid que tiene 15 km./h.), regularidad deficien-
te con retrasos en hora punta que superan en su
valor medio el 30 % y hasta el 50 % de la frecuen-
cia concedida; tiempos de parada excesivos e iti-
nerarios como hemos visto un tanto irracionales
dotan a la red de un nivel de servicio muy inferior,
no ya respecto a los modelos deseables, sino al ofer-
tado por ciudades que, como Madrid, poseen pro-
blemas tanto o incluso més graves que los de ésta.

Se podrian encontrar numerosas opciones que
debidamente coordinadas, y sin necesidad de cos-
tosas inversiones, mejorarian sensiblemente el sis-
tema. Estas, que se vienen realizando en las «gran-
des ciudades» desde hace algin tiempo, opinamos
no se adoptan en las de tipo medio, no porque el
problema sea menos grave, sino por la atonfa y
despreocupacién que este tema (excepto a la hora
de costear déficits) siempre ha motivado en la po-
litica municipal.

Microbuses

Este servicio, que lleva en funcionamiento diez
anos, con la totalidad de las lineas municipalizadas,
adclece de los mismos problemas y deficiencias
que las restantes explotaciones, cumpliendo dos
funciones bédsicamente:

a) Dar acceso a zonas insuficientemente cu-
biertas por el transporte publico, como son las
ya comentadas del. Este de la ciudad.

b) Dar acceso mediante el transporte ptiblico,
a dreas interiores al casco que la estrechez del via-
rio impedia efectuar con los sistemas convencio-
nales.

Frecuencias muy bajas (15-30 minutos), menos
de ocho horas de servicio/dia y excesivas dificul-
tades para efectuar un transporte combinado tanto
con las restantes lineas de la red, asi como el
vehiculo privado, reducen considerablemente las
grandes posibilidades que este modo posee como
alternativa de transporte.
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3. LA DEMANDA POTENCIAL Y REAL

La ausencia de datos sobre movilidad (caracte-
risticas muy comunes en la mayoria de las ciuda-
des de nuestro territorio) nos impide efectuar un
analisis conducente a evaluar, qué porcentaje de
la demanda total es realmente cubierto por este
modo, asi como su distribucién ya clasica «por mo-
tivos~AdUln asi efectuaremos una evaluacion teo-
rica basada en experiencias similares de otras ciu-
dades y haremos notar algunas caracteristicas dela
Demanda cubierta por € Transporte Colectivo.

En principio se puede suponer como valor apro-
ximado que €l nimero de viajes producido por vi-
vienda oscila entre 4 y 5 viges por dia, que po-
seen casi siempre su correspondiente retorno. En
el caso de Mdaga y suponiendo una ocupacién
media de la vivienda de 4-5 personas, nos dan va
lores de 800.000 vigjes por dia. (No consideramos
vigies correspondientes al exterior del perimetro
urbano). De éstos, 200.000 los efectlian el trans-
porte publico, 0 un 25%. Si consideramos que
en Vitoria la participacion es de un 11 % vemos
gue Malaga se mueve a niveles mas cercanos a
ciudades como Madrid donde € transporte pU-
blico posee una participacion del 30 %.

A pesar de la constancia existente en unos ni-
veles de servicio realmente bajos, observamos, pues
como en el caso estudiado €l uso de transporte co-

lectivo es muy elevado, e igualmente su grado de
ocupacion que oscila en valores de 7-8 viajeros/
kilbmetro. Esto nos da una idea de la potencia
lidad que este medio posee.

Pasando al andlisis de la demanda cubierta por
el transporte publico observamos, en € caso de
Maélaga, unas puntas que parecen diferir de las ori-
ginadas en grandes ciudades, aunque coinciden
los periodos en los que se desarrollan. La relacion
de vigjeros hora-hlleca-hora punta es semejante en
ambos casos de 1,5 aproximadamente. Los graficos
gue podrian representar ambos tipos de demanda
son aproximadamente los siguientes.

En ellos se observa la diferente importancia que
poseen las puntas de ambos casos. (Estos datos hay
gue tomarlos con las reservas debidas a una mues-
tra excesivamente pequefia para ser representativa).

Otro factor con el gue parece interesante rela-
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cionar la Demanda, es con la evolucién del trifico,
Y que agui tinicamente hemos obtenido con refe-
rencia a dos puntos del borde: Puente Tetudn y
Puente del Carmen, gracias a los datos facilitados
por el Ayuntamiento (gréfico 4). Puntas poco des-
tacadas pero que ocasionan la saturacién del viario
al encontrarse en «Niveles de Servicio» préximos
al de colapso, dan lugar a reducciones de la velo-
cidad media hasta en un 50 % con incrementos
de intensidad inferiores al 20 %. Este hecho incide
de forma muy negativa en el nivel de servicio al
reducirse en un 50 % la capacidad ofertada (8),
cosa que corrobora el bajo indice de la regulari-
dad detectado en hora punta.

4. GESTION Y FINANCIACION

Este tema mas ampliamente desarrollado en otro
articulo de este ntimero, no posee soluciones gene-
rales, y cada caso o ciudad tendrd que adoptar
sistemas que van desde la municipalizacién total
a la explotacién completa por concesionarios, sin
que para ello pueda basarse en experiencias seme-
jantes, que no las hay. Por lo tanto, nos limitare-
mos a exponer algunas caracteristicas que en nues-
tro caso se dan.

Existen en Malaga dos tipos de gestién, la ges-
tién directa que se efectia en el 50 % de la red,
v las restantes lineas que estdn en régimen de
concesién por empresas de cardcter privado y ran-
go medio-pequeno.

Es el balance del Seryicio Municipal, aparecen
en el afio 76 los primeros déficits importantes, que
posteriormente se irdn acrecentando hasta llegar
en el afio 78 a suponer el 25 % de los gastos to-
tales. La necesidad de afrontar estos déficits con
una tarificacién en la que los costes no sean 1ni-
camente sufragados por el usuario, sino por todos
los beneficiarios, es un tema que desborda el
objeto del transporte, y se integra en el mucho
més genérico de las Haciendas Locales.

Haciendo, pues, Gnicamente hincapié en el ori-
gen de esos déficits dentro de las principales par-
tidas de gastos:

Partida en millones de Pias./afio 75 76 77
Carburantes y lubricantes 28 30 33
Gastos de personal 129 147 200
Amortizaciones 10,7 11,5 11,8
Financiacién 25 2,8 4,5

Fuente: Servicio Municipal de Transportes.

Se observa como aparece el incremento de los
costes laborales como fuente principal del déficit
con un 25 % de incremento en el periodo 76-77.
Analizando la estructura de la empresa, se obtiene
un ntmero de personas/coche linea superior a lo
aceptado, ya no come optimo, sino como notrmal,
encontrindose en el afio 78 en valores de 6,2 que
superan incluso a log de Madrid, donde los refuer-
zos y horarios de servicio mds amplios requieren
una mayor plantilla.

Los valores excesivamente bajos de las partidas
referentes a Amortizacién y Financiacién pueden
explicarse posiblemente por el avanzado estado
de envejecimiento del parque, que supera los ocho
afios. Esto, que evita unos déficits a corto plazo,

K
(8) FRECUENCIA =

Velocidad Comercial

ocasiona una descapitalizacion que a largo plazo
puede ser mucho més perjudicial.

Por dltimo, v manteniendo la referencia de
Madrid, el ratio Kms. recorridos/n.° vehiculos en
servicio, vemos que posee una relacién de valores
curiosamente semejante, a la de sus velocidades
comerciales; 1,34 el primero frente a 1,4-1,5 el
segundo. Se confirma asi la posibilidad ya comen-
tada de realizar, sin necesidad de recurrir a gran-
des inversiones, un mejor servicio, simplemente
estableciendo medidas de proteccion.

Atn convencidos de que todos estos problemas
que presenta el Servicio Municipal de Transporte
no tienen porque aparecer en las concesiones par-
ticulares, si creemos que existen unas serie de cir-
cunstancias, que en este caso, parecen inclinar
la balanza a favor de la municipalizacién, o por
lo menos, a la alteracién del modelo de concesién
actualmente en vigor (9). Entre éstas consideramos
las siguientes:

1.* Mayor capacidad de cobertura de las li-
neas en el Servicio Municipalizado, desde el mo-
mento que al crecer el nimero de lineas, el riesgo
relativo de incidencias es menor.

2* Menores costes generales asi como de man-
tenimiento, por razones analogas al punto anterior.

3.2 Mayores facilidades a la hora de reestruc-
turar el servicio en la gestién municipalizada, por
el hecho, tanto de permitir mas facilmente finan-
ciaciones de tipo no directo, como una reestruc-
turacién de la red en la que no haya que compa-
ginar los diferentes intereses de cada uno de los
concesionarios.

5. CONCLUSIONES

Niveles de Servicio muy bajos, alto grado de
ocupacidn, asi come de participacidén en la movi-
lidad general y elevados déficits en la explotacién
con graves riesgos de descapitalizacion son los
rasgos caracteristicos, féacilmente generalizables
(excepto tal vez el de la participacién en la mo-
vidad) al resto de las ciudades de tipo medio.

No cabe la menor duda que la solucién al pro-
blema del trafico no pasa dnicamente por la po-
tenciacién del «transporte colectivo» (al igual que
la municipalizacién no resuelve el problema de los
déficits). Sin embargo, y en una politica de corto
vy medio plazo en la que no se pretenda alterar
sustancialmente tanto la morfologia como, en defi-
nitiva el fenémeno urbano en su generalidad, no
caben otras soluciones que potenciar modos de
transporte alternativos al vehiculo privado. Si para
distancias cortas y medias el viaje a pie o la bici-
cleta pueda ofrecer soluciones vélidas, para las dis-
tancias superiores a los 3 Kms., el transporte colec-
tivo parece ser, hoy por hoy, la tnica alternativa
posible.

No queremos acabar sin hacer hincapié, en la
necesidad urgente de alterar el marco legal del
transporte, concretamente del urbano, que es, sin
duda, la mayor barrera para que las ciudades de
tipo medio, sin una estructura previa de financia-
cién como ocurre en Madrid o Barcelona, puedan
afrontar el problema con ciertos visos de realismo.

(9) Esta tesis es también la mantenida por el Profesor

Valles, en su lihro «Introduccién a la Economia Mala
guefia».
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