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Las ciudades de gran parte de Europa occidental deben enfrentarse hoy a muchos problemas comunes. Algunos
de los proyectos a gran escala, como Les Halles en Paris y Part Dieu en Lyon, comenzados en la década de 1960 y a
principios de la de 1970, estin ain en ejecucion, pero ha habido un giro pronunciado desde una urbanizacién a gran
escala hasta un reforzamiento y conservacidn a pequena escala. Los centros urbanos se enfrentan ahora al declive mas
que al crecimiento y se ha dado un cambio de énfasis desde la planificacion urbanistica hasta la gestion del medio am-
biente. Junto con este cambio de perspectiva ha habide una creciente apreciacién del potencial del transporte publico
en términos sociales, econdmicos y ambientales, v de la necesidad de controlar el creciente coste de este tipo de trans-
porte, agravado por la competencia con el coche privado.

Sin embargo, no se conoce con certeza la medida en que habria que planificar el desarrollo del centro de la ciudad
ni tampoco en qué medida habria que detener esta decadencia. La urbanizacion del centro de la ciudad se ha solido ha-
cer a costa de los distritos intenores de la ciudad y con dafios ambientales.

PUBLIC TRANSPORT: PROBLEMS FACING CITY CENTRES TODAY

The cities of Western Europe are nowadays facing many common problems. Though many of the gigantic schemes
of the sixties and early seventies such as Les Halles in Paris and Part Diew m Lyon are still lo be finished, there seems
to have been a shift towards the small scale project from these vast enterprises. Cily centres are of late going through what
smacks more of decline than expansion and the emphasis is now more an conservation and ecology in town planning. This
in turn has led to an increase in the understanding of public transport in its social, economic and ecological dimensions
and the need fo control is cost efficiency as against that of its private automotnle compelitor.

This being as it may, there is still no clear idea of to what a degree city centre development can be planned nor what
can realy be done to halt its decline. The price for city centre development has usually been paid for by inner core districls
with all the concomitant damagw that this must entail.

Decadencia de las actividades empresariales, comerciales
v administrativas: descentralizacion

Las autoridades urbanisticas no pueden impedir el cese de ninguna actividad, pero (al me-
nos legalmente) pueden impedir que comiencen en otro lugar. La eficacia de este efecto depen-
de de la firmeza de los gobiernos central y local en aplicar una politica planificadora, teniendo
presente que, como en todos los campos, las politicas duras pueden a veces frenar del todo el
inicio de las actividades. Un proyecto inicial muy restrictivo puede hacer que uno se encuentre
en la peor ciudad, en el peor pais o en el peor negocio.

Por el contrario, con el fin de crear incentivos, las autoridades locales pueden ofrecer in-
fraestructuras que aumenten el atractivo para urbanizar el centro de la ciudad. Los transportes
pliblicos y las carreteras estdn quizds entre los mas poderosos atractivos que un ayuntamiento
puede ofrecer. Muchas ciudades han estado deseosas de mantener este punto de vista reser-
vando grandes inversiones a diversos tipos de transporte piblico por rail.

Debido a la amplia gama de bienes ofertados, los centros comerciales situados fuera de la
ciudad han amenazado mis a los comercios de la periferia que a los del centro urbano. Las ven-
tajas de un menor precio dentro de la ciudad o en los limites del centro urbano han sido signi-
ficativas para el abastecimiento de bienes duraderos, faciles de adquirir y transportar, de una
calidad tradicionalmente ofertada en el centro urbano. Paradéjicamente parece que las autorida-
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des municipales han opuesto menos resistencia a la ubicacién de centros de oficinas fuera de la
ciudad. La Défense en Parfs y Croydon en Londres son dos ejemplos a gran escala. A nivel
provincial, Five Ways en Birmingham ha transferido empleo del centro de la ciudad. Quiza no
sea tan mala una cierta descentralizacion, teniendo en cuenta los efectos del trifico en el centro
de la ciudad y la necesidad de satisfacer las exigencias de los usuarios de oficinas, que deman-
dan espacios para aparcar, accesibilidad y facilidades de alquiler o compra.

Todos estos problemas representan solo unos cuantos efectos de toda una serie de pro-
cesos que afectan a la urbanizacién y al desarrollo espacial de las ciudades. Hall, Thomas, Gra-
cey y Drewett (1973) ofrecen una relacién total de los procesos de crecimiento metropolitano
en Inglaterra desde la Town and Country Planing Act 1947 (Ley de Planificacion de la ciudad y
del pais), mientras que Reichert y Remond han ofrecido una critica constructiva desde el punto
de vista francés.

Autoridades locales y funcionarios han visto la decadencia y descentralizacion como un pro-
blema. La transferencia de actividades ha sido menos comentada piiblicamente por las autori-
dades que las recibian. Decadencia y descentralizacién son problemas ampliamente contempla-
dos desde una perspectiva que ve el éxito econémico como el principal objetivo de la planifica-
cion. Es cierto que las innovaciones culturales han salido a menudo fuera de la ciudad como pun-
to de encuentro de las ideas, pero parece débil la conexion entre valor tasable y cualquier otro
bienestar distinto al econémico. Si uno de los objetivos de la planificacién es permitir el libre
desarrollo de las personas dentro de la sociedad, muchas de las inversiones en el centro de la
ciudad parecen estar orientadas hacia una gama muy limitada de ideales econémicos.

Medio ambiente fisico y social deficiente;
la violencia contra la propiedad y las personas

£n cierta medida se trata de un fenémeno al que acompana el éxito. Un centro urbano atrac-
tivo tendrd una intensa actividad que puede llevar a la congestién y a la falta de espacio. Es tam-
bién un fenémeno que implica un cambio de condicionamientos. Muchas ciudades tienen una red
de calles que corresponde a la época anterior al automévil y un centro urbano adaptado a una
ciudad mucho mds pequena. Cuando crece la ciudad, hay muchos problemas que crecen también
en el centro.

El alarmante crecimiento de la violencia en las calles durante la tltima década ha cogido
desprevenidas a muchas ciudades. Muchos proyectos urbanisticos han previsto pasos subterra-
neos y separacion de los peatones del trifico rodado, lo que impide totalmente la vigilancia ne-
cesaria en una sociedad en que aumentan las faltas contra la ley. Quizd los urbanistas planifica-
dores de estos proyectos han interpretado mal a la sociedad que en su época tenian que plani-
ficar. De cualquier forma, los edificios no cambian tan rdpidamente como las condiciones socia-
les. Segiin una investigacién realizada en Frankfurt, la creacion de zonas peatonales y otras res-
tricciones de tréfico reduce algunos tipos de violencia en las calles, debido quiz4 a que muchos
delincuentes comunes van en coche o en moto.

Por supuesto que no puede achacarse a los planificadores ser cémplices de gran parte de
la violencia en las calles. Marsella no es una ciudad que se caracterice por tener zonas aisladas
y, sin embargo, el visitante tendra que tomar precauciones, ponerse en guardia frente a los pro-
blemas de violencia callejera originados por los residentes. Si un visitante contempla una lucha
a navajazos entre inmigrantes norteafricanos a media tarde en un gran almacén, puede estar se-
guro de que este hecho no es algo infrecuente y tiene que ser escéptico sobre el supuesto de
que la criminalidad aparece sélo en lugares aislados. Por el contrario, es posible pasear por Ham-
burgo a fin de la tarde y ver a j6venes y mujeres solas paseando y vendo en bicicleta a través
de las vias peatonales o de bicicletas aisladas de la red de circulacién principal. El disefio urbano
de muchas ciudades alemanas habria supuesto muchas zonas de altisimo riesgo si sus ciudada-
nos fuesen poco respetuosos con la ley.
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Se ha escrito y dicho mucho (pero se ha hecho menos) sobre los problemas existentes den-
tro de las ciudades inglesas. Pueden seleccionarse aleatoriamente el Censo y otras fuentes es-
tadisticas de cualquiera de las grandes ciudades, y se verd lo mismo: las dreas interiores de la
ciudad tienen un promedio inferior en précticamente todos los indicadores de pérdida de calidad
urbana. Sin embargo, estos problemas, tan claramente expresados hace poco por Lord Scar-
man, no son exactamente iguales a los que existen en el centro de la ciudad. Los distritos in-
teriores ingleses son dreas de industrias en decadencia y que manifiestan un rédpido declive en
la edificacién. A diferencia de lo que sucede en Francia y Alemania, pocos centros urbanos in-
gleses tienen una alta poblacién.

El centro de la ciudad difiere de su interior por jugar el papel de suministrar servicios, ac-
tividades y prosperidad comercial que son exclusivos y sirven a toda la ciudad y por lo comin
tamnbién a una zona mds amplia. El centro urbano es uno de los principales generadores de pros-
peridad econémica y bienestar cultural de toda la ciudad. Pero no puede hacerse una distincién
muy tajante entre centro urbano e interior de la ciudad. Las mejoras en los accesos al centro
afectaran por supuesto a los distritos interiores vecinos. En Francia los nuevos metros de Mar-
sella, Lyon v Lille han hecho nacer el temor de que las mejoras de acceso a través de los dis-
tritos interiores de la ciudad originarfan una decadencia aiin mds rdpida de la ya precaria activi-
dad comercial y del sector del ocio en dichas dreas. Por otra parte, puede suponerse que los
que usan el metro experimentaran un mayor bienestar si escogen el centro urbano en vez de
su barrio para ocupar su tiempo libre. En las ciudades francesas y alemanas la distincién entre
centro urbano e interior de la ciudad no es en algunos aspectos tan profunda como en Gran Bre-
tafa. El centro urbano estd mds densamente poblado en Francia y Alemania, y las actividades
del interior de la ciudad inciden sobre el centro urbano en mayor extensién que en las ciudades
inglesas.

cHasta qué punto puede limitarse la circulacion del coche privado?

Es evidente que muchos centros urbanos que se han configurado ya antes de la era del
automévil no tienen calles o plazas de aparcamiento suficientes para acomodar a todos los que
pueden desear llegar a ellos en coche. Si los ayuntamientos tratasen de atender a esta deman-
da, habria que destruir muchas edificaciones y pagar un precio ambiental demasiado alto por
ello. Por otra parte, una politica muy restrictiva hacia el coche (basada en la reduccién de plazas
de aparcamiento, aumento de precios o simplemente permitiendo la congestién viaria y su con-
secuente autorregulacién) produciria una pérdida de renta en el centro urbano al reducirse el
niimero de compradores, quizds una pérdida de empleos, y una pérdida de cualquier actividad
creadora de riqueza. El dilema con que se enfrentan los ayuntamientos es dénde equilibrar la
balanza entre el dafo al ambiente fisico o edificado, por un lado, y la pérdida de renta, por el otro.

Algunas grandes ciudades han afrontado el problema creando «islas» en las que se han pre-
visto limitaciones al trafico rodado rodeadas de un anillo circular de circunvalacién (normalmente
no completo) que lleva a aparcamientos y comunicado con vias de alta capacidad que llegan des-
de las zonas periféricas y desde mas lejos. En ciudades como Birmingham estas limitaciones no
han sido muy rigidas. Excluyendo los centros comerciales especificamente disefiados para pea-
tones, hay pocas calles o vias peatonales con acceso limitado y 10.000 plazas de aparcamiento
adyacentes a la circunvalacién, que forma un circulo completo en torno a las 80 Ha. que tiene
el centro urbano. Se ha dado una alta prioridad al acceso por coche, lo que al fin de la década
de 1960 y comienzos de la de 1970 ha supuesto una transformacién del ambiente edificado. Un
factor que probablemente haya contribuido a dar una alta prioridad al coche es el hecho de que
Birmingham sélo tiene una pequefa red ferroviaria de cercanias (que cubre el 5 por 100 de los
transportes piblicos locales) y no dispone de metro ni de tranvias. La alta prioridad dada a las
carreteras ha permitido un buen acceso por coche y por autobis.

Otras ciudades, por ejemplo Frankfurt del Main, tienen amplias calles peatonales dentro
de la «isla». U-Bahn (ferrocarril urbano) y S-Bahn (metro) llevan a la isla peatonal por via
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subterrdnea, mientras que tranvias y autobuses atienden a la superficie. Al igual que en Bir-
mingham, el aparcamiento es més ficilmente accesible desde la circunvalacién, que en este caso
sigue la linea de las antiguas fortificaciones.

Al decidir el punto en que se encuentra el justo equilibrio entre el transporte ptiblico y pri-
vado, los elementos principales a tener en cuenta son el medio ambiente y los limites de acce-
so. Una politica de estricta conservacién ambiental necesitard normalmente una alta capacidad
de transporte piiblico. Aunque esta politica no limite directamente el acceso, en la practica ha-
brd una pérdida de hébitos con consecuentes ventajas para un gran niimero de gente que no
desee dejar su coche en favor del transporte publico. Por otra parte, en muchas ciudades ame-
ricanas que tienen un excelente acceso por coche, parece haber sufrido tanto el medio ambien-
te, que pocos desean desplazarse a ellas. Los centros urbanos pueden estrangularse por un ac-
ceso excesivo o demasiado pequeio.

El transporte publico amenazado

Los efectos del aumento del nimero de coches privados sobre la demanda de transporte
publico comenzaron a aparecer en la mitad de la década de 1960. En Francia, Inglaterra y Ale-
mania Occidental aparecieron nuevas leyes para su financiacion entre 1967 y 1970.

En un estudio de 36 ciudades francesas de tamafio medio, que en 1975 tenian una pobla-
cion entre 30.000 y 80.000 habitantes, Minvielle (1985) observé que el nivel medio de financia-
cién crecié desde 17 francos por persona hasta 55 entre 1975 y 1982 (a precios constantes de
1982). En un estudio posterior sobre 101 redes provinciales de transporte piblico concluyé afir-
mando que el uso del transporte piiblico es sensible a las tarifas,

Los centros urbanos han solido ser las zonas con mas atractivo para ofertar el transporte
ptblico y las que mejor han sabido defenderse de la competencia del coche privado. Sin embar-
go, la congestion producida por el transporte privado ha hecho disminuir la velocidad de los au-
tobuses, con lo que se han hecho menos atractivos contribuyendo a su decadencia. Las auto-
pistas urbanas han competido con el transporte local por rail. Ahora se enfrentan con una cre-
ciente competencia por parte de los autobuses, desde que comenz6 la desregulacién en octubre
de 1986.

Parece que en muchas ciudades se ha registrado un cambio de tendencia en el declive del
uso del transporte piiblico. En Marsella el nivel de uso del transporte piiblico en 1985 ha vuelto
a ser el de treinta anos antes, tras haberse reducido a la mitad al fin de la década de 1960. A
este cambio han contribuido el metro, la reorganizacién de los servicios de autobis, la reforma
de tarifas y una revision de la estrategia comercial. En Londres parece que uno de los factores
que ha contribuido al aumento del uso del transporte piiblico ha sido la concesién en exclusiva
de algunas rutas entre 1982 y 1986.

El problema de los centros urbanos y de los transportes piblicos

Todos los tipos de transporte piiblico, y especialmente las diversas formas de transporte
sobre rail, pueden traer pasajeros al centro urbano con menor coste ambiental que el coche pri-
vado. Pueden ayudar a llevar a cabo las ventajas de la centralizacién a un coste inferior al del
coche privado. Todo esto pueden hacerlo para todos los residentes, excepto para los muy en-
fermos o ancianos, y no sélo para los que tienen permiso de conducir y coche propio.

De hecho los objetivos de@ transporte piblico pueden clasificarse en tres grupos: sociales,
econémicos y ambientales. Donde hay un transporte publico existen estos tres tipos de venta-
Jas, pero el énfasis que se da a cada uno varia segiin las diversas ciudades.
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El transporte piiblico como un servicio oficial

Quizé las ventajas mds obvias e inmediatamente evidentes del transporte piiblico son las
sociales. El autobis diario o semanal a pueblos aislados o el autobiis a zonas periféricas de una
gran ciudad son muy importantes para muchos de los menos privilegiados y ofrecen también a
politicos y ptblico en general un argumento convincente en favor del transporte piiblico. Esco-
lares, j6venes, amas de casa, ancianos, personas con bajos salarios v muchos otros verian des-
cender su calidad de vida si se redujese significativamente el transporte piiblico. Aunque el 70
por 100 de los hogares franceses tienen al menos un coche y el 20 por 100 tiene dos, mas de
la mitad de las familias de profesionales no pueden disponer del coche durante toda la jornada.

En casi todas las ciudades de Europa occidental han bajado mucho los gastos por despla-
zamientos locales en autobis, bien sea como porporcién de renta cuando ésta sube o bien en
algunos casos como cantidad absoluta de gasto. En cambio suele suceder lo contrario en los gas-
tos por desplazamiento en tren. Por esto, en relacion a la renta, las subvenciones a tarifas de
autobts son progresivas y regresivas las ayudas a tarifas de tren. Aunque la subvencion a ta-
rifas de tren pueda parecer una ayuda al bienestar, la realidad no es tan sencilla como parece.
No todos los usuarios de tren son ricos, aunque tengan una renta promedio mds alta. Si se di-
suadiese a muchos usuarios a dejar el tren a causa de una supresion de las ayudas, puede su-
ceder que dichos usuarios se desplazasen en coche, provocando congestiones y otras molestias
similares a las que habria si se fuese a la ciudad a través de las zonas periféricas mas pobres.
En cualquier caso, si tienen una media mds alta de ingresos, los usuarios de tren pagaran mas
impuestos. El sistema general de impuestos es mucho mds eficaz en la redistribucién de la ren-
ta que las subvenciones al transporte piiblico.

Los efectos de los metros varian mucho segiin la renta. Incluso los que realizan largos re-
corridos por la periferia mds alejada, como sucede en Londres, tienen una clientela generalmen-
te menos adinerada que la de los ferrocarriles de cercanias, mientras que aquellos cuyos re-
corridos se suelen circunscribir a las zonas interiores de la ciudad, como en Marsella, Lyon y
Lille, suelen tener rentas medias superiores a los que usan el autobiis.

Es usual en varias ciudades de Europa occidental que algunos grupos de personas tengan
tarifas reducidas. Para los que tienen gratuidad total de transporte es claramente un asunto de
politica social. Para otros grupos no es tan claro si es un asunto de politica social o de politica
econémica para aumentar el nimero de viajes que realicen. Por ejemplo, en West Midlands la
tarifa maxima fuera de las horas punta es de 35 peniques. ;Se debe esta tarifa a querer sub-
vencionar a las amas de casa, que son mds propensas a desplazarse a esas horas, en vez de a
los que van a trabajar? O jes mds bien para aumentar el nimero de viajes fuera de horas punta
que se realicen en los servicios ya existentes a un coste muy bajo? Dado que muchos despla-
zamientos se realizan entre la periferia y el centro urbano, los que viven en las zonas mas ale-
jadas obtendran mas ventajas. Debido a que los residentes en las zonas periféricas situadas a
media y larga distancia suelen tener rentas mds altas, puede pensarse que la politica en este
caso estd mas influida por motivos econémicos que sociales.

El transporte pitblico como bien economico

El transporte piblico permite a un mayor niimero de personas tener acceso al centro de
la ciudad y lo da a muchas personas que de otra forma no podrian llegar a él. Uno de los ejem-
plos mas claros de transporte contemplado como bien econémico son las ciudades que han cons-
truido un metro. Por supuesto que los autobuses pueden ofrecer el mismo servicio a precio in-
ferior y con unas ventajas sociales y ambientales casi iguales. Esto aparece mas claro en ciuda-
des no capitales de nacién o en otras mas pequenas (como Marsella, Lyon, Lille o Newcastle)
que en Paris o Londres. En las ciudades muy grandes la capacidad de las redes de transporte
por autobiis pueden ser inadecuadas, pero esto no sirve para las ciudades con un millén de ha-
bitantes o con menos. En estas ciudades se han producido ventajas ambientales adicionales (por
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ejemplo, la creacién de zonas peatonales a pequefia escala) y por supuesto que algunos usua-
rios, como las personas mayores, encontrardn el metro mds cémodo que los autobuses, pero
la principal raz6n para la construccién de metros es con mucho la econémica. Se piensa que el
metro es més atractivo que el autobiis para los pasajeros y que puede competir mejor con el
coche privado. La evidencia de los hechos demuestra que hay alguna justificacién para esta opi-
nién, aunque ninguno de los metros construidos recientemente haya demostrado tener un éxito
econémico relevante. Respecto a Inglaterra y Alemania Occidental, Hall y Hass-Klau (1985) re-
conocieron que las fuerzas de decadencia de la ciudad pueden ser més profundas que los pro-
blemas de accesibilidad y en tales casos el rail no puede salvar la ciudad.

La ciudad francesa de Besangon, con una poblacién de 125.000 habitantes, demostré como
puede mejorarse la accesibilidad mediante transporte publico sin recurrir a railes. En los prime-
ros afios de la década de 1970 se hicieron diversas obras piiblicas para mejorar los accesos al
centro de la ciudad: una carretera de circunvalacién para reducir la cantidad de trafico privado
que pasase por el centro, medidas prioritarias para el autobds incluyendo un eje principal donde
estaba limitado otro tipo de trafico, creacién de zonas peatonales, facilidades para la adquisicién
de billetes de autobis y mejoras en la informacién sobre autobuses a los usuarios. Entre 1973
y 1983 la proporcién de desplazamientos al centro urbano por autobts creci6 del 21 al 50 por
100. El precio del terreno edificable para uso comercial crecié desde 4.000 francos a 6.000 an-
tes del «Plan de circulacién» y a 7.000-10.000 francos después. Sin embargo, se acusé a las
limitaciones impuestas a los automéviles privados de ser la causa de la reduccién del nimero de
hoteles desde 17 a 11 (y de camas de 604 a 393).

El transporte publico es compatible con mejoras ambientales

Se ha demostrado que la calidad del medio ambiente influye muy significativamente en la
prosperidad econémica del centro urbano. En la mayor parte de los casos la creacién de zonas
peatonales coincide con un aumento en el giro de los negocios. Incluso las calles préximas que
permanecen abiertas al trifico parecen beneficiarse de una calle peatonal que trae mas clientes
a la zona. En el futuro parece que aumentara también el papel relevante del medio ambiente en
las calles comerciales y en otras zonas peatonales. Las industrias estdn abandonando los cen-
tros urbanos, y también las ocupaciones de servicios rutinarios tales como servicios financieros,
turismo y ocio, algunos de los cuales son incluso mds sensibles a la calidad ambiental.

El transporte piiblico, sobre todo los ferrocarriles subterraneos, siempre originan un me-
nor dafio ambiental por persona transportada que el coche privado o la moto. Los ferrocarriles
subterrdneos han ayudado también a la creacién de zonas peatonales en la superficie de las ca-
lles por las que pasan en ciudades como Lille, Lyon y Frankfurt, a las que acceden sin haber
trifico de superficie. Suele considerarse a los autobuses como una gran intrusién en calles
peatonales, Segin los estudios de Stewart (1976), la ausencia total de vehiculos es una ventaja
importante.

No esté atin claro si los transportes publicos implicardn siempre una reducién sensible del
nivel general de trafico automovilistico fuera de las zonas peatonales. Mientras que los diversos
estudios realizados para la apertura de los nuevos metros franceses de Marsella, Lyon y Lille
han indicado que algunos pasajeros han dejado de usar su coche para viajar en metro, no es evi-
dente que haya disminuido el nivel general de trafico en el centro de las grandes ciudades. Qui-
zd los coches de estos nuevos usuarios del metro sean utilizados por otros miembros de su fa-
milia para desplazarse al centro de la ciudad. Otras personas pueden llegar al centro en coche
para ocupar el espacio viario dejado por los que han tomado el metro. Un mayor nimero de
coches entra en el centro llegando a un maximo nivel tolerable de congestién tal que se persua-
de a otros para que no usen su coche. Este fenémeno es el mismo que ha impedido a las ciu-
dades alcanzar la congestién que se habia predicho en la década de 1950. En las pequeiias ciu-
dades se ha visto que el aumento de inversiones en transporte piblico no reduce el tréfico en
la zona central, como parece haber sido el caso de Besancon (125.000 habitantes) por ejemplo.
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Se ha tratado de afirmar, pero en muchos casos no es cierto, que el incremento de uso
de los transportes publicos mejora el medio ambiente. En realidad los transportes piiblicos per-
miten el ingreso de més personas antes de que el ambiente se degrade hasta el minimo nivel
tolerable para las numerosas personas que viven o se desplazan al centro de la ciudad. Permiten
alguna mejora ambiental, como la creacién de zonas peatonales, sin tener que enfrentarse a las
desventajas econémicas de un acceso restringido.

Inglaterra, Alemania Occidental y Francia

En Francia, debido a la relativamente baja densidad de poblacién (tabla 1) y al nimero re-
ducido de grandes ciudades, el transporte piiblico suele ser mas dificil de ofertar que en Ale-
mania Occidental y en Inglaterra. Ademas de las dificultades anteriores Francia tiene menos in-
fraestructuras para el transporte piblico (tabla 2).

TaBLA 1. DENSIDAD COMPARATIVA DE POBLACION

Area (km?) Poblacién por km®* Poblacién 1981
INEAtEVER- s racass vasasimelin s v ivan s 54.743 229,9 238
Alemania Occidental.........covvviviviineinnns 61.670 248,6 248
BIANCIA: vesss siisemvssssvas s sraasins srsassasis 53.960 547,0 99

TaBLA 2.  VEHICULOS EN USO AL 31-12-83

Coches Motos/Velomotores Autobuses
Inglaterra .. PP 15.854.000 1.290.000 113.000
Alemania Occidental ........o........ 24.688.843 2.949.849 71.000
Francia .. 20.600.000 5.150.000 62.000

Fuente: Intemnational Road Federation (1984).

TABLA 3. TRANSPORTE LOCAL POR RAIL EN INGLATERRA Y FRANCIA

Longitud de trayecto Afio en que se abrid
(km) el primer tramo
L ONIERS oo s wsnuon s R S R i 397,0 1863
PatiS. v inisiiieismsmanainssnans 198,0 1900
Tyne & Wear......ccooiiiiiiiiiiiiirnneana, 55,0 1980
5y () 1 LR S 15,4 1978
Marsella:. . csinnsiaaysiissmsanmnasion 15,0 1977
LIlIE . orismaemn s ey s s g s s e sk iea 13,5 1983
NANLRS < covimmmasisbvenvse siss isin vdsninsrmssamsons 10,6 1985
Glasgows s i imms i s 10,4 1896

TABLA 4. TRANSPORTE LOCAL POR RAIL EN ALEMANIA OCCIDENTAL

Longitud de trayecto Afio en gue se abrid
(km) el primer tramo
Bertin THB)...ovvavvminivissvsiassaissnisosssasons 101,0 1902
Hamburgo (TB) s iisviisssiis 92,7 1912
Hannover (LRT) c..vviviniriieiiaairaninanannes 60,7 1975
Rin-RUbE ILRT) cmomnmsmamnmunusossse 53,9 1977
Colonia (LR ccivsivvisvibesiisinsin — 41,6 1968
Munich (UB)...ovvuiriiiiiiiinnnnenes 41,0 1972
Frankfrt LR v sy s 40,3 1968
Stuttgart (LRT) .. 39,5 1962
Bonn- LUdW‘lghha.fEﬂ (LRT) ...................... 25;5 1975
Niirenberg (LRT)... 15,0 1972
Wuppertal (LRI ioaimnasisn e 13,3 1901
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Mientras que en Inglaterra muchos de los que comenzaron a desplazarse en coche al tra-
bajo se pasaron al autobts, en Francia fue a la moto. En Alemania Occidental ha habido fuertes
inversiones piiblicas en el transporte publico y privado, y se han usado los ferrocarriles como
la principal forma de transporte piiblico local en la mayoria de las grandes ciudades. En Ingla-
terra y Francia el transporte piblico local se basa fundamentalmente en autobuses, aunque éste
se use mas para desplazarse al trabajo en Inglaterra que en Francia. Paris es la tnica ciudad
donde hay mayor nimero de viajes por ferrocarril (metro y RER) que por autobis. En ambos
paises el transporte local ferroviario estd limitado a pocas ciudades (tabla 3).

En Alemania Occidental, por otra parte, la mayoria de las grandes ciudades tienen U-Bahn
o red de ferrocarril urbano (tabla 4).

Uno de los factores que ha desmotivado la construccién de metros o ferrocarriles urbanos
en Inglaterra es la relativamente baja densidad de poblacién. Incluso los trece distritos interio-
res de Londres sélo tienen una densidad de 7.790 personas por kilémetro cuadrado (1981) y
son inferiores las densidades de muchas otras ciudades. Fuera de las zonas interiores de la ciu-
dad es usual una densidad de 3.000 a 4.000 habitantes por km® En las zonas interiores de las
ciudades francesas o alemanas la densidad normal es de 12.000 personas, pero este hecho no
ha sido siempre el (inico determinante para la construccion de lineas ferroviarias. Sobre todo en
Alemania, el transporte periférico se ha solido concentrar alrededor de nudos de transporte o
a lo largo de carreteras. En las ciudades inglesas (y recientemente también en Francia) muchas
zonas residenciales periféricas edificadas durante el periodo de las dos guerras mundiales se han
construido con una densidad uniforme de 10 a 12 casas por acre. Por tanto hay pocos recorridos
donde pueda planificarse un corredor de transporte de alta capacidad y accesible a muchos usua-
rios sin tener que cubrir considerables distancias a pie. O

* Barry J. Simpaon es profesor del Department of Civil Engineering de la Aston University en Birminghan
(U. K.). Durante seis afios ha trabajado como urbanista para la Administracién Local. Desde 1977 es Inspector de Téc-
nicas de Planificacién en el Royal Town Planning Institute.

_ El presente articulo corresponde a uno de los capitulos de su libro City Centre Planning and Public Transport,
editado en Inglaterra en 1988 y que el INAP publicari en castellano.
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