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Editorial

Este numero monogrdfico aborda un tema polémico,
con el deseo de contribuir al enriquecimiento de esa po-
lémica y a la clarificacién de los términos de la misma.
Porque no se trata de encontrar la solucidn indiscutible
con inalcanzables demostraciones cientificas, sino de iden-
tificar, caracterizar y definir las diversas actitudes que
pueden adoptarse, las opciones que estdn ya planteadas,
sin el entorpecimiento sistemdtico de las habituales cris-
paciones que suelen provocarse en ciertos medios, ante
efl simple intento de enunciacion de los términos del pro-
blema.

Es evidente que, desde hace al menos diez afios, se
vienen produciendo en el mundo hechos importantes que
cuestionan y obligan a replantear, en alguna medida, las
expectativas caracteristicas del modelo econémico y social
que se habia ido imponiendo en los paises occidentales
avanzados durante los afios cincuentq y sesenta.

Este replanteo repercute en una reconsideracion del
modelo de organizacién de las actividades en el espacio
(el modelo urbano y territorial) que correspondia a aque-
lla vision del modelo econémico y social. Pero ello, a su
vez, estd induciendo, como es logico, a una modificacion
de actitudes ante las formas y modos de planeamiento.
La intima interrelacién entre crisis del modelo econdémico
y social, crisis del modelo urbano y territorial y crisis del
planeamiento, es algo poco discutible. De ahi se deduce
la necesidad de una modificacion de actitudes ante uno
de los aspectos fundamentales del proceso de planeamien-
to: el planeamiento del transporie.

No es necesario insistir mds en la forma en que el mo-
delo de sociedad de los afios sesenta, apoyado en la con-
fianza indiscutible en la posibilidad de una expansion
econdmica ilimitada, cede el paso a un nuevo modelo,
ante la aparicion de hechos tan condicionantes como el
descubrimiento de la finitud de los recursos (polémica
sobre los limites del crecimiento), la critica ecoldgica, la
crisis energética, la manifestacién de los efectos diferen-
ciadores de las estrategias desarrollistas, la incapacidad




real de la todopoderosa tecnologia, etc., y ese modelo se
caracteriza por cierto repliegue temeroso, cautelar, alar-
mado, que supone reconsideracion de optimismos teme-
rarios, introduccién de actitudes de austeridad vy reforza-
miento de la critica anticapitalista.

Esta evolucion tiene su paralelo en la correspondiente
a la concepcion del modelo urbano territorial. La ciudad-
region o ciudad-territorio, aparecia simultineamente co-
mo meta inevitable en el proceso de organizacion espa-
cial, y como modelo voluntario de planeamiento. Estaba
basado en una altisima tasa de interaccion espacial, v,
por tanto, de movilidad, que requeria riqueza infraestruc-
tural, grandes cantidades de vehiculos y energia abun-
dante y barata. Todo ello se traducia ademds, en alto
consumo de espacio y en destruccion del ambiente na-
tural. Y es frente a este modelo, como se abre paso la
comprension de la necesidad de nuevas formas de trata-
miento de la organizacion espacial de las actividades, no
tan dependientes de la alta movilidad individual, no tan
consumidoras de espacio, no tan despilfarradoras de va-
lores ambientales, naturales o urbanos.

Del mismo modo puede evocarse brevemente la para-
lela evolucidn en el tercer nivel sefialado, el nivel del
planeamiento.

Durante los afios cincuenta y sesenta se hizo un con-
siderable esfuerzo para la construccidn de una metodo-
logia cientifica y rigurosa del planeamiento, que pudiese
asegurar una secuencia de pasos légicos en un proceso
tipificado que, a partir del conocimiento y andlisis de la
realidad, condujese automdticamente a la solucidn dptima
de la organizacién espacial. La débil teoria urbanistica
habia aceptado todas aquellas aportaciones venidas de
otras ciencias, a través de las cuales creia poder descubrir
las leyes y recurrencias de la realidad social, cuyo com-
portamiento, por lo tanto, podria ser objeto de prevision
cientifica.

Frente a esta base conceptual aparecen hoy, con gran
vitalidad, corrientes de pensamiento que discrepan del
modelo cientifico tradicional, niegan validez al enfoque
positivista aplicado a la realidad social y reivindican una
vision conflictual de la sociedad, entendida como campo
de tensiones y de oposicion dialéctica entre grupos so-
ciales diversos. Si a ello se une la aparicién de una con-
ciencia ciudadana de cardcter reivindicativo para la reso-
lucién de problemas urbanos concretos y el cuestiong-
miento publico del planeamiento tradicional, por su falta
de respuesta a los mismos, se entiende la exaltacién de un
nuevo tipo de planeamiento caracterizado, en gran me-
dida, por la alta consideracién acordada al papel de los
juicios de valor, de base ideoldgica, frente a la preten-
dida metodologia cientifica y aséptica, desenmascarando
la falsa objetividad de ésta a través de la denuncia de su
fundamento, también ideoldgico. El planeamiento apa-
rece pues, mucho mds como un marco para el desarrollo
de un proceso de negociacién de conflictos, que como
la provision de un modelo formal previo que imponer o
la realidad porque se cree que es el mejor, el dptimo cien-
titicamente alcanzable. No es asi. Ese dptimo no existe.
Lo que es bueno para unos, puede no serlo para otros
grupos sociales.

Es en este contexto conceptual en el que se sitia el
planteamiento de este niimero de Ciudad y Territorio, en
el que se abordan algunas palpitantes cuestiones del tra-
tamiento del transporte. Dado el clima de apasionamiento
que el tema suscita en determinados ambientes y las ter-
giversaciones que suelen producirse, bueno serd dejar
sefialado aqui que todos los trabajos, sin excepcion, estdn
jirmados por personas que pertenecen a la profesion que,
fundamentalmente, tiene en sus manos el tratamiento del
tema monogrdfico .a que se dedica el niimero, aunque en
algunos casos aparezcan colaboradores de otras profe-
siones, muy minoritariamente, ya que de los quince auto-
res que intervienen, doce son ingenieros de caminos, ca-
nales y puertos. A ellos se debe pues el planteamiento cri-
tico y polémico que el tema ha recibido.

E.T.
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CONSIDERACIONES GENERALES
EN TORNO A LA POLITICA DE
TRANSPORTE URBANO

por Agustin Herrero Lopez, Fernando Menéndez Rexach, Eduardo Molina,
Pedro Puig-Pey Claveria y Jesiis Rubio Alférez

«En el acto de hacer accesible el corazon de la metrépolis, los planificadores de la
congestion ya se las han ingeniado para hacerlo casi inhabitables.

«La ciudad en la hisioria»

INTRODUCCION

El presente articulo tiene un caracter introduc-
torio y generalista. Introductorio porque toca te-
mas que serdn analizados en profundidad en pos-
teriores articulos. Generalista porque, en la pre-
tensién de abarcar los grandes problemas del trans-
porte urbano, no podemos més que detenernos en
ellos de manera fugaz.

El fin propuesto es el de analizar las principa-
les politicas perseguidas en los dltimos afios, sus
resultados a la luz de la actual crisis urbana, y
aquellas nuevas perspectivas bdsicas para su re-
consideracién en un nuevo marco urbano y del
transporte.

Las necesarias objecciones a este articulo pro-
vienen de dos extremos. Por un lado, la imposibi-
lidad de realizar un analisis sobre la naturaleza
de las politicas de transporte llevadas a cabo ante
la falta evidente de estudios al respecto. Ello nos
lleva a hacer hincapié en sus manifestaciones y
efectos, antes que en su concepcién. No podremos
evitar, en algunos casos, lanzar hipétesis no total-

L. Mumford

mente contrastadas.

En segundo lugar, la necesaria referencia a una
teoria del transporte, reshaladiza e impregnada de
similes econdmicos, sociolégicos y atn biolégicos.
Una teoria todavia en mantillas que, no cabe duda,
ha influido sobre la forma de escribir este articulo.

CRISIS DEL MODELO TERRITORIAL

Hoy nadie discute que nuestra sociedad estd en
crisis, Crisis econémica e ideol6gica, de unas for-
mas de desarrollo basadas en el crecimiento y en la
desigualdad; crisis de todo un modoe de vida. Aun-
que sobre la profundidad de esta crisis existen nu-
merosas opiniones, desde los que piensan que es
tan solo coyuntural hasta los més enfervorecidos
defensores de que estd tocando a su fin una etapa
de nuestra sociedad, hay, por el contrario, una
rara concordancia en indicar la gran amplitud de
campo que abarca.

El modelo territorial, o mas exactamente, la con-
figuracién espacial de las actividades econémicas

7




y sociales, es uno de estos campos. Y no precisa
mente el menos importante (1). Dentro del mismo,
el transporte aparece como un elemento esencial,
gue condiciona la distribucién de las actividades
en el espacio, a tiempo que se ve afectado por
ellas. Volveremos méas adelante sobre este tema.

(Cudl es la magnitud de la crisis del modelo
territorial? No la sabemos con certeza, aunque si
sus caracteristicas més notables. Ciertas formas
de crecimiento estan llegando a su fin a producir,
a partir de ciertos umbrales, enormes costes eco-
noémicos y sociales que no las hacen atractivas, si-
quiera a sus promotores.

Pero conviene no centrarse demasiado en la cri-
sis y pasar a analizar cudles han sido las caracte-
risticas espaciales del modelo, sus tendencias y
cambios, al menos en lo que afecta y se ve afectado
por el transporte.

CONCENTRACION Y SEGREGACION

En d siglo pasado, la industria fue atraida fuer-
temente hacia las fuentes de materias primas, ma
no de obra, y hacia los suministros de energia.
Pero con € advenimiento de la energia eléctrica y
e enorme desarrollo de las innovaciones técnicas,
la eleccion locacional se ampli6 considerablemente.
Esta independencia con respecto a las fuentes de
recursos permitio la cada vez mayor concentracion
de la industria en unos «Puntos fuertes» del terri-
torio, beneficiandose de las Ilamadas economias
de aglomeracion y escala. Junto a esta concentra-
cion industrial, se realizo la de la poblacién, atrai-
da por la mayor oportunidad de empleo, y los ser-
vicios (oficinas, comercios, servicios colectivos, et-
cétera...). En conjunto, aglomeraciones urbanas y
metropolitanas, que relinen a la poblacién en gran-
des mercados de trabajo y bienes, mientras que €
espacio rural se vacia (2).

Pero junto a la concentracién, apreciable a una
escala nacional y regional, aparece una segunda
caracteristica: la segregacion de actividades y de
poblacién que, a efectos de este articulo, nos inte-
resara radicar a una escala urbanay metropolitana.
Es el desequilibrio interno de la ciudad, cuya raiz
puede basarse tanto en la existencia de la propie-
dad privada del suelo, como en las diversas l6gicas
de localizacion perseguidas por las actividades
urbanas. Actividades altamente rentables (finan-
cieras, gran comercio, etc....) tienden a ocupar los
lugares centrales (no siempre en el sentido geogra-
fico de la palabra), mientras que numerosos equi-
pamientos y la gran industria se sitlian en la peri-
feria. La nueva residencia sufre, asimismo, una
segregacion por estratos sociales condicionada,
més por las caracteristicas de la vivienda v del
entorno en que se habita, que por su localizacidn
en el espacio.

Los dos fendmenos, concentracién y segrega-
cion, tienden a agudizarse en € tiempo, deman-

(1) Pensemos en la cantidad de nuevas ciencias apa-
recidas a la sombra de los aspectos espaciales: economia
regional y urbana, sociologia urbana, teoria del planea-
miento fisico (urbano, regional, etc.).

(2) Es indudable que en Espafia han existido varias
tipologias de concentracion urbana, desde'las mas des-
centralizadas de los valles de Guipuzcoa, hasta las grandes
aglomeraciones de Madrid a Barcelona. Ello no obsta
para que la linea central del proceso sea similar.

dando mas espacio para la localizacién de activi-
dades urbanas, y manteniendo un tipo de creci-
miento fuertemente desequilibrado, en el que la
ciudad incorpora continuamente suelo a costa de
su entorno rural.

EL TRANSPORTE COMO RELACION DE
ACTIVIDADES (3)

Este crecimiento progresivo no hubiera podido
tener lugar sin unos medios de transporte ade-
cuados.

La ciudad se caracteriza por posibilitar rela
ciones entre diversos elementos. relaciones de tra-
bajo, intercambio; variadas e intensas. Relaciones
cotidianas que se ven reflgjadas en una necesidad
de comunicaciéon. Una manera de comunicarse es
moverse, es decir, transportarse. Vamos a referir-
nos en lo que sigue a esta forma de relacion: €l
transporte de personas en la ciudad.

(Es «transportarse» un fin en s mismo? Por |o
dicho anteriormente, parece que no lo es. H objeto
del transporte no es sino € de acceder a una serie
de actividades que en la ciudad existen. Un ele-
mento de relacion, como es e transporte, no tiene
sentido sin los elementos que relaciona. La palabra
moverse ira unida a las preguntas ¢quién, ¢a don-
de?, y seguida de (c6mo?

¢Quién se mueve? No todos aquellos que ne-
cesitan moverse pueden hacerlo. Se ha venido lla-
mando «demanda de transporte)) a todas aquellas
personas que deseaban transportarse. Desgracia-
damente, se ha considerado a menudo como de-
manda a usuario real de un medio de transporte
(extendamos € término a peaton) y no a poten-
cial que, aunque desea acceder a alguna actividad,
puede verse obligado a renunciar a la misma por
dificultad de transportarse.

El término «demanda» es econémico. Denota
€l deseo y la posibilidad de acceder a un bien eco-
noémico, y conlleva la nocion de «oferta» de ese
bien. La féacil terminologia econémica en la que
ha caido la teoria del transporte ha confundido,
a menudo, conceptos afectando a toda una forma
de pensar y de obrar. (Tiene sentido cuando ana-
lizamos € transporte en la ciudad (y no su orga
nizacién en una empresa determinada), hablar de
transporte como un «bien», de mercado de trans-
porte, de «demanda» y de «oferta»? No entremos
en esta discusion que nos llevaria muy lejos. Baste
indicar que, desde los afios 60, «el transporte se
trata como una rama de la economia del bienestar,
en la que la economia de mercado juega un papel
secundario, y no como una rama de la economia
de mercado con implicaciones de bienestar)) (4).

EL PLANEAMIENTO DEL TRANSPORTE

El transporte, como toda actividad compleja,
ha sido estudiada, prevista, planeada. Los puntos
de partida: las necesidades de movilidad de la
ciudad; los resultados: las acciones sobre unos
medios de transporte (mejorar la infraestructura,

(3) Véase en este mismo numero: «(A qué se llama
transporte?)) A. Soria.

(4) Thomson, J. «Teoria econédmica del transporte)).
Alianza Editorial.
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‘facilitar estacionamientos, crear nuevos transpor-

tes colectivos, o poner un seméforo). Por otro lado,
puede incidir sobre las necesidades de desplaza-
miento, acercando usos y actividades, reduciendo
viajes o acortandolos (objetivo del planeamiento
urbano).

Desgraciadamente, ha existido una fuerte diso-
ciacién entre estos dos tipos de planeamiento. Para
muchos, el planeamiento de transporte se limitaba
a actuar sobre los diferentes medios de moverse,
mientras que el planeamiento urbano lo hacia so-
bre los usos del suelo, sin conexién mutua. El pri-
mero de ellos ha prevalecido, en lo que a actua-
ciones se refiere, sobre el segundo, invirtiendo un
orden que era mds racional (3).

Esta actitud ha producido no pocos trastornos
en el crecimiento urbano, llegando a ser, a me-
nudo, los medios de transporte los auténticos defi-
nidores de los usos del suelo. Pero vayamos por
partes. Estamos hablando de las actuaciones como
si hubieran ido parejas al planeamiento. No ha sido
asi. Quizds el mayor fracaso del planeamiento ur-
bano haya sido su concepcién armédnica de los inte-
reses contrapuestos, y la aceptacién del «bien co-
min» como concepto de sintesis entre los mismos.
La realidad ha sido otra y pocas veces han tenido
que ver las soluciones «racionalmente &ptimas

- desde el punto de vista de la colectividad» con lo

realizado.

Como ya indicdbamos en la introduccién, no
vamos a. penetrar en la naturaleza de las politicas
de transporte urbano llevadas a cabo en los tltimos
afios, aunque si expondremos sus manifestaciones
mds importantes.

LA MOVILIDAD. EL AUTOMOVIL ES EL
GRAN PRIVILEGIADO

El continuo crecimiento urbano y la segregacion
espacial de actividades han hecho que los movi-
mientos de personas en la ciudad sean mayores,
més largos, més concentrados en el tiempo (en unas
pocas «horas punta») y en el espacio. Si en su
principio se podia acceder a la mayor parte de las
actividades urbanas a pie, es cada dia mas dificil
hacerlo. Una auténtica revolucidén de la movilidad
se dio con el uso masivo de los medios mecdnicos
de transporte, ya fueran colectivos o individua-
les (6).

En nuestro andlisis sobre las politicas de trans-
porte serd obligado saber qué movilidad se ha po-
tenciado, a quién se han dedicado los recursos dis-
ponibles y, sobre todo, si la politica seguida ha re-
suelto satisfactoriamente los problemas planteados.

La posibilidad de moverse puede darse tanto
andando como en vehiculo privado o en servicio
ptiblico. Cada uno de estos medios pueden ser idd-
neos para diversas funciones de transporte, pero

(5) Una visién bastante completa de la problemdtica
originada en nuestro pais, por la disociacidon entre planea-
miento de fransporte v planeamienio urbano se puede
encontrar en «las redes arteriales y el planeamiento urba-
nos, articulo firmado por V. Gayo y C. Real (Ciudad y
Territorio n.° 4/1977) v al que remitimos al lector inte-
resado.

(6) Aungue la importancia de los viajes a pie sigue
siendo grande: En Madrid, un 54 % de los desplaza-
mientos diarios se realizaba en 1974 a pie. En la misma
época, una ciudad media como Vitoria, la cifra era
de 75 %.

en el ambito urbano entran en competencia desde
el momento que el suelo disponible es escaso, y
su utilizacién por un medio va en detrimento de
otra.

La politica de transporte urbano ha tenido como
premisa la intangibilidad al uso del automévil, pri-
mer elemento de importancia, y en funcién del
cual gravita todo el sistema de transporte. Las in-
versiones realizadas han ido variando favorable-
mente al automdévil, cuyo crecimiento espectacular
exige el desarrollo de la correspondiente infra-
estructura viaria.

Infraestructura que, planificada en general con
exceso, ha privilegiado unos lugares frente a otros
(volveremos sobre ello en el punto siguiente).

Por su lado, el transporte colectivo (metro, ferro-
carril, autobis, etc....) ha intentado cubrir las ne-
cesidades de movilidad més apremiantes y, salvo
en casos excepcionales, nunca ha ido parejo a la
instalacién de los nuevos establecimientos urbanos.

Esta politica «de hecho», ha tenido su apoyo
justificativo en un planeamiento cuya unidad de
referencia era el automovil, donde tanto los pasos
de peatones como los autobuses y sus paradas eran
cbstdculos que entorpecian el tréfico (con estas
razones se suprimieron los tranvias urbanos), res-
tandole fluidez (7). Los resultados han sido acor-
des con las premisas.

El objetivo planteado ha sido el dotar de movi-
lidad al automévil. Aunque una misma infraestruc-
tura pueda ser utilizada por el autobis y el auto-
movil, se ha favcrecido a este dltimo (como, por
ejemplo, con la construcecidén de autopistas y auto-
vias, en las que el autobuis de linea puede dificil-
mente realizar su servicio). Este objetivo ha sido
a menudo encubierto por unas técnicas de planea-
miento que consideraban como tnico problema de
transporte €l producido por el trifico automdvil
y su congestion (entendida como insuficiencia de
la oferta para cubrir toda la demanda existente).

La solucién a la congestion ha sido siempre la
de aumentar la capacidad de la infraestructura
viaria existente o crear otra nueva. Asi, se incre-
mentaba la movilidad (considerada como un fin
en si mismo) al tiempo que se reducia la conges-
tién. La capacidad viaria tiene un limite impuesto
por la trama urbana. Este limite ha sido violado
a menudo, teniendo que adaptarse ésta ultima a
las necesidades del automdvil.

Esta politica ha afectado, no solamente a las
grandes dreas metropolitanas, sino también a las
ciudades medias y pequefias que, a titulo de ejem-
plo, han visto realizarse las Redes Arteriales muy
anteriormente a las estaciones de pasajeros de
transporte colectivo, que hubieran favorecido la
movilidad en estos medios.

Si la tendencia dominante ha sido privilegiar al
automdvil, ;quién se ha favorecido con ello? De-
jando aparte consideraciones tan capitales como
la de que el sector econdmico del automdvil ha
sido el principal promotor de esta politica y tam-
bién su principal beneficiario, vamos a centrarnos

(7) Modélico representante de esta filosofia es los
«Manuales de Capacidad». La unidad de andlisis es el
automovil, y los demds vehiculos, instalaciones, etc., se
reducen al primero o se conciben como obsticulos res-
trictivos.

]
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estrictamente en qué ciudadanos se han beneficia-

do con tales medidas como posibles usuarios (8).

Logicamente, ha sido el usuario del automévil
el mas favorcido. Pero éstos son muy pocos, apro-
ximadamente un 17 % de los vigjes diarios se rea-
lizan en automévil en Madrid, mientras que esta
cifra puede ser del 14 % en una ciudad media
Ello no quiere decir que € automévil no gane te-
rreno. Salvo en zonas totalmente congestionadas,
los privilegios que se han dado al automaévil han
hecho que éste aumente su participacién en cas
todos los tipos de viaje, incluso en los de corta
longitud, realizados en su mayoria a pie (9). Es
tratos de poblacion que no pueden acceder al auto-
movil, ya por su condicion social, ya por € lugar
gue ocupan en la familia (pensemos que es gene-
ralmente e padre de familia quien lo utiliza para
sus desplazamientos) hacen que las medidas se-
guidas tendentes a favorecer su uso hayan sido
desequilibradoras y basicamente injustas.

Pero podrian haber sido eficientes. (Han re-
suelto los problemas de congestion? Los resul-
tados derivados de aumentar la capacidad de mo-
vimiento o estacionamiento han sido efimeros:
«el trafico generado por la construccion de la red,
superaria la capacidad de la misma» (10).

Tanto vias como aparcamientos volvian a en-
contrarse en poco tiempo congestionadas y sin
posible solucion. Las medidas han sido a me
nudo contraproducentes. Por ejemplo, € aumento
de la capacidad de aparcamiento en € centro
madrilefio ha inducido nuevo tréfico a esta zona
ya congestionada, haciendo necesarias més plazas
de aparcamiento que las creadas.

Situaciones como la anterior, sintomas de cri-
sis de esta politica de transporte, estan obligando
a algunos cambios en los supuestos, y a los pla
nificadores a replantearse sus intangibles princi-
pios limitando, aunque timidamente, € uso del
automovil, potenciando el transporte colectivo,
planteando €l reparto de los costes de este Ultimo
no solamente entre |0os, usuarios.

Este cambio se produce, sin embargo, en una
situacion dificilmente reversible. El poseedor de
un automovil no esta dispuesto a renunciar a su
uso, en muchos casos mas favorable que € del
transporte colectivo. Dificilmente se puede ofre-
cer un transporte colectivo en condiciones ana-
logas a las que disfruta € usuario del automévil.
En este circulo vicioso, en € cual no es posible
ofrecer un transporte colectivo en condiciones
ventajosas debido a la congestion producida por €
automovil, puede ser conveniente la actuacion so-
bre puntos concretos congestionados, pero de cual-
quier modo, € automévil ha de dejar de ser €
elemento fundamental del transporte urbano.

(8) Un andlisis exhaustivo de la demanda de trans-
porte y de tipos de usuarios se encuentra en e articulo
«La necesidad de desplazarse y |a estructura urbana vy
social», del presente nimero.

(9) Asi se deduce de los estudios realizados por
CETUR en ciudades francesas. En los desplazamientos
entre puntos distantes menos de 1 km. en linea recta, la
participacion del automdvil es de un 25-30 % en 1976,
cuando diez afios antes oscilaba entre € 7 y 14 %. (Cita-
do por Jean P. Ofeuil: «Mobilité et Energie» Urbanis-
me n" 171 (1979).

(10) D. Hart, Pergamon Press 1977. «Strategic Pla-
nning in London».

La situacion actual de congestion viaria no pa-
rece actuar de una manera decisiva como elemento
disuasorio del uso del automoévil, pero nos sirve
de referencia para podernos hacer una idea de la
rigidez de las medidas que serén necesarias s real-
mente quiere llegarse a una fluidez en las vias que
permitan ofrecer transportes colectivos eficaces.
Porque desegafiémonos, la potenciacién de los
mismos podra ser mayor 0 menor, pero su eficacia
vendra absolutamente condicionada por las medi-
das restrictivas que se apliquen a automovil.

LA ACCESIBILIDAD: TRANSPORTE
YESTRUCTURAURBANA

Hasta aqui hemos intentado contestar a las pre-
guntas de quién y como utiliza el transporte urba-
no. Nos falta todavia una, ;a donde?

Es obvio que un andlisis de la movilidad urbana
no puede desligarse del espacio en e que se des-
arrolla. En @ punto anterior hemos intentado ais-
larlo, con € objeto de tratar exhaustivamente €
«fendémeno automovil» como medio de transporte,
pero ya es hora de que entren en juego esas consi-
deraciones espaciales que habian quedado apar-
tadas.

Hablar de espacio en la ciudad es tocar € tema
de su estructura fisica, su distribucién de activi-
dades en € espacio, distribucion que, desde una
perspectiva del planeamiento urbano, queda iden-
tificada con los diversos usos del suelo que existen
en la ciudad.

Ya hemos expuesto brevemente las grandes ten-
dencias observadas en nuestras ciudades: concen-
tracion y segregacién de actividades (especiaiza
cion de usos del suelo). El transporte, nexo de
unién de estas actividades se ha visto afectado,
pero también ha influido sobre la estructura fisica
de la ciudad. Este hecho ha sido comprendido por
técnicos y politicos, pero escasamente reflgjado
en los diversos planes de transporte, que preferian
hacer oidos sordos a las consideraciones urbanisti-
cas, y presentar exclusivamente justificaciones ba-
sadas en la necesidad de satisfacer la demanda
de transporte existe.

La estructura urbana y sus tendencias de creci-
miento han impuesto fuertes condicionantes &
transporte. En primer lugar, como ya apuntabamaos,
lanecesidad de adoptar medios mecanicos, con cos-
tes de instalacion y funcionamiento cada vez ma
yores a medida que se acentuaban las tendencias
de concentracién y segregacion.

Las politicas de transporte, por su parte, han
seguido potenciando las tendencias existentes. Es
la época de las previsiones exactas en la que se
planifica con un objetivo dnico: e crecimiento
urbano. El aumento de la movilidad generalizada
adquiere el rango de fin en si mismo (son los afios
de los planes de Redes Arteriales, de las grandes
autopistas urbanas, de las grandes inversiones en
transporte...). Sus manifestaciones mas corrientes
pueden resumirse en:

— Desde un punto de vista intraurbano, € de
un desprecio por el valor social del patrimonio exis-
tente, que es sacrificado por actuaciones «quirtr-
gicas» de apertura y ampliacion de nuevos viales
en areas de residencia consolidades, parques, etc...
Estas actuaciones, funcionales desde € punto de
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vista del automdvil, destruyen la trama urbana exis-
tente, crean barreras que desaniman a los sufridos
pcatones, aceleran los cambios de uso del suelo y
suprimen numerosos elementos del paisaje urbano
que daban una calidad ambiental a la zona.

— Desde una perspectiva urbana y metropolita-
na se pretende conformar el crecimiento segin
unos arquetipos ideales de sistemas de transporte
(11). Aparecen asi en numerosas ciudades espafio-
las planes viarios, por ejemplo, que olvidando el
andlisis de los problemas locales de transporte,
se¢ adhieren incondicionalmente a unos modelos
urbanos que, a menudo, nada tienen que ver con
la ciudad estudiada.

¢Qué resultados se han obtenido? Si exceptua-
mos a los sectores del automévil y al de construc-
ci6n de obra civil; desde una perspectiva de la
calidad de vida, nuestras ciudades se han hecho
cada vez méas inhabitables. Se han roto tramas
urbanas y deteriorado la calidad ambiental de ma-
nera irreversible en extensas dreas de la ciudad,
en especial en los cada vez més degradados cen-
tros. Y ello, como comentdbamos anteriormente,
sin resolver el problema de transporte en la ciudad.

Numerosos factores estdan influyendo en ciertos
cambios de politica. Por un lado, los enormes cos-
tes monetarios y sociales que tal politica conlleva,
la detencién, o cuando menos descenso del ritmo
de crecimiento en numerosas ciudades y dreas me-
tropolitanas, las protestas y conflictividad social
derivada de las actuaciones realizadas o por reali-
zar hacen que se empieze a considerar la imposibi-
lidad de adaptar el automdvil a ciertas zonas de
la ciudad, imponiendo una restriccién a su uso.
La construccidén de nuevos viales deja paso a las
técnicas de gestidn y control eficiente de la circu-
lacién, al tiempo que se invierte masivamente en
transporte colectivo, cuyo impacto sobre la estruc-
tura urbana es considerablemente menor. Se aban-
donan las grandes operaciones de cirugia para ac-
tuar de manera parcial, a veces puntual, intentando
resolver los cuellos de botella mas acuciantes.

Sin embargo, la detencidn del crecimiento urba-
no, el hincapié dado a una mayor equilibrio terri-
torial, fruto de la crisis urbana que estamos vivien-
do, obliga a revisar de nuevo, y a corto plazo, toda
una manera de concebir la movilidad urbana.

En primer lugar, la unificacidén formal de las po-
liticas de transporte y urbanas, persiguiendo obje-
tivos tales como la reduccién de la necesidad de
transportarse y la multifuncionalidad del espacio
urbano.

(11) Entre otros, podemos citar con Thomson, |.:

— Estrategia de motorizacidn total: Es el caso de Los
Angeles, Birmingham, Detroit,... caracterizado por mallas
geométricas de red viaria, muy jerarquizadas; bajas den-
sidades y débil transporte colectivo.

— Esirategia del centro débil: Como en Copenhague,
caracterizada por mallas geoméiricas radioconcéntricas
tanto para el automaévil como el transporte colectivo.

— Estrategia del centro fuerte: (Madrid, Paris, New
York, etc...). Se basa en garantizar una méxima accesi-
bilidad al centro que se potencia. Las mallas viarias que
se proponen son fuertemente radioconcéntricas y las redes
de transporte colectivo también. Son cldsicas la aparicidn
de cinturones y vias de penetracidn con alto nivel de
disefio.

(Thomson. J.: Great cities and their Traffic. Peguin
London 1978).

Desde un punto de vista fisico, se impone la revi-
sién de las redes viarias y de transporte colectivo
existentes, considerando sus costes externos, en
especial aquellos soportados por la estructura urba-
na y que afectan a la calidad de vida del ciudada-
no; la consideracién de otros medios de transporte
no motorizado y, como deciamos en el punto ante-
rior, la primacia del peatén frente a otros medios
de transporte.

ORGANIZACION DE LOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE

También al adentrarnos en el tema de la organi-
zacién y gestién de los sistemas de transporte, nos
encontramos con la presencia de suficientes indi-
cios como para detectar la existencia de una linea
de fractura en relacién con las habituales y ante-
riores formas de organizacidn.

La situacién se presenta con rasgos mas acu-
ciantes en las grandes 4dreas metropolitanas que en
poblaciones de menor tamafio; en aquéllas la des-
organizacién y descoordinacién de los diferentes
elementos del sistema urbano de transporte ha
alcanzado tal intensidad que ya no resultan sufi-
cientes las correcciones parciales introducidas en
la regulacion del mercado de transporte para re-
solver o paliar aceptablemente las disfuncionali-
dades crecientes del sistema. En las ciudades de
tipo medio estas disfuncionalidades surgen recien-
temente, adquiriendo cada vez mayor importancia.

Ante este hecho se perfila, entonces, la necesi-
dad de implantar unas nuevas medidas, cualitati-
vamente diferentes, y que en sintesis consisten en
la instrumentacién de una autoridad tinica del
transporte, que sea capaz de llevar adelante las di-
rectrices de la nueva politica de transporte, en
donde se eliminen o al menos mitiguen las princi-
pales distorsiones aparecidas y que, en cualquier
caso, racionalice el funcionamiento del sector trans-
porte en las dreas urbanas.

Entre las muestras més claras y evidentes de las
disfuncionalidades antes indicadas estdn los déficits
enormes y crecientes de la mayoria, por no decir,
la totalidad de los servicios de transporte ptblico
en las dreas metropolitanas. La atipica situacién
de las empresas de transporte urbano, las cuales
generan beneficios que no capitalizan y por el con-
trario sufren los trastornos de la congestién viaria
de la que sélo en muy pequefia medida son res-
ponsables, hace que los usuales canales instituidos
de financiacién, via usuarios preferentemente, ha-
van quedado manifiestamente obsoletos, y al care-
cerse de mecanismos para imputar los costes a los
beneficiarios se recurre coyunturalmente a cubrir
los déficits de diversas y variadas maneras, por
falta de adecuados canales de financiacién, pues
para su instauracién habra de disponerse en para-
lelo con la implantacién de 1a autoridad tdnica del
transporte.

La cuestion de la financiacién junto con la de
organizacién constituyen las dos vertientes basicas
de actuacién de esa autoridad dnica, cuya aparicién
marcard el inicio de una nueva etapa en la gestién
de los transportes urbanos. La primera de ellas
sera tratada en otro articulo de este mismo ntimero:

1"



de la segunda desarrollaremos algunas ideas a con-
tinuacion (12).

La creacién de una nueva base institucional del
trans; orte urbano ha de hacer posible, entre otras
cosas, la coordinacién y/o de la planificacién del
transporte para toda el drea considerada, supuesto
que, en caso contrario, la fragmentacién existente
imposibilita una gestion adecuada. la cual se ve,
ademds, dificultada por la presencia de toda una
serie de participaciones no formalizadas en el pro-
ceso de decision.

En los tiltimos tiempos las decisiones en materia
de transporte se realizaban a través de los meca-
nismos institucionales en cada momento presentes,
hasta que al entrar en quiebra el modelo tradicio-
nal resultan ineficaces para hacer frente a nume-
rosas cuestiones, por lo que proliferan entonces
las participaciones no formalizadas en el proceso
de decisién. La nueva reorganizacién del transpor-
te urbano persigue la integracién en una (nica
autoridad de todos los agentes directamente ac-
tuando sobre el sistema, reduciendo al minimo las
participaciones no [ormalizadas; al mismo tiempo
propugna la adecuacion del marco administrativo
del transporte con la nueva ordenacién politico-
administrativa de Espana.

Indicada la oportunidad de la creacién de una
autoridad tnica y su finalidad primordial en la
toma de decisiones es preciso establecer unas con-
sideraciones relativas a qué se ha de gestionar y
como ha de hacerse,

En lo referente a qué gestionar cabe un amplio
abanico de opciones desde incluir a todo el trans-
porte urbano a sélo el transporte publico de viaje-
ros, o parte de éste, asimismo cabe contemplar con-
juntamente las infraestructuras y los servicios o
tnicamente la explotacién de éstos. En la actuali-
dad es casi undnime la opinién acerca de la conve-
niencia de abordar la coordinacién de todos los
modos de transporte urbano y con especial intensi-
dad los de transporte colectivo de viajeros. Este
heche incuestionable hoy dia, ni era hasta hace
poco reflejado por todos los organismos responsa-
bles, ni todos ellos lo ponian de manifiesto con
la misma intensidad.

En cuanto a las atribuciones también se dispone
de una nutrida gama de posibilidades, desde la in-
clusién entre sus funciones las de planificar, coor-
dinar, invertir y fijar la politica tarifaria a aque-
llas otras figuras en las que o bien sélo se dan
algunas de las funcipnes anteriores o bien se pro-
ducen de una forma incompleta. Por otra parte,
las funciones de esta autoridad tinica en el trans-
perte urbano pueden ejercerse simultinea o aisla-
damente de los usos de suelo, existiendo también
en este caso varias opciones, desde su integracién
en la agencia encargada de la actuacién urbanistica
a la nueva coordinacién coyuntural para temas
concretos o incluso la separacién pura y simple
entre el Grgano encargado del transporte y el del
urbanismo.

Son varias las posibilidades alternativas para el
tratamiento de los diversos temas apuntados, cuya
aparicion ejemplarizada en la autoridad dnica del

(12) Para una visién més completa se puede consul-
tar el estudio: «Alternativas de gestién de los sistemas de
transportes. COPLACO 1979,

13
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transporte urbano, testimonian de la inflexion exis-
tente en la organizacién tradicional del transporte
para hacer frente tanto ala crisis del modelo terri-
torial, resefiada en otros articulos, como a la nueva
estructuracion politico-administrativa del pais. Por
ello, ante la complejidad y extension de cada una
de las posibles alternativas, nos limitaremos a indi-
car algunas precisiones, a nuestros modo de ver
fundamentales.

De entrada, es preciso destacar que cualquier
tipo de propuesta de organizacién ha de tener muy
presente como innegable punto de partida, la situa-
cion especifica de cada area metropolitana, la casi
inexistente tradicion coordinadora de nuestro pais,
asi como los medios disponibles y la voluntad poli-
ticade aplicarlos. Por ello, reconociendo la validez
de determinados aspectos de diferentes experiencias
seguidas en otros paises es preciso huir de compor-
tamientos miméticos y acudir por @ contrario a
planteamientos acordes con la peculiaridad de
cada caso.

En este sentido no parece viable plantear, por
ejemplo, que los responsables de la autoridad Uni-
ca sean elegidos directamente por los residentes
en e ambito espacial de su competencia ccmo su-
cede con € Greater London Council, de manera
que e poder politico vendra por delegacion. Lo
gue si interesa resaltar es que en su conjunto la
representacion politica ha de ser fuerte, pues ello
sera la garantia de que existiran las condiciones
previas para vincular a los diversos 6rganos afec-
tados.

El peso de la administracién local ha de ser pre-
ponderante frente a de la administracion central,
con ciertas reservas en @ caso de las infraestructu-
ras, pues ello se inscribe dentro de la actual tenden-
cia descentralizadora, es acorde con las propias
competencias municipales en el transporte urbano
y se refuerza con las actitudes neoliberales adopta-
das Ultimamente por el Estado, como puede ser
el caso del metro madrilefio en donde se ha cedido
la titularidad a Ayuntamiento (13).

No es lo mas interesante dilucidar qué forma
adoptara la autoridad Unica, si consorcio, manco-
munidad, etc., sino que lo que interesa es perfilar
su contenido y posteriormente y acorde con € ya

.se instrumentara laforma juridica adecuada.

En principio, la autoridad Unica habra de actuar
como minimo sobre lcs servicios de transporte pU-
blico de vigeros con € fin de coordinar la oferta.
El resto de las posibles atribuciones. planificar,
coordinar, etc., podra o no tenerlas, requiriéndose
en todo caso una correspondencia clara y precisa
entre los poderes del ente 'y los medios disponibles,
financieros y demas, para alcanzar sus cometidos;
s no existe esa correspondencia dificilmente se
daré la necesaria operatividad, por lo que sera
conveniente establecer una proporciéon entre los
medios y los objetivos, adaptandose unos a otros,
pues de nada serviria crear una autoridad Unica
dotada de poderes sobre el papel pero inane en la
préctica.

En lacuestion clave de la relacion entre € 6rga
no encargado del transporte y el del planeamiento
urbano se da una clara coincidencia en afirmarse
la utilidad y necesidad de establecer una conexion

(13) Ley 32/1979, de 8 de noviembre. Articulo 1.

entre ambos, pero resulta dificil encontrar formu-
las concretas que lo expliciten, aunque s es eviden-
te que cuanto mayores sean las competencias y atri-
buciones de la autoridad Unica del transporte con
mayor intensidad se han de instrumentar sus co-
nexiones con los responsables urbanisticos.

LOS ELEMENTOS DE LA CRISIS

En cierta medida, la mayoria de las reflexiones
precedentes son inseparables del contexto histo-
rico en € que surgen —d actual — marcado como
es sabido, por € signo de la crisis generalizada
a todos los niveles.

Crisis econdmica, originada en 1967, cuyas prin-
cipales manifestaciones inducen a definirla como
crisis del modelo dominante de crecimiento y de
su estructura productiva, teniendo en consecuencia
unas raices muy diferentes a las del resto de las ci-
clicas habidas y en particular a las de 1929. Crisis
energética desde 1975, catalizadora de la anterior,
con devastadores efectos tanto en e coste del
transporte individual como del colectivo, y, por
extension, en € del funcionamiento de las ciuda-
des. Y, por tantc, crisis urbana que, lejos de ser
un cfccto mas de las anteriores, forma parte de am-
bas, siguiendo una evolucion similar. Crisis que,
en definitiva, origina una significada alteracion en
e desarrollo de los procesos urbanos, y dentro de
ellos, en @ transporte en particular. Fenémeno, en
fin, con multitud de manifestaciones tanto teodri-
cas ccmo précticas, pero cuyos principales expo-
nentes, sin animo de ser exhaustivos, pueden resu-
mirse de la siguiente manera:

— La primera manifestacion indicativa de este
proceso la constituye la aparicién de los denomi-
nadcs movimientos sociales urbanos, originados co-
mo reaccion tanto frente a progresivo deterioro
de la calidad de la vida, como frente a aumento
vertiginoso de ios costes del crecimiento.

Se comienza, pues, a criticar el modelo de ciu-
dad existente, asi como a propugnar alternativas,
a una politica urbana que se va revelando como
ineficaz. En la medida en que ambos elementos
—critica y alternativa— son asumidos por diversos
sectores ciudadanos, € rol social de éstos Ultimos
empieza a variar, constituyéndose en nuevos agen-
tes urbanos de incidencia manifiesta en la toma
de decisiones. Es @ caso de los movimientos italia-
nos del 69-70, de los de Paris del 70-71, de los de
Barcelona del 72-73 y de los de Madrid del 75-76
por citar algunos gjemplos (14).

— Simultaneamente e marco tedrico del planea-
miento tradicional entraen crisis. La funcion desm-
penada por las técnicas de simulacién se reconsi-
dera en profundidad, relativizandose su papel, has-
ta el punto de convertirse en meros instrumentos
de apoyo, en ningln caso determinantes en la elec-
cion de objetivos. En este sentido, deben de enten-
derse las criticas a la metodologia de las cuatro
etapas y, en general, a todas aquéllas cuyo fin irre-
mediable parece ser e aumento de la capacidad

(14) Estas podrian ser las causas generales de la apa-
ricion de los movimientos sociales. Sabido es la impor-
tancia de otros elementos aqui no citados, en €l desarrollo
de los mismos, segin fuera e lugar en e que surgen
(por ejemplo influencia de la crisis politica en los mo-
vimientos espafioles).
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del sistema de transporte, no otorgando importan-
cia 0 siendo poco sensibles a numerosos elemento:
de la politica de transporte (medidas reswictivas a
la circulacion del vehiculo privado, eleccion del
modo de transporte, politica tarifaria, etc.). Por
otro lado, d convencimiento de la relativa inefica-
cia del planeamiento a largo plazo, con unos esce-
narios futuros cada vez mas dificilmente predeci-
bles y controlables, refuerza la valoracion de los
objetivos a corto y medio plazo y con €llo, la de
las categorias correspondientes de planes, invirtién-
dose en cierta forma la escala jerarquica tradicio-
nal (15). l.a consideracién en € proceso de evalua
cién de nuevas variables, las conocidas como
externalidades del sistema de transporte (polucién,
ruido, ocupacion de espacio, accidentes, etc.),y de
varios agentes de intereses no siempre coinciden-
tes, favorece en fin la utilizacién de metodologias
de evaluacién de marcos conceptuales mas flexibles
(andlisis multicriterio...).

— Un tercer sintoma de la crisis, 1o constituye
el espectacular y generalizado abandono, a media-
dos de los setenta, de las grandes actuaciones en
viario, tan consustanciales con € modelo de creci-
miento hasta entonces elegido, debido entre otras
razones, a la disminucion de la capacidad de in-
version. En Paris, a partir de 1974, se produce la
renuncia a la autovia urbana de la ribera derecha
del Sena, a diversos tramos de la A-86 (segundo
gran cinturén urbano) y, en general, a la mayoria
de las grandes obras previstas en los planes de los
afics sesenta. En Madrid, por su parte, y tras la
recrientacion del programa de autopistas hacia zo-
nas urbanas y regionales, no se contintia con el de
realizaciones previstas, tanto en la red arterial co-
mo en € PEIT, produciéndose a partir de finales
de 1975 un cierto frenazo a la construccion de
nuevas vias.

— El denominado marco institucional se ve tam-
bién sacudido por las manifestaciones del proceso.
Asi la tendencia del Estado actual a la centraliza-
cion tropieza con los primeros pasos hacia una des-
centralizacion regional y autonomica. Esta reestruc-
turacion afecta también a las entidades locales que
se encuentran, a su vez, con la necesidad de ini-
ciar una descentralizacion de competencias.

A todo ello se suma, en nuestro caso concreto,
la necesaria reorganizacion del transporte urbano,
y su previsible racionalizacion, a menos en las
grandes ciudades, con e fin doble de coordinar
los objetivos urbanisticos con los de transporte y
éstos Ultimos entre si. Crisis, pues, del marco ins-
titucional tradicional y con él de las estructuras
de la adopcién de decisiones en relacién con los
diferentes elementos urbanos (aparicion de nuevos
agentes, participacion publica...).

— Un Ultimo exponente suficientemente signi-
ficativo de la situacion actual, lo constituye la
crisis profunda de las haciendas locales. en la que
ocupan un lugar preponderante los diferentes equi-
pamientos urbanos, y entre ellos, el transporte
colectivo, como sintoma visible de una de las ma-
yores contradicciones que implicitamente lleva
consigo, € desarrollo urbano elegido. Como gem-

_plo de lo dicho, basta con recordar que los défi-

(15) Con todo, € proceso de revision es lento, y su
intensidad variable segiin € lugar en que se produzca.

«Estas uactuaciones.... crean barrerds que desaniman o
los sufridos peatones. acelerun l0s cambios de uso del
suelo y suprimen nunierosos elementos del paisaje urbano
gue daban una calidad ambiental u la gente.»

(En las fotos, d Tercer Cinturén de Madrid, « su paso
por la Colonia del Bosgue. La calle O’Donnell, cuyo
proloiigacion mas alla del Tercer Cinturdn destruird
irremediablemente d pinar del barrio de La Elipa (en
primer (érmino).»

«La capacidad viarid tiene un limite impuesto por lu
trama urbana. Este limite ha sido violado a menudo.
teniendo que adaptarse esta dgitima a las necesidades dei
automovil.»
(En la fotograffauna calle del centro inadrilefio. un dia
|aborable.)
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Y 4

cits de transporte previstos en Madrid y Barcelona
para €l ejercico de 1979 superan los 6.000 millones
de pesetas.

En definitiva, los fendmenos anteriormente des-
critos, y algunos ctros de menor importancia no
citados, ayudan a definir, siquiera esquematica-
mente la situacion actual del transporte urbano,
que ta como se sefialaba al inicio del articulo,
atraviesa un periodo de crisis profunda tanto a
nivel tedrico como metodolopico y realizativo. En
parte debidc a que la cadencia temporal de los
distintos procesos sefialados, dista mucho de ser
similar, con lo que las contradicciones existentes
se agravan. Pero también, la actual coyuntura
suscita con mayor tenacidad que otras no sdlo
la elaboracion de una teoria con capacidad sufi-
ciente de interpretacion de los hechos, sino tam-
bién la definicion de unos nuevos elementos que
sirvan para modificar- aquéllos.

Es en este Ultimo sentido en & que deben de
entenderse los elementos conceptuales que, a modo
de conclusion, sirven para poner punto final a
presente articulo. Lejos de nucstro propdsito, no
obstante, intentar la definicién sistemética de un
marco tedrico alternativo a hasta ahora existente.
En todo caso se trata de realizar una primera apro-
Ximacién critica, esbozando algunas ideas signifi-
cativas, a un tema terriblemente conflictivo y po-
cas veces debatido y estudiado ante la irremedia-
ble «dinamicade las realidades)),como es € trans-
porte urbano.

CONCLUSIONES

I) En la exposicion anterior subyace, entre
otros, un cierto cuestionamiento del modelo fisico
de ciudad vigente y, por extension, de la légica
tradicional de racionalidad que, en gran parte,
puede considerarse inherente al mismo. Una de las
causas de esta actitud critica radica en la nueva
valoracion que, por parte de algunos sectores, se
efectlia del patrimonio edificado, al considerarlo
como un hien econémico, ademas de historico y
cultural.

Las caracteristicas, de la relacién entre planea-
miento de transporte y patrimonio construido de-
ducidas de los puntos precedentes deben también
entenderse a partir de esta nueva concepcién de lo
ya edificado. De tal modo que € planeamiento de
transporte deberia estar condicionado por aquel
tejido fisico que bien posea un minimo de calidad
constructiva y de habitabilidad, bien sea suscepti-
ble de una no excesiva rehabilitacion.

No se trata, como pudiera parecer, de defender
un preservacionismo a ultranza, sino de evitar el
despilfarro econémico y el frecuente deterioro am-
biental que supone la destruccién indiscriminada
delo edificado, inducida por la apertura de nuevas
vias (16).

(16) Esta definicion del papel del transporte supone
una importante variacién con respecto a los postulados
tedricos tradicionales. Recordemos, por ejemplo, las téc-
nicas de reforma interior del XIX —cuya finalidad con-
sistia tanto en lograr el saneamiento como en facilitar la
movilidad interna, sin olvidar sus frecuentes vertientes
econoémicas e incluso militares— y sus devastadores efec-
tos sobre los cascos antiguos. O los mismos postulados
del racionalismo ahistoricista de los afios veinte, tan in-
fluidos por la creencia progresista del XVIII y XIX,

El transporte pasa ahi, de ser «elemento de
dominacién» en la trama urbana a ser un elemento
més de la misma.

Pero para que todo ello sea posible, es preciso
asegurar un cierto control del crecimiento de la
ciudad, tendiendo a reequilibrar su estructura y
abandonando la nocién de urbanismo de ensan-
che. No es posible e mantenimiento de un creci-
miento urbano como € tradicional, favorecedor
de los incrementos de movilidad sin actuar simul-
téaneamente sobre 1o ya construido.

11) El segundo elemento a destacar consiste
en la necesidad de participacion pablica en € pro-
ceso de planeamiento. Participacion que lgjos de
ser un instrumento técnico mas, debe concebirse
como algo inherente a propio marco conceptual
del planeamiento. No se trata sdlo de racionalizar
un planeamiento tecnocrético, que parte de un co-
nocimiento insuficiente de la realidad, y por tanto,
ineficaz, sino de integrar los distintos intereses
existentes, fomentando una mayor gestién y control
democratico de la ciudad por parte de sus usuarios.

Por tanto, cualquier adopcion de decisiones so-
bre la ciudad, considerada como conjunto o como
suma de elementos, necesita en este contexto del
requisito previo de la participacion. La participa
cion entendida como proceso y no como acto pun-
tual, meramente consultivo, debe ser fomentada
desde las autoridades urbanisticas, pues de lo con-
trario dificilmente se producira, a no ser que la gje-
cucién del planeamiento signifique una cierta agre-
sion a medio fisico y social urbano (como a veces
ha ocurrido en nuestro pais), dando lugar a un pro-
ceso «espontaneamente» conflictivo de participa-
cion.

En este sentido, aunque sin animo de trasladar
miméticamente experiencias, es ejemplar € caso
inglés en donde existe un marco legal e institucio-
nal que permite a los entes competentes, tanto
informar como suscitar debates en torno a las dis-
tintas soluciones de planeamiento con participacién
de todos los afectados.

Este proceso de participacion va irremediable-
mente ligado a otro de descentralizacién de las
autoridades urbanisticas, y, en particular, de los
entes locales. Para nadie es un secreto que € cami-
no hacia la descentralizacién esta en nuestro vafs
resultando en exceso lento y en aquellos casos en
gue no es asi se encuentra con graves dificultades
de orden lega e institucional (17). Pero también
es evidente que sin un proceso de participacion
publica, necesariamente conflictiva por lo demas,
en los distintos escalones y niveles de planeamiento
(Plan General, Plan Director, Plan Parcial, Plan
Viario, etc.), nos alejaremos alin mas de una de las

representados en parte por las propuestas de Le Corbu-
sier de destruir Paris para edificarlo de nuevo o las de
los espafioles Lacasa, G.* Mercadal en los afos treinta.
Caracteristica comin a los dos ejemplos citados es €
profundo menosprecio de la trama preexistente y la ex-
trema incomprension de los procesos de renovacion fisica
y estuctural que originaba la aplicacion de sus propuestas.

(17) En este sentido se puede citar la resolucion de
la D.G. de Administracion Local del Departamento de
Gobernacion de la Generalitat y del Gobierno Civil
del 31 de julio de 1979, suspendiendo los acuerdos del
Ayuntamiento de Sabadell referentes a la intervencion
de las Entidades ciudadanas en los Plenos y a la crea
cién de los Consejos Sectoriales.
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posibles vias de solucién a la crisis del planeamien-
to tradicional.

IIT) La relacién mutua existente entre trans-
porte y ciudad es evidente. Por eso, uno de los
requisitos previos a la formulacién de una nueva
politica de transporte consiste en compatibilizar los
objetivos de transporte con los urbanisticos, ha-
ciendo realidad el concepto de planeamiento inte-
gral transporte-usos del suelo y huyendo, por tanto,
de précticas sectorializadas tan usuales, e incluso
recogidas en nuestra ordenacién juridica (Ley de
Carreteras).

Si importante es esta coordinacién no lo es me-
nos la de los distintos elementos del transporte en-
tre si (vehiculos privados, transporte piiblico, mar-
cha a pie...). Ambos elementos dan lugar a una
modificacién del marco metodolégico y conceptual.
En efecto, ya no se trata de aumentar tendencial-
mente la capacidad del sistema de transporte, incre-
mentando la movilidad y el uso del vehiculos pri-
vado.

El reparto modal (formado por la totalidad de
los modos de transporte), elementoc marginal hasta
ahora, de la politica de transporte, se convierte
en uno de los elementos fundamentales de la mis-
ma. No es que se confundan los deseos con las rea-
lidades, ni se sobrevalore el posible control sobre
el reparto modal, pero la creencia muy extendida
de que es imposible influir sobre el mismo, parece
olvidar tanto los impactos de la crisis econémica

'y energética como los derivados de unas medidas

potenciadoras del transporte piblico y restrictivas
de la circulacién del vehiculo privado.

Esta misma consideracién de la totalidad de los
modos del transporte urbano lleva consigo una
nueva valoracién de los elementos de diseiio, tanto
generales como detallados. Y con ello la necesidad
de compatibilizar la ciudad del automdvil con la
del transporte piblico y con la peatonal (18).

La revisi6n critica de la metodologia tradicional

(18) La sugestiva experiencia de la RFA en este sen-
tido, puede consultarse en el libro de «La ciudad
peatonal» compilado por P. Peters y editado por
G. Gili. 1979.
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de planeamiento (camhio en los objetivos, en las
técnicas de analisis), se completa con la de la eva-
luacién que tiende a flexibilizarse y adaptarse a
estas nuevas exigencias (consideracién de nuevos
agentes, valoracién de impactos, etc.).

IV) La relacién entre la calidad de la vida y
planeamiento de transporte constituye, en fin, el
ultimo punto a destacar. El transporte, tanto si nos
referimos a actuaciones en infraestructura como al
hecho en si de desplazarse, origina una serie de
efectos en el medio fisico y social. Impactos, cuya
preduccién en 4dreas urbanas puede dar lugar a un
deterioro de las condiciones de vida de la pobla-
cién afectada. Efectos que se pueden inventariar de
la siguiente manera:

— Debidos al hecho de desplazarse en medios
mecanizados, contaminacién, ruidos, trafico de
paso, etc...

— Debidos a la conflictividad entre los distin-
tos modos de transporte (accidentes, colisiones,
etcétera).

— Debidos a la ocupacién de suelo, priorizando
un determinado tipo de movilidad sobre el resto o
sobre otros usos alternativos (equipamientos, re--
sidenciales, etc.).

La valoracién de estos impactos se produce en
parte, con los primeros sintomas de los efectos de
la ciudad industrial, como consecuencia de la pri-
mera crisis de la nueva ciudad. Pero es a partir de
finales de los sesenta, cuando se empieza a cues-
tionar en profundidad, el tipo de ciudad dominan-
te, la ciudad del automdvil, por parte de una serie
de agentes afectados. Esta sensibilidad colectiva
coadyuva junto con otros elementos a que se aban-
donen algunos proyectos de transporte, debido a
sus efectos medioambientales, pero, sobre todo,
obliga a que éstos 1ltimos se consideren, efectiva-
mente, en el proceso de evaluacién, mediante la
utilizacién de unos indicadores, dotados de la sufi-
ciente flexibilidad. El conjunto de estos factores
condiciona las caracteristicas fisicas y funcionales
de los elementos de diseno del sistema de transpor-
te, acentudndose, en definitiva, el control sobre el
medio ambiente urbano.,

_ urbana>
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Pida estos libros y cualquiera otros de la coleccion <Nuevo Urbanismo- a su libreria
habitual o a la Seccién de Publicaciones del Instituto de Estudios de Administracion Local,




La pregunta que da titulo a este trabajo puede
parecer superflua. Todo el mundo sabe o intuye
a qué se llama transporte, en particular, los pro-
fesionales del urbanismo. Sin embargo, creo que
la pregunta es oportuna. Tal vez la hace necesaria
el mismo desarrollo del transporte que ha adqui-
rido tanta importacia y se ha especializado en
tantas y tan dispares ramas, que ya no se tiene
clara conciencia de cudl es el todo en el que se
integran. Y si dicha pregunta no se suele plantear,
pese a su aparente necesidad u oportunidad, pue-
de que sea porque, como dice lonesco, «en el
vértigo general no podemos pararnos para con-
templar, quietos un momento, esta prisa».

Aqui, aunque sea a contracorriente de ese vér-
tigo y de esa especializacién creciente, voy a in-
tentar hacer un alto y esbozar un marco general
que valga para el mayor nimero posible de me-
dios de transporte. Ello nos obligari a repensar
lo obvio, algo que, a primera vista, tiene toda la
traza de ser perfectamente imitil y tan superfluo
como la pregunta que encabeza el articulo.

UN MOVIMIENTO EN EL QUE INTERVIENE
EL HOMBRE Y QUE ATRAVIESA FRONTERAS

Se llama transporte, por usar la terminologia
de los diccionarios, a «la accién y efecto de trans-
portar», y, como todo el mundo sabe de sobra,
por transportar se entiende «llevar una cosa de
un lugar a otros.

(*) El texto de esta parte coincide, salvo minimas
correcciones, con el de la conferencia que pronuncié en
el curso de transportes organizado en Madrid por RENFE
y el Colegio de Ingenieros de Caminos en octubre-
noviembre de 1979,

éA QUE SE LLAMA TRANSPORTE?

por Arturo Soria y Puig

Seglin se mire, esta definicién zanja la pregunta
o, por el contrario, da lugar a una serie de ellas
de no fécil respuesta. ;Qué cosas se pueden llevar?,
(cualesquiera? Entonces los sonidos, por poner
un ejemplo, ¢son cosas llevables, transportables?
Por otra parte, ese uno y otro lugar de que se ha-
bla, /pueden estar tan cerca o tan lejos como se
quiera?, llamariamos transporte a llevar un libro
de un estante a una mesa?

Finalmente, cémo se lleva esa cosa? y, sobre
todo, Zquién es el sujeto de esa accién? Cuando
las aguas torrenciales llevan piedras de un lado
a otro ¢las transportan?, (o s6lo hay transporte
cuando hay intervencién humana, directa o indi-
recta?

(Qué queda entonces de esa definicién inicial
que parecia tan clara y que ahora parece tan inde-
finida? Quizds sblo algo que ya sabiamos de en-
trada, que el transporte es un tipo de movimiento
¥ que para precisar mds a qué se llama transporte
es preciso adoptar una serie de convenios o con-
venciones.

El primer convenio que adoptaremos aqui es el
de que el transporte es un movimiento en el que
se da una u otra manera, directa o indirectamente,
la intervencién del hombre. Adoptado este con-
venio, cabe llamar transporte a la conduccién por
tuberia, pero no al movimiento de las aguas de un
rio o al de los astros.

Una segunda aproximacién a la pregunta ;a
qué se llama transporte? cabe intentarla a partir
del propio verbo y de su etimologia.

Como es sabido, trans es un prefijo latino que
quier decir mds alld y, por lo tanto, trans-portar
no es mds que «portar mas alld». Para poder decir
con propiedad «mds alla», es preciso trazar una
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linea que separe € mas alla del méas aca; hace
falta, dicho con otras palabras, una frontera que
delimite un espacio. Y para poder portar algo mas
alla de tal frontera, ésta ha de tener algin punto
por donde se abra a paso, o por donde quepa
abrirla. De hecho, €l prefijo latino trans procede
a su vez de un verbo griego que significa agu-
jerear. En suma, transimplica dos ideas: una fron-
tera y un agujero en la misma.

Curiosamente, € analisis etimologico del verbo
portar conduce también a esas dos ideas. Portar
tiene la misma raiz que puerta y puerto. Hay una
puerta 0 un puerto, sea éste Ultimo de mar o de
montafia, alli donde se abre al paso un limite o
frontera: un muro o muralla en e caso de la
puerta y un frente de costa 0 de montafias cuando
se trata de un puerto.

Esa idea de apertura 0 agujero no es accidental:
la raiz de las palabras latinas porta y portus €s
el sustantivo griego pdros que significa, justamen-
te, poro, paso, camino.

Desde un punto de vista etimoldgico se llama
pues transportar a llevar algo mas alla de la fron-
tera, natural o artificial, y justamente por donde
hay un camino, y los caminos pasan por las puer-
tas y puertos. Obsérvese que atravesar una fron-
tera es en modo alguno un fendmeno accesorio
al transporte, sino que es precisamente lo que
segln la etimologia hace de un porte 0 movimiento
cualquiera un trans-porte.

Adoptar € convenic que sugiere la etimologia y
[lamar transporte al movimiento en € que, ademas
de una intervencién humana, directa o inderecta,
se da e atravesamiento de una frontera, parece
recortar y reducir la nocion usual de transporte.
Como veremos, eso depende del significado que
se le otorgue al término «frontera« (1). Respecto
a la conveniencia de adontar tal convenio etimo-
l6gico baste sefialar que S bien crea ciertos pro-
blemas conceptuales definir frontera, contar con
ella como un elemento inseparable del transporte,
permite abordar la resolucion de muchos més y
no por casualidad. La etimologia de la palabra
transporte remite a 1o que en un principio se en-
tendio por tal y aunque hoy € transporte no sea
lo que fue en sus origenes, es dificil entenderlo
prescindiendo de éstos y de cémo se ha llegado
desde €ellos a la situacion actual (2).

LOS ELEMENTOS BASICOS

Si, en su origen, e transporte es inseparable del
atravesamiento de una frontera y la funcién de
una frontera es delimitar un espacio, resulta en-
tonces que en su origen € transporte es también
inseparable del espacio. Hasta qué punto esto es
asi tendremos sobradas ocasiones de comprobarlo
en lo sucesivo.

(1) S se considera como frontera una membrana po-
rosa, entonces una ésmosis hecha por € hombre podria
incluso considerarse como una forma de transporte.

(2) Como decia Hobbes en De corpore (partel, cap. 1,
sec. 8), ubi generatio nulla ibi nulla philosophia inte-
lligitur. O dicho en las palabras de Erng Cassirer, al co-
mentar la citada frase, «cuando no hay posibilidad de
engendrar constructivamente una estructura, desaparece
también la posibilidad de su conocimiento racional, rigu-
rosamente filosofico (Filosofia de la llustracion, México,
Fondo de Cultura Econémica, 1950, p. 282).

Junto al espacio y las fronteras que lo dividen y
gue son los elementos que subyacen, por asi decir,
al transporte, hay tres elementos fisicos mas que
confluyen en el transporte y que, por aflorar cla
ramente a la superficie, estan en la mente de
todos:

— La cosa que se lleva de un lugar a otro del
espacio, de un origen a un destino, a la cua de
signaremos con € nombre de contenido dd trans
porte.

— Aquello en que es llevado e contenido, es
decir, e material movil.

— Aquello que une € origen a destino, y so-
bre lo cual se desplaza € material movil, o sea,
el material fijo o infraestructura o soporte del
transporte.

Antes de proseguir y ahondar en las relaciones
estre transporte y espacio, no estara de mas dete-
nerse a examinar con mas detalle lo que puede
ser considerado como contenido, como material
movil y como material fijo.

El contenido

Las cosas que pueden ser transportadas, es de-
cir, los contenidos del transporte, suelen clasifi-
carse en dos grandes grupos: personas y mercan-
cias. Obsérvese que esta clasificacion apela a dos
nociones de indole dispar: la de persona, que no
€S un concepto econémico, y la de mercancia, que
si 1o es. Pero la insuficiencia de ta clasificacién
usual no reside solo en esa disparidad.

En lo tocante a las personas.cabe hacer una
observacion: s se admite que las personas, ade-
mas de ser transportadas pcr algin vehiculo, pue-
den transportarse a si mismas, e transporte se
ocupara también de los viages a pie y no sélo de
los vigies en vehiculos mecanicos.

Pcr otra parte, aunque casi todas las cosas que
se transportan sean mercancias, cabe concebir €
transporte de cbjetos que no lo sean. De ahi que
quizas resulte mas oportuno establecer inicialmen-
te una clasificacion preeconémica de los conteni-
dos del transporte que los agrupe en:

— Seres vivos (personas 0 animales).

— Seres u objetos inertes o sin vida, que pue-
den ser, a su vez, sdlidos, liquidos, gases u ondas.

Si se define ccn generalidad el contenido, tam-
bién resultan muy generales los conceptos de ma-
terial movil y fijo. En efecto, s admitimos como
contenido de un transporte los liquidos, los gases
0 las ondas, entonces un oleoducto, un gaseoducto
0 una red telefénica podrian considerarse como
material fijo 0 soporte con igual motivo 0 justifi-
cacién que una carretera 0 una via férrea. Es de
destacar que en estos tres ejemplos, € material
mévil no es un instrumento auxiliar o vehiculo,
sino que coincide con € contenido. Son los pro-
pios liquidos, gases u ondas los que se mueven
sin necesidad de vehiculo gracias a las diferencias
de energia potencial y requiriendo tan solo de
una conduccién o instalacion que haga las veces
de material fijo o soporte.

En apoyo de la consideracién de liquidos y ga
ses, como contenidos de transporte se puede re-
cordar la usual expresion ((transporte por tuberia))
gue, por otra parte, no es mas que una de las
formas de transportar liquidos y gases. Por lo que
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toca al transporte de palabras y sonidos (que no
son més que ondas sonoras) mediante el teléfono
cabe aducir, entre otros, el hecho de que, cuando
se introdujo en Londres en los afios 90 del siglo
pasado, los duefios de coches de alquiler de la City
se quejaban del bajén en el nimero de pasajeros,
pues las llamadas ahorraban ciertos viajes que sélo
se hacia para intercambiar palabras (3).

Ahora bien, una cosa es que, persiguiendo la
méxima generalidad, admitamos como posible con-
tenido de un transporte los seres vivos y los s6li-
dos, liquidos, gases u ondas y otras es que, por
ejemplo, cualquier sélido sea transportable. Asi
pues, cumple preguntarse cudndo un contenido
cualquiera en un espacio delimitado por una fron-
tera se convierte en el contenide de un transporte.

Para que un contenido del espacio se convierta
en el contenido de un transporte han de concurrir
tres factores casi perogrullescos:

1.°) Que quepa moverlo, es decir, que se dis-
ponga de las suficientes fuentes y transformadores
de energia para extraerlo —en el caso de que se
trate, por ejemplo, de un mineral—, para construir
el material fijo —piénsese en la energia necesaria
para los movimientos de tierra que requiere la
construccidén de cualquier infraestructura— v para
construir y usar el material mévil adecuado a las
caracteristicas del contenido de que se trate, Es,
pues, la disponibilidad de energia la que en cada
momento histérico determina qué contenidos son
muebles o inmuebles. Como es bien sabido, en el
caso de los contenidos o bienes inmuebles, se sal-
va desde hace siglos la inmovilidad que los hace
ajenos al intercambio cuantificando su valor en
moneda o en piedras o metales preciosos y trans-
portando esto dltimo a lo cual son méas porosas
tanto las fronteras fisicas como las fiscales. Visto
asi, el llamado movimiento o trasporte de capita-
les es, entre otras cosas, una comoda forma de
obviar la intransportabilidad de ciertos contenidos
del espacio.

2.°) Que quepa atravesar con tal contenido
del espacio la frontera fisica y/o fiscal que deli-
mita el espacio de que nos ocupamos. Como ve-
remos luego, el transporte ha progresado justa-
mente a medida que se han ido aboliendo o per-
meabilizando las fronteras,

3. Que de su transporte se espere, fundada
o infundadamente, algiin beneficio, sea éste de
la indole que sea, econémico, social, politico, etc.
Ese beneficio esperado dependera como es 16gico
tanto de las personas de tipo de sociedad y de las
caracteristicas y usos de suelo que se den en el
origen y en el destino, como de las barreras que
separen a uno de otro.

A la vista de lo anterior huelga decir que la
transportabilidad o intransportabilidad de un con-
tenido del espacio no es algo absoluto y fijo de
una vez por todas. Varia a medida que varian
histéricamente los factores sefialados: energia dis-
ponible, fronteras existentes y beneficios esperados.
Tras este somero examen del contenido del trans-
porte y de la transportabilidad de los contenidos
del espacio, podemos pasar ya a hacer lo propio

(3) T. C. Barber y Michacl Robbins, A History of
London Transport, Londres, George Allen & Unwin Ltd.,
1963, vol. I, p. 261.

con el continente que los transporta, con lo que
llamdbamos material mévil.

EL material maévil

Segiin lo que definamos como contenido resul-
tard una u otra nocién de material mévil (4), pero
aunque exista una relacién entre ambos que puede
llegar a ser estrecha —piénsese, por ejemplo, en
los camiones frigorificos para el transporte de
contenidos congelados—, ésta no es en general
necesariamente biunivoca. En algunos casos se
tiende incluso a independizar el contenido del
material mévil para asi hacerlo mas facilmente
transportable y reducir la ruptura de carga: es lo
ocurre con los llamados contenedores concebidos
de adrede para que ciertos contenidos puedan
transportarse indistintamente en barco, avidn, fe-
rrocarril o camidn.

Pero antes de profundizar en las relaciones entre
contenido del transporte y material mévil conviene
detenerse a examinar qué se entiende por material
movil.

La expresidn «material mévil» sugiere de inme-
diato una constatacidn obvia: la de que no es
concebible el transporte sin movimiento, ni un
movimiento sin algo que lo produzca, o sea, sin
un motor. Motor ha de entenderse aquf en su sen-
tido mds amplio y general: como ya sefialdbamos
mas atras, una diferencia de energia potencial pue-
de ser el motor del movimiento de un gas o un
liguido por una tuberia.

Pero aunque no haya movimiento sin un motor,
no todo material mévil lleva un motor propio. El
ejemplo mds claro es el de un vagén o el de cual-
quier remolque. Asi, pues, dentro del material mé-
vil hay dos grandes grupos:

— Vehiculos (5) con motor propio, como ejem-
plo una locomotora, un peatén o un animal de
carga. Dentro de los vehiculos con motor propio
cabe distinguir, tal como lo muestran los ejem-
plos anteriores, entre los inertes o artefactos y los
que tienen motor, o son motores, por tener vida.

— Vehiculos sin motor propio que se mueven
gracias a uno ajeno e independiente de ellos. Es
el caso de la bicicleta o la barca de remos, en los
que el motor es el hombre; de la carreta, en la
cual el elemento motor lo constituyen los anima-
les a ella unidos; o del vagdn, que es remolcado
por la locomotora. Como es fécil de comprobar
todos los vehiculos sin motor propio son artefactos,
son inertes 0 no vivos.

Como todos los vehiculos, con independencia de
que lo tengan propio o no, precisan de un motor
para moverse y cumplir su funcién, serd menester,
antes de seguir, detenerse a considerar en que con-
siste éste.

En una primera aproximacién de cardcter gene-
ral cabe decir que un motor de vehiculo no es
otra cosa que un transformador de energia de
especiales caracteristicas: o bien transforma una

(4) Como veiamos antes, en el caso del transporte por
tuberia y también en el de peatones que no se trans-
portan més que a si mismos, el contenido y el material
mévil coinciden.

(5) Por vehiculo se entiende aqui aquello que sirve
para portar o facilitar el porte (o transporte).
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-energia cinética en otra energia cinética —es €

caso de la vela que transforma e movimiento del
viento en e movimiento de una embarcaciéon—, o
bien convierte en energia cinética otras formas pre-

.existentes de energia, como la energia potencial de

un campo gravitatorio o electromagnético o la ener-
gia contenida en un combustible. Siendo la energia
cinética € producto final de todos los motores de
vehiculos, la manera més féacil de establecer distin-
ciones entre éstos es por € tipo de energia que
transforman, por las caracteristicas de sus fuentes
energéticas.

Durante milenios, los Unicos motores al servicio
del transporte fueron los seres vivos y la energia
gue se transformaba en ellos era la contenida en
los alimentos que, desde este punto de vista, hacian
las veces de combustible. En una primera etapa,
dicha transformacién tuvo lugar sin un artefacto
auxiliar: se trataba tan solo de la marcha a pie o
de la locomocién a lomos de algin animal. Luego
se fueron introduciendo vehiculos sin motor pro-
pio que aumentaban el rendimiento de la transfor-
macion energética y que permitian conjuntar las
energias procedentes de distintos seres vivos; pién-
sese en la invencion de la rueda y en las diversas
formas de traccion de sangre, 0 en la navegacion
aremo y en e ciclismo, aunque este Ultimo se
generalizara cuando ya habian surgido motores de
vehiculos de caracteristicas energéticas radicalmen-
te diferentes.

Considerando que donde hay un hombre o un
animal de carga vivo suele haber alimentos, cabe
[lamar auténomo al motor - por extension a los
vehiculos (6) y al transporte que se sirve de él—
cuyas fuentes de energia son los alimentos. Aut6-
nomo no en términos absolutos, sino en & sentido
de que mientras vivan, tanto e hombre como €l
animal de carga se alimentaran y, supuesta su inte-
gridad fisica, su salud y la existencia de soportes
adecuados, podran movérse, ya sea solos, ya sea
con la ayuda de un vehiculo. Autébnomo desde €
punto de vista de que no depende de otras fuentes
de energia distintas de las necesarias para la estric-
ta supervivencia y de que los alimentos, a diferen-
cia de otros combustibles, constituyen una fuente
de energia renovable. .

El primer motor no auténomo que surgi6 en la
historia de los vehiculos es la vela. En la naveger
cion a vela la fuente de energia es también reno-
vable - e | viento—, pero € hombre no dispone de
ella como de los alimentos: hay épocas o lugares
en que, haga lo que haga, reina la calma chicha o,
por el contrario, los vientos huracanados. De ahi
gue ni a este motor —la vda—, ni alos vehiculos
gue se valen de é —los barcos de vda—, les cua-
dre el adjetivo autébnomo y resulte mas oportuno
hablar aqui de un motor y un vehiculo semi-auté-
nomo. Si, generalizando, llamamos motor o vehicu-
lo semiauténomo a aqué que emplea fuentesde
energia renovable distintas de los alimentos, es
preciso constatar que hay otrosy que también son,
hoy por hoy, de escasa importancia: tranvias, tro-

(6) Obsérvese que hay vehiculos auténomos tanto
entre los que tienen motor propio —los peatones y ani-
males de carga— como entre los que no lo tienen —bici-
cletas, barca de remos—, pero en todos los casos el
motor es un ser vivo.

lebuses y locomotoras eléctricas cuando la electri-
cidad proviene de un salto hidroeléctrico, o incluso
un coche si e combustible fuera elaborado con
alcoholes vegetales. De estos vehiculos semiauté-
NoOmos NO NOS ocuparemos en o sucesivo, dado su
caracter marginal.

Por ultimo estén los motores cuyas fuentes de
energia son no renovables. Por contraposicion alos
dos tipos anteriores de motores y vehiculos y por
otras razones que luego se expondran, cabe llamar-
los dependientes.

Los transportes dependientes aparecen con la
aplicacién de la maquina de vapor alalocomocion
— ferrocarril y barco de vapor— y la utilizacion
del carbon como combustible (7).

Tras € vapor y la traccién eléctrica —que como
vimos puede ser 0 no renovable—, vino la utiliza-
cion generalizada como combustible de los deri-
vados del petroleo ya fuera para los transportes
terrestres —buses, camiones, turismos, motos, etcé-
tera—, ya para los maritimos o aéreos. Esta de-
dependencia de energias no renovables ni ilimitadas
tiene como contrapartida la utilizacién de motores
y vehiculos que superan ampliamente las limitacio-
nes de los anteriores:. su potencia, capacidad y ve-
locidad son muchos mayores, asi como sus mar-
genes de variacion y sus posibilidades de gradua-
cion.

En suma, tres son los factores primordiales que
se deben tener en cuenta a considerar e material
movil :

— H motor (auténomo, semiauténomo y depen-
diente).

— La fuente de energia del motor (alimentos,
otras energias renovablesy energias no renovables).

— El vehiculo (con o sin motor propio).
El material fijo

Por no haber, ni ser posible concebir € material
movil sin material fijo, haremos una primera cla-
sificacion del material fijo —d que también cabe
[lamar infraestructura o soporte del transporte—
en funcion del material movil.

Como es obvio, e material movil puede estar
quieto o inquieto, en estacionamiento o en movi-
miento y en cada uno de estos estados le hace falta
un materia fijo adecuado.

Al material fijo especialmente construido o sim-
plemente utilizado para d movimiento lo designa-
remos genéricamente via recogiendo asi un uso ya
establecido en castellano —pues se habla comdn-
mente de vias férreas, urbanas, acudticas, mariti-
mas 0 aéreas - ampliandolo a casos como € de
un oleoducto o una acera. Obsérvese que de acuer-
do con la definicion anterior, la via puede ser una
construccion especialmente concebida para facilitar
el movimiento - e s €l caso de una carretera—, 0
consistir simplemente en una determinada franja
de mar o aire, pues €l aguay d aire constituyen el
soporte de barcos y aviones.

(7) AnGtese que la méquina de vapor no es necesaria-
mente un motor dependiente. como tampoco |0 es el de
explosion. En un principio, 'las locomotoras empleaban
madera como combustible, que es una fuente renovable
de energia y fue su escaso poder calorifico el que indujo
luego a sustituirla por carbodn.
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Aunque en muchos casos, las vias pueden utili-
zarse por supuesto para estacionar, ya sea por ac-
cidente o por propia iniciativa, al hacerlo se aten-
ta contra su funcidn, y por eso reservaremos los
nombres genéricos de estacidn o puerto para el ma-
terial fijo especialmente construido o simplemente
utilizado para el estacionamiento o la parada. De
acuerdo con la anterior definicién son tan estacio-
nes o puertos, los garajes como las estaciones fe-
rroviarias, los puertos maritimos como los aero-
puertos, las paradas de buses como los depésitos
de gas o petrdleo en que comienzan y terminan los
gaseoductos y oleoductos. Como el contenido suele
cambiar en las estaciones de material mdvil, éstas
son a menudo y simultineamente estaciones de
dos o mds tipos distintos de material mévil, y dis-
ponen de una amplia y variada gama de instalacio-
nes adicionales destinadas a aminorar los efectos
de la ruptura de carga.

Por la misma razén que no existe el movimiento
continuo en el transpotte,no hay movimiento sin
estacionamiento, ni, por lo tanto, via sin estacién.
Que la via remite a la estacién y viceversa ha sido
siempre obvio para los ferrocarriles, pero no para
quienes se han ocupado, por ejemplo, de planificar
las vias y estaciones (o estacionamientos) necesa-
rias para el automévil. Pero esta estrecha y a veces
olvidada relacién entre estacién y via, no es sélo
de interés para los que se ocupan del transporte,
sino también para cualquier especialista en orde-
nacién del territorio o en urbanismo. Por ello, nos
detendremos a examinarla en el caso particular de
las vias que surcan la tierra.

Las vias terrestres, al cruzarse, dividen el terri-
torio en intervias, palabras esta dltima que como
decia su inventor, Ildefonso Cerdd, «grafia con
notoria sencillez la porcién de espacio a cuya sig-
nificacién la hemos aplicado». Intervias puede ser
lo mismo una manzana de una ciudad cuyo peri-
metro lo definen cuatro calles, que una zona rus-
tica o agreste encerrada dentro de un poligono for-
mado por un nimero cualquiera de carreteras o
caminos. Si los intervias, como la propia palabra
lo indica, deben su origen como tales a las vias
y son inconcebibles sin ellas, éstas, a su vez, exis-
ten para dar servicio a aquéllos y es en los inter-
vias donde se hallan las causas generadoras del
transporte y donde se dejan sentir sus efectos. De
ahi que el estudio del transporte y de sus efectos
no pueda limitarse en modo alguno al de las vias
y deba extenderse también a las intervias.

Pero no acaba ahi la cosa. Nadie negara que el
transporte es inconcebible sin la conjuncidn de
material mévil y material fijo y que el material
fijo estd formado por vias y estaciones .Si se acepta
lo anterior y el material mévil considerado es auté-
nomo, 0 sea, ¢l constituido por personas (o ciertos
animales), ocurre entonces que lo que acabamos
de llamar intervias no es mas que un gran con-
junto de estaciones de dicho material mévil y de
otros materiales méviles. Asi, pues, desde el punto
de vista del transporte auténomo, es lo mismo
decir, perogrullescamente, que no hay vias sin in-
tervias que afirmar, perogrullescamente también,
que no hay vias sin estaciones. Obsérvese que,
aunque una persona use un automdvil, hay que
distinguir entre la estacién del automdévil —el lla-

mado estacionamiento o garaje— y la estacién don-
de dicha persona, que desde el punto de vista del
transporte es vehiculo auténomo, se queda y que
serd su casa, 0 un cine, o una oficina, o un comer-
cio, etc. Por otra parte, ni que decir tiene que,
como ya hizo Cerdd, esta divisién del espacio en
vias e intervias o estaciones se puede reproducir
a escala doméstica: por ejemplo, con los pasillos,
que harian las veces de vias, y las habitaciones que
harian de intervias o estaciones. Pero esto nos lle-
varia demasiado lejos.

Aungque las vias y estaciones sean sus elementos
fundamentales, el material fijo no se agota ahi.
También hay que considerar la sefializacidn, que
incluye desde las simples lineas pintadas sobre
las carreteras y las usuales sefiales del codigo de
la circulacidn, a los semaforos regulados por orde-
nador, a los faros maritimos o a las estaciones
de control aéreo.

En principio, cabria y serfa también instructivo
examinar en paralelo la evolucién del material
movil, del fijo y de los contenidos.

Baste aqui con sefialar cémo el paso de los mo-
tores y vehiculos auténomos a los semiauténomos
y a los dependientes, con los consiguientes aumen-
tos de velocidad y capacidad, ha ido acompafiado
en general de una creciente complejidad y dimen-
sién y coste del material fijo. En ese sentido, el
material mdvil dependiente es mds dependiente de
un material fijo especifico que el auténemo y esta
mayor dependencia ofrece una justificacién mdés
—entre otras muchas— de la utilizacién de los
calificativos de auténomo y dependiente para de-
signar los motores, asi como los vehiculos y los
transportes que de ellos se sirven. Dos casos extre-
mos pueden ejemplificar lo anterior: para un pea-
tén, casi toda la tierra puede servir de soporte
o material fijo y para un ferrocarril sélo sirven
de soporte las vias férreas que, como es archisa-
bido, no se pueden trazar por cualquier sitio, sino
respetando unos radios minimos y unas pendientes
méaximas. La mayor dependencia del transporte
dependiente respecto al material fijo también se
cumple en lo tocante a la sefializacién cuya com-
plejidad e importancia crece a medida que lo hace
la velecidad v el nimero de vehiculos,

Los elementos espaciales

Al enumerar inicialmente los elementos basicos
del transporte, mencioné el espacio y las fronteras
que lo dividen. Ahora, tras haber indagado algo en
los elementos més visibles y notorios —me refiero
al contenido, al material fijo v al mévil—, y tras
haber sefialado algunas de las relaciones que les
unen al espacio, disponemos de instrumentos con-
ceptuales mds apropiados para dar una segunda
respuesta a la pregunta inicial que nos haciamos:
éa qué se llama transporte?

En el caso de los movimientos por tierra pode-
mos llamar transporte a la interaccién de un mate-
rial fijo, que confiere accesibilidad a determinadas
zonas del espacio y a los usos que en ellas existan,
con un material mévil que da movilidad a los
contenidos transportables de los intervias. Obsér-
vese que la accesibilidad la proporciona la conjun-
cién de vias y estacicnes. En efecto, el fin del mo-
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vimiento no es moverse, sino llegar, y no se llega,
Sl no se estaciona; por eso, la accesibilidad no se
aumenta solo con nuevas vias, sSino también con
nuevas estaciones.

A la vista de esta respuesta cabe decir: ¢(pero
no se dijo al principio que lo que hace de un mo-
vimiento o porte un trans-porte es € atravesamien-
to de una frontera?, ;cémo se conjugan ambas res-
puestas teniendo en cuenta que en la segunda no
se menciona para nada las fronteras?

Esainteraccion de material fijoy movil, de acce-
sibilidad del espacio y movilidad de los contenidos,
se concreta en vigjes y para definir un viaje no bas
ta con precisar su contenido, ni € material movil
quelo llevara, ni € material fijo que a éste Ultimo
le corresponde. Hay que especificar, ademas, una
serie de factores que podemos |lamar los elementos
espaciales del transporte:

— El origen.

— El destino.

— El trayecto recorrido.

— La frontera atravesada.

— La puerta o poro por € que se atraviesa la
frontera.

En € caso del origen y € destino habria que
distinguir entre los del material mévil y los del
contenido, pues, en general, no son iguales, sobre
todo cuando el contenido es una persona, es decir,
cuando €l contenido es también un material movil.

En cualquier caso, sean un o dos los origenes
y destinos, merece destacarse que todos pueden
considerarse como estaciones. Pero aqui no nos
interesa considerar el origen y el destino como sim-
ples estaciones, sino que queremos dar un paso
més fijandonos en los usos del suelo y actividades
gue se dan en esas estaciones. Y en la influencia
que la distribucion de usos y actividades tiene en
la generacion de vigjes.

El trayecto puede considerarse, a igua que el
origen y e destino, como ago inseparable del
material fijo disponible, en este caso de las dis
tintas vias que se recorren al ir del origen al des
tino. Pero lo que aqui nos importa del trayecto es
la frontera que, como veremos, nos reenviara
al tema de los usos del suelo y su distribucién y
nos permitird ver € transporte de una manera inu-
sual.

Deciamos al principio que, desde un punto de
vista etimologico e histérico, 1o que hace de un
movimiento o porte un trans-porte es el atravesa-
miento de una frontera, pero no nos detuvimos a
examinar qué efectos tiene la existencia de una
frontera.

EL TRANSPORTE Y LA ESPECULACION
FUNCIONAL DEL ESPACIO

Una frontera lo es plenamente cuando no hay
posibilidad de traspasarla. Por ello empecemos por
imaginarnos las consecuencias de una frontera im-
permeable, para ver luego las que trae la apertura
de una puerta.

Supongamos, pues, un territorio acotado y un
grupo de personas que habite en su interior y que
no tenga la posibilidad de transgredir o traspasar
los limites que acotan dicho territorio. Ademas,
supongamos que dicho grupo de personas no dis-

pone de otros vehiculos que los que hemos llamado
auténomos, con lo cual € radio de accion cotidiana
de las familias sera necesariamente pequefio. (El
caso real méas proximo a estos supuestos seria el
de una pequefia isla dotada de escasisimas comuni-
caciones con ‘el exterior y en la que apenas hu-
biera coches ni camiones).

Como es obvio, dicho grupo habria de intentar
sobrevivir valiéndose tan sblo de los recursos que
se encontraran dentro del territorio delimitado v,
ademés, tanto los lugares de residencia y trabajo,
como los habituales del ocio y reunidon se super-
pondrian 0, al menos, se hallarian necesariamente
dentro del radio auténomo de accién cotidiana
de las familias. Es decir, una frontera impermeable
y un radio de accién cotidiana fijo y reducido co-
mo €l que proporcionan los vehiculos autbnomos,
ademés de obligar a depender por completo de un
territorio dado, imponen un gran freno a la espe-
cializacion funcional del teritorio. Por otra parte,
depender por completo de un territorio, equivale a
ser totalmente independiente respecto a los restan-
tes territorios del planeta y, por lo tanto, respecto
al transporte con el exterior.

El reverso exacto de la extremada situacion ante-
rior es facil imaginarlo. Supongamos que un ba
rrio en e que sdlo hay calles y bloques de 15 pisos
guedara aislado por completo del exterior. En ese
caso se veria con total claridad hasta qué punto €
modo de vida imperante en un barrio de esas ca-
racteristicas es, en lo que se refiere a los medios
de supervivencia de sus habitantes, absolutamente
independinete de las caracteristicas fisicas del te-
rritorio sobre el que se asiente y totalmente de-
pendiente del transporte con el exterior. Aqui, la
inexistencia de fronteras —como sucede en € caso
del barrio que nos ocupa—, unido a la existencia
de vehiculos cuyo radio de accién es grande, ha
permitido que la especializacion funcional del espa-
cio llegue @ extremo de que en una extensa zona
casi solo se dé una funcién: la residencial.

Estos dos casos extremos nos permiten sacar dos
conclusiones que no por elementales dejan de te-
ner interés:

1.°) Supuesto un territorio delimitado por una
frontera (natural o artificial, fisica o ideal) y un
grupo que habite en él, cuanto mas dependa de ese
territorio de modo de vida del grupo, tal como
ocurria en la antigliedad, menos dependera del
transporte con el exterior; y viceversa cuanto mas
se independice del territorio sobre €l que se asienta,
tal como viene ocurriendo desde hace unos siglos,
mas dependiente se hara de ese transporte con €l
exterior. En suma, las dos dependencias conside-
radas — respecto al territorio y respecto a trans
porte— son como dos vasos comunicantes. si una
baja, la otra sube; s nos independizamos de uno
—sea del transporte o del territorio—, nos hace-
mos més dependientes del otro. Y es que, por mas
que laideologia progresista y desarrollista tienda a
olvidarlo, no se conquista una independencia sin
caer en otras dependencias. Constatar esto no equi-
vale, claro es, a afirmar que sea indiferente susti-
tuir una dependencia por otra.

2°) Laespecializacion funcional del espacio no
puede aumentar sino en la medida en que se abran
0 supriman las fronteras y en que los vehiculos
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aumenten el radio de accién cotidiana de las per-
sonas. Estas dos condiciones (necesarias, pero no
suficientes) del progreso en especializacién fun-
cional del espacio, son a la vez dos condiciones del
progreso en (ransporte. O sea, sin progreso en
transporte no hay progreso en especializacién fun-
cional del espacio, y viceversa, cuanto més se espe-
cialice el territorio, mayor serd la dependencia res-
pecto al transporte. Por otra parte, el contenido
de los portes es casi siempre funcién del tipo de
especializacién funcional del territorio que exista,
la cual fuerza a im-portar y a ex-portar, es decir, a
abastecerse de lo que hay en otros territorios y a
abastecer a los demds de lo que en el propio sobre.

Senalemos, finalmente, una aparente contradic-
cién: el progreso en transporte conlleva la aboli-
cién de lo que le da origen: las fronteras. Y éstas,
al impedir o reducir los viajes a través de ellas, a
lo que ponen limites es al aumento de la especia-
lizacién funcional del espacio.

ALGUNOS ASPECTOS DE LA
AMBIVALENCIA DEL PROGRESO EN
TRANSPORTE (*)

Avanzada ya una somera respuesta a la pre-
gunta, ;sa qué se llama transporte?, cumple ahora
dar un paso més y proceder al examen de algunos
de sus efetcos. Al iniciar dicho examen no nos
mueve ni el afdn de cantar las excelencias del trans-
porte —del XIX acd no les han faltado cantores
a los logros del progreso técnico—, ni tampoco el
deseo de abominar de él. En mi opinién, no hay
lugar a decantarse hacia uno solo de dichos extre-
mos: los efectos del transportes pueden ser exce-
lentes y abominables a la vez. Y no por una pecu-
liaridad especifica del transporte. Este, como tan-
tas otras creaciones y actividades humanas, me
parece que es intrinsecamente ambivalente. Eso es,
al menos, lo que las paginas que siguen pretenden
llevar al dnimo del lector.

TRANSPORTE Y DOMINACION:
DE LA DEPENDENCIA DEL TRANSPORTE
AL SOMETIMIENTO MILITAR Y ECONOMICO

Para hacernos una primera idea de las funcio-
nes que desempefia el transporte, nos imaginé-
bamos antes una situacién hipotética en que no
hubiera transporte con el exterior de una cierta
zona acotada. Para rastrear los efectos que pro-
duce, supongamos ahora que se establezca un
transporte entre dos hipotéticos grupos humanos
que han vivido encerrados en dos territorios dis-
tintos y supongamos también que, dentro de cada
grupo, existe una cierta divisién del trabajo y que
en cada territorio hay una cierta especializacién
funcional del espacio. (Qué pasarfa? (8).

(*) El texto de esta parte es un fragmento, levemente
corregido, de la conferencia que pronuncié en el marco
del IT Curso de Urbanismo del Colegio Oficial de Arqui-
tectos de Aragén y Rioja (Zaragoza, marzo de 1979).

(8 A fin de no complicar en exceso el ejemplo, no
nos ocuparemos de las relaciones que puedan existir
entre los integrantes de cada grupo ni de las que se po-
drian establecer entre partes de un grupo y otro. Baste
con sefialar que un grupo puede ser en su conjunto per-
fectamente auténomo respecto al exterior y no serlo, sin
embargo, cada una de sus familias o subgrupos, entre los
que pueden existir relaciones de dominio y dependencia.

Como los territorios son distintos, distintos pue-
den ser sus recursos y productos y distinto sera
también lo que en cada grupo se entienda por
«necesario». Pero dos grupos que hasta entonces
han tenido por fuerza que satisfacer sus distintas
necesidades elementales de supervivencia sin con-
tar para nada con el exterior tienen poco que in-
tercambiar al principio: o bien, excedentes, es
decir, lo que les sobre una vez satisfechas las que
eran sus necesidades hasta el momento de entrar
en contacto, o bien productos relativamente super-
fluios o suntuarios; o sea, relativamente ajenos a
la estricta supervivencia.

Por més que los intercambios iniciales se reduz-
can tan solo'a lo sefialado, la posibilidad de tras-
pasar los limites, la posibilidad de transportar,
abre para cada grupo la posibilidad adicional de
independizarse un poco de las caracteristicas y
limitaciones del territorio acotado del que hasta
entonces han dependido por completo. Para ello
basta tomar como nueva unidad el conjunto de
los dos territorios y de los dos grupos asentados
en ellos y proceder, a esa nueva y mayor escala,
a una nueva y mayor divisién del trabajo, a una
nueva y mayor especializacién funcional del espa-
cio con la consiguiente redefinicién de «necesi-
dades».

En suma, se abre la posibilidad tedrica de elevar
lo que en expresién vaga e inadecuada se suele 1la-
mar el «nivel de vida» y de satisfacer nuevas ne-
cesidades o apetencias si se entra en una relacién
de mutua dependencia que exige im-portar y ex-
portar, que exige trans-portar. Este seria el aspecto
de la dependencia que usualmente se valora como
positivo.

Pero el que cabe considerar negativo no es me-
nos importante: resulta casi imposible que esa re-
lacién de mutua dependencia para mutuo beneficio
entre los dos grupos y sus respectivos territorios
no se transforme tarde o temprano en una relacién
de dominio de unos sobre otro.

Para que la relacién de mutua dependencia fue-
ra equilibrada y no se transformara en una de
sometimiento haria falta que ambos grupos renun-
ciaran a todo intento de dominar el uno al otro,
o que el hecho de ser préicticamente iguales en
poder les impidiera intentarlo. Por si fuera poco,
seria preciso, ademds, que dicha renuncia a ejercer
poder sobre otros resultara permanente o que di-
chas condiciones de equilibrio de poder se man-
tuvieran con el transcurso del tiempo. Haria falta,
en suma, que los hombres en general —es decir,
no uno ni dos— se transformaran en angeles ina-
petentes de poder o que se diera un real y milimé-
trico equilibrio de poder y que ni lo uno ni lo otro
ocurriera circunstancial o transitoriamente, sino
de modo duradero. Dificil, pues, imaginar algo més
improbable.

En resumen, el transporte con su ambivalencia,
abria la posibilidad de que subiera el llamado
«nivel de vida» de los dos grupos y, al mismo
tiempo, abria la posibilidad, que rara vez se ha
desaprovechado, de establecer relaciones de domi-
nio y que el grupo dominante subiera adn més
su «nivel de vida» a costa del de los dominados.
De ahi que los progresos en transporte hayan ido
aparejados, en general, con progresos paralelos en
el llamado arte de la guerra, consistiera ese pro-
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greso en la introduccién del carro de caballos o
en la del aviéon. Es més, hoy los medios civiles
de transporte son a menudo un subproducto o
una aplicacion de los medios militares de trans-
porte que se desarrollan antes y méas rapido que
los otros.

Durante siglos y siglos la carencia de buenos
transportes terrestres, o lo que es lo mismo, la
existencia del transporte auténomo, no impidio los
movimientos de personas, ni las operaciones de pi-
[laje, ni la esclavizacion de poblaciones enteras,
pero si opuso dificultades insalvables a movimien-
to de ciertos productos voluminosos, pesados o
perecederos, es decir, al establecimiento de gran-
des flujos de productos, lo cual obligaba a man-
tener una cierta autonomia econémica (9).

Con la generalizacion del transporte semiauté-
nomo, de la navegacion a vela, se crearon los gran-
des imperios coloniales modernos y aumentaron
las posibilidades de establecer considerables flujos
de materias primas - e n un principio, piedras y
metales preciosos y especias, sobre todo— y de
personas entre puertos alejados. Dicho con otras
palabras, se hizo algo maés facil reducir la rela
tiva autonomia econémica preexistente. El cuello
de botella radicaba ahora en la distribucion por
tierra de esos flujos entre puertos.

El citado estrangulamiento no mejord de manera
sustancial hasta que no surgio, con € ferrocarril,
el transporte dependiente. Las extensas redes fe-
rroviarias que pronto se construyeron, permitieron
establecer intercambios por tierra de grandes can-
tidades de productos pesados, voluminosos, pere-
cederos o de primera necesidad, a velocidades com-
parativamente elevadas y entre puntos muy dis
tantes. Esa posibilidad ofrecida por el ferrocarril
gracias a su gran potencia, permitia plantear a una
escala mucho mayor la division del trabajo y la
especializacion funcional del espacio; permitia su-
perar muchos de los obstaculos que forzaban a
una cierta autonomia econémica; permitia —por
supuesto, que entre otros muchos factores— dar
un gran paso en € establecimiento de las llama-
das relaciones capitalistas. El antiguo dominio mi-
litar podia completarse con un dominio econo-
mico mas intenso y perfeccionado que € anterior.

De estas relaciones de dominio vehiculadas, que
no causadas, .por €l ambivalente transporte, no
existe hoy en Esparia, al menos en términos colec-
tivos, una clara conciencia. Al contrario, dirfase
més bien que la sociedad actual todavia se halla
bajo lainfluencia del ancestral deseo de movilidad
— mucho méas comprensible cuando el hombre me-
dio se encontraba, como ocurrié durante milenios,
literalmente atado al terrufio (10) -+ del decimo-
nonico y unilateral candor progresista que llegé a
atribuir efectos pacificadores al ferrocarril (des
medida atribucién que, a su vez, no era mas que
un caso particular de la creencia progresista segin
la cual del progreso de la técnica y de los medios

(9) Obsérvese que solo me refiero a los transportes
terrestres. Entre territorios proximos a un puerto de mar
0 a un rio navegable, si hubo, desde la antigiiedad, inter-
cambios de importantes cantidades de productos.

(10) ¢U ocurre mas bien que el deseo de movilidad
ha sido alimentado o se ha manifestado con mas virulen-
cia, justamente a partir del moderno aumento sustancial
de la misma?

de produccion se derivarian, directa o indirecta-
mente, beneficiosas consecuencias para la socie-
dad). La hoy insolita y pintoresca, pero, en tiempos,
usual esperanza de que € progreso en transporte
trajera la paz, la justicia y la fraternidad, la ex-
preso asi en 1851 un diputado progresista espa-
fiol: la locomotora serd «el ariete que derribara
las fronteras fiscales de los Estados; que equiparara
sus fuerzas productivas; que imposibilitara las lu-
chas que no tengan a su favor las fuerzas de la
naturaleza puestas inteligentemente a servicio de
las necesidades humanas» (11). Y en 1867, Ilde-
fonso Cerda, en su monumental Teoria General de
la Urbanizacion decia aue e ferrocarril «no sélo
pondra en contacto a los pueblos de un mismo ori-
gen, sino que ademés establecerd la fraternidad
evangalica entre todas las naciones y todos los
Estados de mundo» (12).

S hoy, la mencionada esperanza de que € pro-
greso del transporte traiga la paz [lama unanime-
mente la atencién por su simpleza e ingenuidad
— aparte de que la experiencia se haya encargado
de desvanecerla—, no seria raro que a nuestros
descendientes les pase [o mismo con una difundida
version actual de dicha esperanza o creencia: la
de que las mejoras en transporte —las autopistas,
por eemplo— traen consigo nada menos que
«desarrollo regional ».

Hablo de esperanza 0 creencia —o0. S se auiere.
de ideologia—, porque de hecho, como constata
el gedgrafo Horacio Capel, «en términos generales,
puede decirse que la apertura de nuevas rutas en-
tre dos ciudades juega siempre en favor de la més
poblada y dindmica..., la cual integra en su espa-
cio alaotra. Eslo que ya en 1931 (13) fue expre-
sado por Reilly en su conocida ley referida a las
areas comerciales» (14). Dicho con otras palabras,
el establecimiento de nuevas y mejores comunica
ciones entre dos nicleos desiguales no favorace,
en general, al menor, sino que suele aumentar la
desigualdad y la dependencia. Este aserto puede
apoyarse con estudios geogréaficos concretos o con
lapidarios razonamientos como los del filésofo
Martin Heidegger.

Para éste, la «apresurada supresion de toda dis-
tancia no aporta proximidad alguna, porque la
proximidad no consiste en la cortedad de distan-
Cia» y justamente esa «ausencia de proximidad
convierte la no-distancia en dominacion» (15).

Recapitulando lo hasta aqui expuesto en torno
al transporte y la dominacion cabria decir que los
progresos en transporte han solido abrir simulta-
neamente dos posibilidades:

(11) Manue Garcia Barzanallana, Diario de Sesiones
de las Cortes, Congreso de los Diputados, 1851, Tomo I,
pagina 870.

(12) lldefonso Cerdé, Teoria General de la urbaniza-
cion, Madrid 1876, tomo I, p. 181. Existe reedicién fac-
simil: Madrid, Instituto de Estudios Fiscales, 1968.

13) De hecho no fue en 1931, sino en 1929.

14) Horario Capel Séez, Estudios sobre € sistema
urbano, Barcelona, Ediciones de la Universidad de Bar-
celona, 1974, p. 109.

(15) Martin Heidegger, Das Ding, conferencia pro-
nunciada en 1950 y publicada después en Vortrage und
Aufsatze, Pfullingen, G. Neske, 1954. (Cita tomada del
trabajo de René Schérer El Ultimo de los fil 6sifos,apare
cido en la obra de Schérer y Arion Lothar Kelker, Hei-
degger, Madrid, EDAF, 1975, p. 32.
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— Por un lado, la de establecer relaciones de
dominio sobre nuevos territorios (16); territorios
potencialmente tanto mds grandes cuanto mayores
sean los progresos en transporte.

— Por otro lado, hay una segunda posibilidad
que no se excluye con la anterior, sino que maés
bien se le superpone: la de que las relaciones de
dominio, ademds de establecerse sobre un territo-
rio mayor, se perfeccionen y lo hagan mds comple-
to, (complementando un dominio militar con un
dominio econdmico mds intenso; uniendo a la ex-
plotacién de la mano de obra local, la extraccién
de materias primas y la posterior imposicién del
consumo de productos manufacturados fuera con
dichas materias primas, etc.).

Como sefialaba maés atras, estas dos posibilidades
ofrecidas por el transporte, rara vez se han desa-
provechado: el hombre, tanto individual como
colectivamente, ha solido sucumbir a la tentacién
del poder y de la riqueza. Esa tentacién es la ver-
dadera causa del establecimiento de relaciones de
dominio, a las que el transporte con su ambivalen-
cia y su progreso no hace méis que abrirle crecien-
tes posibilidades de realizacién.

TRANSPORTE Y TIEMPO

Si por algo se caracteriza, al menos a primera
vista, ese progreso en transporte a que me he ve-
nido refiriendo, no es por un progreso de las po-
sibilidades de dominacién, sino por una indiscu-
tible reduccién de los tiempos de recorrido entre
dos puntos geogrificos dados. Sin embargo, tam-
poco este aspecto del transporte —en especial del
dependiente, que es donde mas se manifiesta— se
ve libre, dada la condicién humana, de una con-
trapartida: el tiempo que se ahorra por un lado,
puede perderse por otro.

Una manera simple de patentizar las pérdidas
de tiempo que el ahorro de tiempo debido al trans-
porte puede producir en una sociedad en que impe-
re la dictadura del lucro econdmico o de la llamada
productividad es la siguiente: sefialar primeramen-
te las conexiones entre progreso en transporte de-
pendiente y aumento de la especializacién funcio-
nal del espacio y mostrar, luego, que cuanto més
especializado sea el territorio sobre el que se asien-
ta una comunidad humana, mds tiempo serd pre-
ciso dedicar al transporte. A ello se destinardn
los préximos apartados.

De la forzosa interpenetracién de usos de
suelo y actlividades, a la progresiva
especializacién del espacio y del tiempo vital

En la ficticia comunidad sin transporte con el
exterior y con solo transporte auténomo en su in-
terior de que hablablamos en principio, por ser
forzosamente auténoma, se daban todos los usos
de suelo y actividades humanas entonces existen-
tes en el interior del limitado territorio sobre el cual
se asentaba aquélla. Tanto los lugares de residen-

(16) Al hablar del establecimiento de relaciones de
dominio sobre nuevos territorios no prejuzgo si ese esta-
blecimiento en la simple trasposicién o aplicacién a un
territorio ajeno de unos relaciones de dominio ya exis-
tentes en el territorio inicial, o si se trata de relaciones
de dominio distintas o incluso nu€vas.

cia y trabajo, como los habituales de ocio y reu-
nién se superponian o, al menos, se hallaban nece-
sariamente dentro del radio auténomo de accidn
cotidiana, de las familias, entendiendo por tal el
proporcionado por el transporte auténomo. Es de-
cir, la falta de transportes con el exterior y las
limitaciones del transporte auténomo interior no
solo obligaban, como ya hemos visto, a depender
por completo de un territorio dado, sino que tam-
bién imponian limitaciones a la especializacién
funcional del espacio en el interior de dicho te-
rritorio.

En una sociedad en que la escasa especializacién
funcional del espacio fuerza a la autonomia, cada
familia ha de ser a su vez relativamente auténoma
y ello exige que sus miembros realicen a tiempo
parcial actividades diversas. En un principio, pues,
tanto la especializacién del espacio como la del
tiempo de las personas pertenecientes a la ficticia
comunidad de que nos venimos ocupando, era
escasa y estaba sujeta a limitaciones que, como
veremos, sOlo con el progreso en transporte se
pudieron superar. Es de destacar, asimismo, que
el tiempo dedicado al transporte en esta comunidad
era necesariamente minimo.

Cuando en el apartado anterior nos imagindba-
mos lo que pasaria si dos de estas comunidades
autdnomas y aisladas del exterior entraran en
contacto mediante el transporte, vimos que éste
abria dos posibilidades no excluyentes entre si.
Una consistia en la elevacién del llamado «nivel
de vida» y otra en la extensién a nuevos territo-
rios de relaciones de dominio v en su simultdneo
perfeccionamiento. Habiéndonos ocupado ya de la
segunda posibilidad, centremos ahora la atencién
en la primera.

Esa elevacidon del llamado «nivel de vida» se
debia a que cada una de esas comunidades previa-
mente aisladas del exterior y sujetas a los recursos
existentes en los territorios sobre los que se asen-
taban ,podian tras el establecimiento de comunica-
ciones entre ambas, acceder a nuevos y/o mayores
recursos materiales o humanos y aumentar la pro-
duccién con una mayor divisién del trabajo —o lo
que en un principio fue lo mismo, con una mayor
especializacion del tiempo de las personas— y una
especializacién funcional del espacio planteada a
una escala mas amplia: la de las dos comunidades
y territorios hasta entonces incomunicados y for-
zosamente auténomos. Obsérvese que, en este caso,
la introduccién del transporte no es que acortara la
duracién de viajes que ya se realizaban, sino que
permitia hacer viajes que antes no tenian lugar.
O lo que es lo mismo, en este caso, la introduccién
del transporte con el exterior més que reducir el
tiempo dedicado al transporte, lo aumentd.

En suma, el progreso en transporte es una con-
dicién necesaria de los progresos en la especiali-
zacién del espacio y del tiempo vital. Necesaria,
porque sin mejoras en transporte, o sea, sin acorta-
miento de distancias temporales entre puntos da-
dos no cabe aumentar sustancialmente el radio de
accidn cotidiana o el espacio abarcado ni, por tan-
to, la especializacién del mismo; sobre esto volve-
remos mds adelante. Condicién necesaria pero no
suficiente, porque el transporte no es en manera
alguna la tnica clave explicativa del fenémeno. Si
unas pequeflas comunidades o unas complejas so-
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ciedades, optan, consciente 0 inconscientemente,
por la especializacion del espacio y € tiempo vital,
dicha opcién facilitada por € transporte, provie-

-ne, en Ultima instancia, y como ya sefialabamos

antes a ocuparnos de la dominacién, de las acti-
tudes prevalecientes ante cuestiones de otra indole,
como, por ejemplo, € poder, la riqueza, la vida,
etcétera.

Dejando a un lado la explicacion del hecho, 1o
cual nos llevaria a otro terreno, S constatdremos
aqui que, usualmente las posibilidades ofrecidas
por e transporte de aumentar la especializacion,
se han aprovechado. Mientras e transporte pro-
gresd poco en lo tocante a potencia, velocidad y
capacidad, poco progreso la especializacion y poca
conciencia hubo de la ambivalencia de este pro-
greso. Solo con € gigantesco salto, que gracias
al ferrocarril y a otros progresos en transporte de-
pendientes, se hizo posible en la especializacion del
espacio y del tiempo vital, se torn6é suspecta esta
Ultima. Y es que la especializacion del tiempo de
las personas no se limitaba, como antes, a que
éstas realizaran una Unica tarea, sino que se aceleré
un proceso en virtud del cual esa tarea era cada
vez mas especializada y parcial. No cabia duda
de que a las ventgjas productivas de la especiali-
zacion del tiempo vital y de la division del trabajo,
se contraponia un claro empobrecimiento del tra-
bajo y del desarrollo personal.

Merece también destacarse que la introduccion
del ferrocarril acortd de manera notable la dura-
cion de algunos vigies. En 1835 se podia tardar
hasta 7 dias en ir de Barcelona a Madrid (17) y
en 1869 d ferrocarril recorria ya dicho trayecto
en 21 horas y 35 minutos (18). Pero s se acort6
en mas de 6 veces a tiempo total del viaje, tam-
bién es verdad que se multiplicod en unas 20 veces
€l nimero de plazas: en una diligencia no cabian
maés de unos 12 viajeros y hacia 1870 un tren espa-
fiol ofrecia por término medio unas 240 plazas
(19). Es decir, si por un lado se podian hacer en
mucho menos tiempo un vigje antes extremada
mente inusual, por otro lado, dada la notable re-
duccién tanto del tiempo de recorrido como de los
costes y dado @ gran aumento de la oferta de pla-
zas, ese viaje se hacia mucho mas facil y usual.
Con €llo, el tiempo total dedicado por la sociedad
al transporte, mas que disminuir, aumentaba.

Por lo que toca a la especializacion del espacio
ésta sigue sin resultar muy suspecta, pese a que
en los dos Ultimos siglos haya progresado a la par
que el transporte dependiente y hayan aumentado
sus facetas suspectas y aflorado otras que es di-
ficil apreciar en las fasesiniciales del proceso. En-
tre los aspectos negativos e intrinsecos a la espe-
cializacioén, sea cual sea su grado, destaca el hecho

17) Dato deducido de la correspondencia inédita de
Ildefonso Cerda que hizo en ese afio dicho viaje.

(18) Memoria de Obras Publicas de 1870, p. LXVII
(Dato proporcionado por Fernando Menéndez).

(19) Memoria de 1870 de la Compariia de los Caminos
de Hierro del Norte de Espafa. (Dato proporcionado
por Fernando Menéndez).

_(20) Para mas detalles sobre la utilidad y las limita-
ciones de esta definicion de ciudad y el caracter relativo
de esa unidad de funcionamiento, véase el articulo de
Félix Ariasy Vicente Gago; Autopistas y desarrollo urba:
no: e caso de Madrid. Informacion Comercial Espafiola,
ndim. 531, noviembre de 1977.

de que a mayor especializacién, mayor dependen-
cia, lo cual puede inducir a imponer una gran es-
pecializacion como modo de asegurarse €l sojuzga-
miento de otros paises o territorios. piénsese, por
poner un ejemplo indiscutible, en la politica de
los paises imperialistas tendentes a fomentar en
otras naciones @ monocultivo —caso de la cafia
de azlcar en Cuba o del café en Colombia— para
acrecer asi la dependencia respecto a ellos de di-
chas naciones.

Entre los aspectos negativos de la especializa-
Ccién del espacio que solo se manifiestan con nitidez
en fases avanzadas del proceso, nos detendremosen
el alejamiento de usos que conlleva.

De la progresiva especializaciéon del espacio
al progresivo alejamiento de usos

Tal como se insinud al comienzo, en una zona
urbana o metropolitana, los usos del suelo son re-
lativamente independientes de las caracteristicas
fisicas del espacio sobre € que se asientan v,
por eso, un mismo espacio fisico admite la suce-
sion en € tiempo de diversos usos y puede pasar
de ser asiento de vivienda modesta a serlo de vi-
viendas.de lujo, de grandes almacenes o de ofi-
cinas.

Cuanto més independientes sean |os usos del sue-
lo de las caracteristicas fisicas del espacio, menos
peso tendran éstas en e valor del suelo v mas lo
tendran otros factores como, por ejemplo, la acce-
sibilidad que depende fundamentalmente de los
tiempos de recorrido, o 1o que es o mismo, de las
mejoras en transporte. De ahi que, en una ciudad,
las mejoras en transporte dependiente puedan alte-
rar profundamente el mercado de suelo revalori-
zando unas zonas y depreciando otras en términos
relativos, y cuanto mas grande sea la ciudad, mayor
puede ser esa alteracion.

Por otra parte, si consideramos la ciudad en una
primera aproximacion y a los efectos que aqui nos
Interesan, como un mercado Unico de fuerza de
trabajo y vivienda, la disminucion de tiempos de
recorrido, por g emplo, segin un gje radial, permite
la incorporacién de nuevo espacio a ese mercado
sin que éste pierda su caracteristica unidad de
funcionamiento (20).

La conjuncion del trastrueque de los valores del
suelo y de la incorporacion de nuevo suelo a ese
mercado Unico de vivienda y fuerza de trabajo
— debidos uno y otra a mejoras en transporte que
se traducen en disminucion de tiempos de reco-
rrido entre puntos geograficos dados—, permite
una redistribucion de usos de suelo de las siguien-
tes caracteristicas:

1.°) Cabe algjar 0 expulsar a suelos més bara-
tos - es decir, a suelos menos accesibles en
términos relativos, pero que ya pueden incorporar-
se a ese mercado Unico de fuerza de trabajo y de
vivienda— los usos econémicamente mas débiles
gue se daban en los suelos céntricos que han expe-
rimentado una gran revalorizacién. Huelga decir
gue esta expulsion suele implicar la rotura de un
tejido espacial complejo y su sustitucién progresiva
por uno mas especializado.

2") Cabe que usos de suelo distintos que antes
Se superponian 0 eran Vecinos por sus estrechas
conexiones, se alejen fisicamente sin quedar por
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ello desconectados econémica y socialmente. Tal
alejamiento, también es otro progreso de la espe-
cializacién funcional del espacio.

3.°) Cabe aumentar ,dada la incorporacién de
nuevo espacio, la superficie destinada a cada uno
de esos usos dentro de ese mercado iinico de
fuerza de trabajo y vivienda. Como es obvio, dicho
aumento es otra variante del hasta ahora inexora-
ble progreso de la especializacién funcional del
espacio.

En sintesis el progreso en especializacién funcio-
nal del espacio, hecho posible por el progreso en
transporte dependiente con sus consiguientes re-
ducciones en los tiempos de recorrido entre pun-
tos geograficos dados, se puede traducir en un ale-
jamiento de los usos del suelo que sobre dichos
puntos habia, sobre todo en un sistema en que
impere la dictadura del lucro econémico o de la
llamada productividad.

Aln a riesgo de resultar pesado por repetitivo,
me detendré en otro ejemplo ain més claro y re-
ciente, de como el acercamiento en tiempo de
puntos geogréficos se puede traducir en un aleja-
miento en distancia de usos.

Un mercado concéntrico y exterior a ese mercado
tnico de fuerza de trabajo y de vivienda con que
podemos delimitar una gran urbe, es el de suelo
para el ocio, el de suelo para residencias secunda-
rias o para actividades recreativas propias de los
dias no laborables.

A medida que crece la concentracién y se dete-
riora el ambiente y disminuyen las zonas verdes
v se aleja la naturaleza, crece al mismo tiempo la
necesidad de suplir todo eso, aunque sélo sea du-
rante los fines de semana o en vacaciones.

De la misma manera que una autopista radial
incorpora a ese mercado tinico de vivienda y fuer-
za de trabajo nuevo suelo, también permite incor-
porar nuevos espacios al mercado de suelo para
el ocio metropolitano y aumentar asi la zona de
influencia directa de la ciudad. Aunque, a medida
que la distancia es mayor, la intensidad de los
efectos causados por la autopista disminuye, ello
no obsta para que, tendencialmente, el espacio que
gracias a la reduccién de tiempos de recorrido
entra en esa zona de influencia, se especialice en
funcién de las necesidades urbanas: inicialmente
en funcién del ocio y posteriormente en funcidn
de otras necesidades. Pues a medida que el suelo
para el ocio se privatiza y se ocupa, se satura la
red viaria radial y se aleja todavia més la natura-
leza para la mayocria de los habitantes del édrea
metropolitana, lo cual a su vez conduce, entre
otras muchas razones, a plantear nuevas vias toda-
via méds rdpidas que las anteriores para que sean
capaces de incorporar zonas mds alejadas ain a
ese mercado de suelo para el ocio, que puede lle-
gar a abarcar superficies considerables de una re-
gion.

Esos nuevos suelos, incorporados a la orbita
urbana gracias al transporte dependiente e inva-
didos por residencias secundarias, tenfan antes un
aprovechamiento distinto —forestal, agricola, ga-
nadero, etc— que tal vez permitia colaborar en
el aprovisionamiento a la concentracién urbana.
Al abandonar esos aprovechamientos, tanto la con-
centracién como el nuevo suelo incorporado a su

zona de influencia pasan a depender a su vez, en
lo tocante a ellos, de otros territorios més alejados
donde sigan subsistiendo.

El efecto del progreso en transporte dependiente
se propaga pues, seglin ondas expansivas, con cen-
tro en las urbes, acercando puntos y alejando usos,
acortando unas distancias y creando otras.

Aunque se ha especulado mucho sobre las po-
sibilidades descentralizadoras del transporte de-
pendiente, lo cierto es que, en general, su progreso
ha solido ir, hasta ahora, paralelo con el progreso
de la concentracidn. Y no por casualidad, pues la
concentracidon no es més que un caso particular y
extremado de la especializacién funcional del es-
pacio que, como hemos visto, va inseparablemente
unida al progreso del transporte dependiente. En
suma, aunque los progresos en transporte depen-
diente podrian —si imperaran otros valores— faci-
litar la dispersién, pueden y de hecho aumentan
la concentracién. Al mismo tiempo, dichos progre-
sos, al darle una salida aunque sea transitoria, a
lcs problemas derivados de la gran concentracién,
crean las condiciones, para que ésta se perpetie.

Al igual que hemos hecho notar en casos ante-
riores, obsérvese que el ahorro de tiempo en cier-
tos recorridos gracias a los progresos del transpor-
te dependiente, suele ir acompafiado de fenémenos
de signo contrario. En el caso de las mejoras en
transporte que facilitan la creacidon de un mercado
de residencia secundaria y de suelo para ocio, des-
taca el hecho de que dichas mejoras, mas que re-
ducir la duracién de viajes preexistentes, lo que
hacen es acrecer enormemente la posibilidad de
realizarlos; posibilidad que se suele llevar a la
practica aumentando asi el numero total de viajes
¥, consiguientemente, el tiempo global dedicado por
la sociedad al transporte. A lo anterior afiadase
otro hecho que tiende a contrapesar los ahorros de
tiempo debidos al transporte: el alejamiento de
usos que suele acompafar a tales ahorros en una
sociedad sometida a la dictadura del lucro o de
un cierto concepto de produccién. Dicho alejamien-
to de usos, hecho posible por la fabulosa movilidad
creada por el transporte dependiente, suele ir uni-
do, a su vez, en un proceso de creciente concen-
tracién, lo cual implica, entre otras cosas, crecien-
te congestién viaria, con las consiguientes pér-
didas de tiempo. De ahi que se pueda decir con
Alfred Saury y en relacién con las grandes con-
centraciones, que el proceso de la movilidad nos
ha inmovilizado. O visto de otra manera: en una
concentracién urbana, la generalizacién de una
ventaja como el automdvil, anula su cardcter de
ventaja.

Por otra parte, usos de suelo que se alejan y se
especializan, pero que precisan estar en contacto
por esa misma especializacién, implica mayor de-
pendencia respecto al transporte dependiente. Co-
mo veremos a continuacién, las grandes ciudades
nos brindan un claro ejemplo de ello.

Del progresivo alejamiento de usos a la
progresiva dependencia del transporte
dependiente y al arrinconamiento del
transporie auténomo

Si toda concentracién urbana ha dependido
siempre del transporte con el exterior, fuera éste
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auténomo, semiauténomo o dependiente, hasta el
siglo pasado no se dio un nuevo y sustancial paso
en la dependencia respecto a transporte: me re-
fiero a la dependencia de los habitantes de esas
concentraciones respecto a transporte dependiente
para los desplazamientos interiores.

En un principio, sélo dependian del transporte
dependiente ciertos habitantes de las ciudades y
solo para los desplazamientos domicilio-trabajo.
Asi, por ejemplo, en cuanto se construyeron los
primeros ferrocarriles, se pensd en construir nue-
vos barrios en las inmediaciones de una estacion
distante del centro en longitud, pero préxima en
tiempo; inmediaciones que tenian la gran venta-
ja de que € suelo podia adquirirse a bajo precio
antes o simultdneamente a la construccion de la
linea férrea. Para las personas que se instalaban
€en esos nuevos barrios pero seguian trabajando en
el centro, € ferrocarril se convertia en una necesi-
dad a la hora de ir al trabajo. La posibilidad de
un sustancial negocio ofrecida por € ferrocarril a
los especuladores del suelo, llevaba aparejada pues,
la posibilidad de que quienes habitasen sobre ese
suelo se convirtieran en cautivos del ferrocarril
para ir a trabajo. Para esos vigjes @ transporte
auténomo se hacia imposible; empezaba su pro-
gresivo arrinconamiento 0 retroceso.

Luego, cuando gracias a progreso, los transpor
tes colectivos urbanos se generalizaron y dejaron
de ser patrimonio de las clases altas, y cuando las
ciudades crecieron alejandose entre si los distintos
usos del suelo por la creciente especializacion fun-
cional, la mayor parte de la poblacién urbana y
no solo los habitantes de determinados barrios,
paso a ser cautiva de los transportes dependientes
alahoradeir a trabajo.

Proceso parecido ocurrid con las zonas verdes:
se redujeron, se algjaron e incluso se sacrificaron
a veces d propio transporte dependiente. Por otra
parte, los nuevos barrios periféricos alejaban cada
vez més la naturaleza para los habitantes de los
barrios antiguos. Resumiendo: progresivamente la
naturaleza y, en general, los lugares de esparci-
miento dejaban de estar a acance del transporte
auténomo vy, para acceder a ello era preciso recu-
rrir a transporte dependiente. Al retroceso del
transporte auténomo en los vigjes a trabajo, se
unié € retroceso en los vigies ad ocio y la pobla-
cion urbana se hizo un poco mas cautiva del
transporte dependiente.

La especializacion afecta también a la distri-
bucion de comercios en e espacio y a las dimen-
siones de estos. Los grandes centros comerciales Y
las dificultades del pegquefio comercio son eslabo-
nes que apuntan hacia una creciente cautividad
respecto a los transportes dependiente en lo to-
cante a los viges de compras.

Operaciones especulativas que donde habia un
gran jardin construyen grandes bloques, trasladan-
dose €l colegio a la periferia, también contribuyen
a aumentar las cautividad respecto a transporte
dependiente. En 1974, el 11,3 % de los vigjes que
en Madrid se hacian en transporte publico y €
4,9 % de todos los que se realizaban en automovil
privado tenian su destino en centros de ense
flanza. Es decir, también en los viges escolares
ha sido arrinconado € transporte auténomo por
el dependiente.

El resultado de este proceso, que he descrito
a vuela pluma, es que hoy en una gran area me-
tropolitana casi no se puede ir a pie mas que al
estacionamiento o a la parada mas préxima de
transporte colectivo. El aumento de escala y la cre-
ciente especializacion funcional del espacio han
conseguido que dentro del radio de accion auté-
noma de las personas, haya cada vez menos cosas,
han conseguido que todo esté Igos: € trabajo, los
lugares de esparcimiento, los comercios, los co-
legios. El progreso en transporte ha abierto nue-
vas posibilidades que no pretendo negar y, a mis
mo tiempo, ha encadenado al hombre urbano a
transporte dependiente. El progreso en transporte
ha hecho del transporte dependiente una necesidad
absoluta y creciente y ha arrinconado a transpor-
te auténomo. Ni que decir tiene que dicha acti-
vidad respecto al transporte despendiente es, en
cierta manera, una cautividad respecto a los fa-
bricantes de vehiculos, a las empresas construc-
toras de infraestructura viaria, y a los monopolios
energéticos, a la que éstos no tienen nada que
objetar.

Del ahorro a la pérdida de tiempo

Esta cautividad que es susceptible de crear €l
transporte dependiente constituye otro rasgo dife-
rencial entre éste y € auténomo y las denomina-
ciones aqui empleadas. Como €l transporte auté-
nomo Nno consume otra energia que los alimentos
y no requiere ni infraestructura ni vehiculos espe-
cialmente costosos, es més dificil que en torno
suyo cristalicen grandes grupos econdémicos dis-
puestos a crear, fomentar y aprovecharse de la
dependencia. De hecho, e idea con que suefia
todo grupo econdmico es que su producto sea
como la droga; es decir, que cree dependencia o
adicién y se convierta en una verdadera e irre-
primible necesidad. S ademés € producto es caro,
como ocurre con los vehiculos dependientes, con-
sume mucho y exige grandes obras, miel sobre
hojuelas. En ese sentido, cabe decir que € trans-
porte dependiente es, social y economicamente,
como la droga. Que esto es algo mas que una fra-
se provocativa puede mostrarlo el siguiente hecho.

A principios de la presente década, un inex-
perto en transporte —& los expertos rara vez se
les ocurren ideas brillantes—, se tom6 la moles-
tia de calcular las horas anuales que el americano
tipico consagra a su automovil y llegé a la con-
clusion de que ascendian a 1.500. Esa cifra la
obtuvo sumando € tiempo que «pasa dentro de
él, en marcha o parado y trabajando para pagar
el vehiculo, la gasolina, los neumaticos, los pea
jes, €l seguro, las infracciones y los impuestos».
Quizas valga la pena sefiadlar que 1.500 horas
anuales equivalen a dedicar unas cuatro horas dia
rias a automovil, tanto en festivos como en labo-
rables, 0 a emplear en él 187 jornadas de trabajo
de ocho horas.

Esta monstruosa cantidad de tiempo le sirven
para hacer por término medio, unos 10.000 kil6-
metros ,0 sea, que la velocidad media, calculada
de esta manera, no llega alos 7 Km./h.

Como observa lvan Illich, que es el sagaz inex-
perto en cuestion, esa velocidad es ((exactamente
la misma que alcanzan los hombres en los paises
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que no tienen industria del transporte. Pero mien-
tras el norteamericano medio consagra a la circu-
lacién una cuarta parte del tiempo social dispo-
nible —estimando éste en 16 horas diarias—, en
las sociedades no motorizadas se destina a este
fin entre el 3 y el 8 por ciento del tiempo social».

Un economista espafiol, José Manuel Naredo,
tuvo la curiosidad de ver hasta que punto el pla-
neamiento de Illich era aplicable a nuestro pais
y atin estimando que el niimero de kilémetros re-
corridos anualmente era 15.000 —es decir, un
50 % mayor que el empleado por Ilich— resul-
taba que la velocidad media en Espafia venia a
oscilar entre los ocho y los nueve kilémetros por
hora, segiin ¢l articulo que al respecto publicé en
la revista CIUDADANO (N.° 8, mayo 1974). En
Francia, un estudio similar publicado en Le Monde
llevé a resultados parecidos.

En suma, la dependencia respecto al transporte
dependiente no implica sélo una dependencia res-
pecto a los fabricantes, a los monopolios petroli-
feros o a las grandes constructoras, sino que se
convierte también en una dependencia vital, en
una dependencia que consume un tiempo creciente
de las vidas de los individuos. Desde un punto
de vista colectivo o social cabria decir lo mismo:
piénsese en los millones de horas y miles de per-
sonas dedicadas a hacer posible el progreso del
transporte dependiente que venimos descubriendo:
desde los empleados de las gasolineras o los guar-
dias de la circulacién, a los planificadores del
transporte, pasando por los obreros de la construc-
cién o de las empresas automovilisticas.
TRANSPORTE Y CIUDAD
El progreso en transporte dependiente y en
sus requerimientos de espacio urbano

De la misma manera que el progreso en trans-
porte dependiente, absorbe cada vez més y més
tiempo, ocupa también cada vez mds v mds espa-
cio. En efecto, el progreso en transporte depen-
diente empuja la especializacién funcional del es-
pacio hasta el extremo de obligar a dedicar cada
vez mds espacio a si mismo y donde méas se nota
esto es en las grandes ciudades.

En un casco antiguo de origen arabe como el
Albaicin de Granada, la superficie de calzada ftil
para vehiculos de cuatro ruedas ronda, en la parte
central, el 3 % de la superficie total (21). En en-
sanches del XIX ese porcentaje es ya de cinco
a seis veces mayor: en el de Madrid asciende al
16,6 % (22) y en el de Barcelona se acerca al 19 %
(23). En urbanizaciones concebidas ya en el XX,
en pleno auge del transporte dependiente, el espa-
cio a él destinado es ain mayor. El ejemplo quizis
mas espectacular del mundo sea el del Downtown
de Los Angeles, donde en 1967 el viario ocupaba
el 27 % de la superficie total; pero si la superficie
destinada al movimiento de los vehiculos es impre-
sionante, todavia lo es méas la reservada para el

(21) Estimacién realizada por mi en 1974 con moti-
vo del estudio de transporte del Plan Especial del Al-
baicin.

(22) Antonio Valdés calculd esta cifra en una «zona
céntrica» de Madrid sin especificar en su Ingenieria de
Trdfico (Madrid, Editorial Dossat, 1971, p. 384) a qué
zona del centro se refiere. No obstante, a la vista de
algunos tanteos que he realizado, creo que esa zona cén-
trica es una del ensanche de Castro.

(23) Estimacién del autor.

estacionamiento de éstos que supone el 31,9 % de
la superficie total. Si a la superficie ocupada por
el viario y los estacionamientos —que representa
el 58,9 %— se le suma la de aceras —que es el
10,5 %—, resulta que para edificios u otros usos
sélo queda un 30,6 % del total (24). Huelga decir
que el Downtown de Los Angeles, pese a haberse
hecho dependiente del transporte dependiente has-
ta el extremo de dedicarle el 58,9 % de su super-
ficie (viario méas estacionamientos) no se ve libre
de la congestién, ofreciendo asi la prueba mas pal-
pable de que la solucién no consiste en ofrecerle
més y mds superficie, pues ello no hace méis que
agravar a la larga los problemas circulatorios.

Como es fécil de observar y muestran los datos
citados, cuanto mas moderno es el trazado de las
ciudades, mas superficie se dedica a la circulacién
rodada. La razén de esto estriba en lo que ya ob-
servé Cerdd: a medida que pasa el tiempo, pro-
gresa el transporte y crece su importancia y cada
progreso en transporte dependiente exige, en teo-
ria, un nuevo trazado urbano en el que se le dedi-
que mas espacio. En la préctica, sin embargo, el
trazado de una ciudad concreta no puede evolucio-
nar con la misma rapidez que los medios de trans-
porte, ni hacer frente a sus crecientes requerimien-
tos de espacio. Dicho en términos casi grotescos:
mientras el transporte dependiente siga progre-
sando y los edificios no tengan ruedas, o sea,
mientras no se conviertan ellos mismos en medios
de transporte, habrd un conflicto entre transporte
dependiente y edificacién, un desajuste entre la
red viaria y las necesidades de transporte, que se
agravara si, como ha ocurrido en Espana, se per-
mite aumentar a la par la densidad.

Ese desajuste se ha traducido en una constante
presién tendente a aumentar el espacio destinado
al transporte dependiente, sobre todo una vez que
las simples medidas de regulacidn del trdnsito como
la sefializacién, la semaforizacién y la coordinacién
de semaforos mediante ordenadores se han mos-
trado incapaces de hacer frente al problema. En
lo que se ha traducido la mencionada presién no
hace falta insistir por estar en la mente de todos:
reduccién de aceras e invasién de las mismas por
coches estacionados, supresiéon de bulevares, en-
sanchamiento de las intersecciones y, cuando ya no
cabia aumentar mas el espacio destinado al trans-
porte dependiente: pasos a distinto nivel. El si-
guiente paso es la apertura de Gran Vias atrave-
sando y destruyendo el tejido urbano antiguo como
comprendieron muy bien en el XIX gentes como
Haussmann v Cerd4.

Y es que en pura teoria no hay més que dos sa-
lidas l6gicas:

— O se reconoce, se acepta y se promueve el
progreso en transporte dependiente y, en ese caso
se procede a adaptar la red viaria a las necesidades
del transporte, cueste lo que cueste y demoliendo
lo que sea, es decir, se intenta que la red viaria
progrese al mismo ritmo que el transporte depen-
diente subordinando todo a ese fin.

— O por el contrario, se adapta el transporte a
la red viaria preexistente y se aceptan los limites

(24) Caélculo de Los Angeles City Planning Depart-
ment citado en la obra colectiva Les fransports collec-
tifs et la ville, Paris, Editions Celse, 1973, p. 78.
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que a su progreso oponen los trazados antiguos.

Las soluciones intermedias buscadas por quie-
nes procuraban huir de esta disyuntiva radical han
tenido la rara habilidad de hacer inhabitables los
cascos antiguos sin por ello resolver, como preten-
dian, unos problemas crecientes de circulacidn; es
decir, se trata de soluciones que resulta dificil de-
fender, tanto desde el punto de vista de una politi-
ca favorecedora del transporte dependiente, cual
la que hasta ahora ha imperado, como desde otros
puntos de vista.

El progreso en transporte no sélo ha empujado
la especializacién funcional del espacio hasta el
extremo de obligar a dedicarle mas espacio viario,
sino que también ha conducido a una nueva espe-
cializacién dentro de ese mismo espacio viario.
En efecto, primero hubo que separar los peatones
de los vehiculos introduciendo las aceras, cosa
que ya se hizo en el XIX, cuando la circulacién
de coches de traccién animal empezd a crecer ré-
pidamente; luego hubo que separar vehiculos pa-
rados y vehiculos en movimiento y, dentro de es-
tos, separar a los transportes colectivos —piénsese
en el carril bus— de los restantes.

Aparte de esta especializacién del espacio de
cada calle, ha habido una creciente especializa-
cién, o jerarquizacion, de las calles entre si; desde
las calles peatonales a las redes arteriales, pasando
por vias para trafico pesado, vias para trafico de
paso, vias de acceso, etfc.

El aumento de espacio viario y esta doble espe-
cializacién —dentro de casi cada calle y dentro
del conjunto de las calles— ha transformado el
papel de las calles en la vida urbana.

LA CALLE
Del espacio publico localizado a mero lugar
de paso

Antes, la calle se solfa adscribir més a los edifi-
cios a ella adyacentes que a una red general que
abarcara toda la ciudad. Era mas bien un espacio
ptiblico localizado, que parte de una red abstracta
que engloba y abarca a todas las calles de una ciu-
dad. Era, en general, una antesala de las viviendas,
un complemento o apéndice de ellas. Por eso sus
funciones eran multiples.

Ni que decir tiene que funcionaban como lugar
-de paso para personas a pie y vehiculos. Pero ade-
mas funcionaban a menudo como lugar de juego,
de charla, de encuentro, de esparcimiento, como
lugar apto incluso para celebrar actos publicos y
fiestas populares, y, al servicio de tales funciones,
se ponian a veces bancos, fuentes ,puestos de ven-
ta, etc; se procedia, en suma, a un amueblamiento
de los espacios publicos.

El progreso del transporte dependiente, al mo-
nopolizar los espacios ptblicos, ha ido reduciendo
su multifuncionalidad, ha dado lugar a otra espe-
cializacidon funcional del espacio. En efecto, la
disminucién de superficie disponible en los espa-
<ios piiblicos para usos ajenos al transporte depen-
-diente y el paralelo aumento del ruido y de la
contaminacién, que crecen a la par que el transito,
ha arrinconado, y a veces desterrado, en bastantes
-espacios publicos esas otras funciones que antes
cumplian de complemento y desahogo de las vi-
viendas y que siguen siendo igual o mas necesarias
que antes, dada la carencia de jardines particulares

y dada la disminucién de la superficie de los pisos
(segin el Ministerio del ramo, el tamafo medio
de las viviendas, expresado en metros cuadrados
ttiles, era en 1958 de 75,8 y en 1965 de 63,9).

Pero ademads de que el gran volumen de transito
motorizado (junto a las altas densidades) haya
creado en numerosos espacios ptiblicos un ambien-
te que impele a estar en ellos tan solo el tiempo
imprescindible, ha dado lugar también en ciertas
calles a un verdadero acoso ambiental y aciistico
de los espacios privados en los que el ruido de la
circulacién impide concentrarse en el trabajo o
dificulta conciliar el suefio.

En sintesis, la monopolizacién de los espacios
piblicos por el transporte dependiente y, en espe-
cial por el automévil, encima de no resolver del
todo el problema del transporte urbano, pues la
congestion subsistird mientras se le den facilidades
al coche y no se creen alternativas vélidas a su uso
a ciertas horas y en ciertos lugares, arrincona y
anula otras funciones importantes de tales espa-
cios, amputa a los espacios privados de un comple-
mento necesario y, por si fuera poco, los acosa con
ruido y aire contaminado.

Y este acoso ambiental, debido a la monopoli-
zacién de los espacios piblicos por el transporte
motorizado, no es una mera expresién rimbomban-
te pergenada con fines exclusivamente polémicos.

Las fuentes emisoras de ruido son incontables
—desde los altavoces de las salas de fiesta, los
transistores o los electrodomésticos, hasta los pro-
ducidos por la industria o la aviacién—, pero casi
todas las encuestas hechas sobre el tema en los
paises mdas «desarrollados», coinciden en sefialar
al transito mctorizado como el principal causante
de molestias sonoras, a veces incluso en lugares
préximos a acropuertos o en zonas industriales.

Por lo que atafie a la contaminacién atmosfé-
rica, bastard con sefialar que ,en Madrid y en zonas
de trénsito intenso, puede llegar en invierno a
achacarse al transporte un 70 % de los humos ver-
tidos y en verano un porcentaje ain mayor, siendo
los humos, entre los mdltiples contaminantes que
pululan por la atmdsfera madrilefia, los que alcan-
zan concentraciones mds peligrosas para la salud.
El 9 de enero de 1975, en puntos concretos de
Madrid, llegé a registrarse una concentracién de
humos ocho veces superior a la que en Inglaterra
se considera como méxima admisible, pasada la
cual son de temer dafios sobre la salud: 250 micro-
gramos por metro ctbico.

De todo lo anterior se deduce que el transporte
dependiente ha arrinconado al transporte auténo-
mo, no solo sacando cuanto ha podido del radio
auténomo de accién cotidiana de las personas, es
decir, alejando puestos de trabajo, colegios, hospi-
tales, parques, comercios, cines, etc., sino también
haciendo inhabitables las calles, ya sea por el ruido
o la contaminacién, ya por la invasion de aceras
con coches estacionados o por la peligrosa veloci-
dad con que a veces circulan. Y, al hacer inhabi-
tables las calles, se ha hecho mas inhabitables las
viviendas: por quitarles un apéndice indispensable
y por el acoso ambiental a que se ven sometidas.

De tener alguna validez el analisis hasta aqui

realizado, ;qué conclusiones practicas cabria sacar
de é1?
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La jorma de una ciudad
cambia mds rdpido, [ay!
gue el corazon de un mortal
C. Baudelaire (El cisne)

Teniamos que atravesar el Retiro y nos detuvimos en
el Paseo de Coches. Avanzaba petardeando por él, como
a empujones, un coche sin caballos, alto y peguefio, abier-

‘to, con la capota caida gue dejaba ver a dos sefores de

cuello duro y sombrero hongo, sentados muy estrechos,
uno de ellos manejando una rueda que surgia en el pes-
cante. Ninguno de los cuatro habiamos visto todavia un
automdvil sino fotografiado. Verle andar no nos hizo la
impresion que me dio a mi y seguramente a los otros el
primer tranvia eléctrico, ni siquiera nos chocé que unos
ciclistas fueran escoltando el coche sin quedar rezagados...
Corpus Barga (Los pasos contados)

En este articulo no se pretende realizar un
anélisis exhaustivo de la demanda de transporte
en las &dreas urbanas, sino que la intencidn es
mostrar, por un lado, cudles son los mecanismos
determinantes, en lineas generales, de las carac-
teristicas de la movilidad urbana, y por otro lado,
indicar el fuerte entrelazamiento existente entre
aquellos y la expresion espacial de las relaciones
existentes en el modo de produccién dominante,
Un dltimo objetivo consiste en estudiar la forma
en que afecta la necesidad de transportarse a los
distintos sectores y clases sociales.

En esta perspectiva, se analizardn los siguien-
tes puntos:

— Carécter y causas del transporte (y, en con-
creto del transporte urbano).

— Distintas clases de transporte existentes, y
la funcién principal de cada una de ellas en el sis-
tema productivo dominante.

— Factores que condicionan la forma de expre-
sarse la demanda (pautas de comportamiento de
la estructura social, de la localizacién de activi-
dades y del sistema de transporte).

El analisis individualizado de cada uno de estos
temas, permitird responder, al menos en parte, a
las cuestiones inicialmente planteadas, asi como
extraer algunas conclusiones generales que servi-
rdn para poner punto final al presente articulo.
Por lo demds, la necesidad de centrar un proble-
ma, suficientemente complejo de por si, y, por lo
tanto, susceptible de muy diversas interpretaciones,
no exentas de supuestos ideoldgicos previos, pa-

33



34

rece aconsgjar la utilizacion de un ejemplo con-
creto, a modo de punto de referencia Unico de
toda la exposicion: el area metropolitana de Ma
drid (1).

Con €llo, la aparente pérdida de generalidad,
gueda compensada (al menos eso esperamos) con
la claridad y concrecién que se deducen del estu-
dio de un caso, mas 0 menos conocido, pero no
por ello menos polémico.

EL TRANSPORTE Y EL MARCO ECONOMICO
Y SOCIAL

El transporte no es un fendmeno independiente
del tipo de sociedad en que tiene lugar. Antes
bien, al intervenir directamente con la mayoria de
sus manifestaciones, en diversas etapas del proceso
de circulacion de capital, se encuentra muy deter-
minado en su funcionamiento, por la propia légica
del tipo de sociedad dominante. Hasta tal punto
que, en lineas generales, puede afirmarse que a
cada tipo de sociedad le corresponde una clase de
transporte, y viceversa. Esto significa que, s se
desea estudiar €l fenémeno transporte, 0 una cual-
quiera de sus manifestaciones, habra que tener en
cuenta los condicionantes histéricos, sociaes, eco-
noémicos, politicos y tecnoldgicos de la sociedad en
gue se desarrolla.

Es decir, €l transporte puede considerarse como
un elemento més de una estructura econémica y
social, encontrandose marcado por la l6gica de
funcionamiento de la misma, en definitiva, del
modo de produccion dominante. Y alainversa (2).

En nuestro caso, la evolucion del tipo de modelo
productivo, ha desarrollado enormemente las ne-
cesidades de transporte, al sustituir mercados loca
les por otros de escala superior (incremento de
unidades de produccién, incremento de la division
del wrabajo, incrementc de la interdependencia, se-
gregacion espacial, etc.). Este desarrollo, al divor-
ciar e lugar de residencia del lugar de trabgjo, a
hacer desaparecer - practicamente la produccion
artesanal, da lugar a la aparicion en la historia,
del transporte urbano mecanizado de pasajeros.

TIPOS DE TRANSPORTE URBANO

Ya se ha comentado que €l transporte interviene
en diversas etapas del proceso de formacion de
cada tipo de sociedad, y entre otras, en el proceso
de circulaciéon de capital. Esta intervencion dife-
renciada permite categorizar el transporte, facili-
tando tanto su andlisis como la clasificacion de los
vigjes en relacion con el papel que cumplen con
respecto a la produccién (en sentido amplio) y
reproduccion del sistema social vigente. Es impor-

(1) Para lo cual, usaremos fundamentalmente los da-
tos proporcionados por la encuesta domiciliaria realizada
por la COPLACO en 1974.

(2) Ni que decir tiene, que la finalidad de estos aser-
tos es enmarcar € contenido del articulo. Sabido es que
el problema es mucho mas complejo, y que la coexisten-
cia de diversos modos de produccion —sn olvidar la
propia complejidad de cada modo, segin €l lugar en
que se produzca y los condicionantes histéricos, econo-
micos... previos a su formacion —de ldgicas distintas e
incluso contradictorias, tiene claros efectos en e fun-
cionamiento y caracteristicas del transporte. Es por tanto,
en estos términos relativos en los que deben de conside-
rarse el conjunto de las proposiciones efectuadas.

tante tener en cuenta esta definicion previa, de
cara a facilitar la comprension de determinadas
caracteristicas de los desplazamientos.

De este modo, se pueden considerar los siguien-
tes tipos de vigjes, siguiendo € esquema de la fi-
gura 1 (3).

A

N

ORGANIZACION ESPACIO- ORGANIZACION ESPACIO=
TEMWRAL DE LA TEMPORAL DE LA
PRODUCCION REPRODUCCION

Fig.4 TIPOS DE DESPLAZAMIENTOS

A: desplazamiento en € interior de la produc-
cién (negocios, mercancias...).

B: desplazamiento de mercancias hacia €l
mercado.

C:. desplazamiento de fuerza de trabajo (mo-
vilidad a trabajo).

D: desplazamientos en la esfera de la repro-
duccion (escuela, sanidad, compras...).

EyF. desplazamientos ligados al consumo im-
productivo de plusvalia (esparcimiento...).

Aun cuando el tipo de transporte que se va-a
analizar es € de pasgjeros, resulta de interés se-
fialar, siquiera brevemente, la funcién desempe-
flada por el transporte de mercancias (desplaza-
mientos tipo B y parte de los del tipo A). En efec-
to, dado que €l producto no es realmente mercan-
cia hasta que llega al mercado, e incremento y/o
la realizacion de su valor de cambio, tiene lugar
gracias al transporte. Esta funcion, en la medida
en gue puede catalogarse como directamente pro-
ductiva, puede a su vez ser objeto de explotacion,
y convertirse a su vez en una mercancia. Es decir,
el transporte de mercancias desarrolla un impor-
tante papel en el ciclo de rotacion del capital, en
tanto en cuanto aparece como un factor principal
en la aceleracion del ciclo del capital circulante,
en definitiva como factor alcista de su acumula-
cion bruta (4).

Por su lado, €l transporte de pasajeros, hace po-
sible ladivision espacial del trabajo (conexion resi-
dencia-trabgjo, ...), debiéndose de considerar, por
tanto, como elemento principal en e funciona-
mien de la sociedad urbana industrializada (5).

?3) Para clasificar los distintos tipos de viales hemos
utilizado €l esquema ideado por A. Sarabia'y M. Velasco
en «Le transport, un bien final» texto inédito.

(4? Una funcion similar puede considerarse que cum-
ple [a distribucion de determinados tipos de capital fijo
de transporte, en relacion con el sector terciario de orden
superior, como mas adelante se tendra ocasion de com-
probar.

(5) Una segunda diferencia a sefialar entre ambos
tipos de transporte radica en el distinto carécter que en
cada uno de €ellos posee el factor tiempo de vige. Asi,
mientras que en €l caso del transporte de mercancias, €l
tiempo de viaje repercute de una u otra forma en su valor
de cambio final, en el de pasgeros, € tiempo de vige
debe ser internalizado por su productor, estando inclui-
do su coste, en el més globa de reproduccién de la fuerza
de trabajo (esto sucede especialmente en los desplaza-
mientos al trabajo). Los viges de tipo E escapan a la 16-
gica apuntada.
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FACTORES QUE CONDICIONAN LA FORMA
DE EXPRESARSE DE LA DEMANDA DE
TRANSPORTE DEBIDOS A LA
COMPOSICION DE LA ESTRUCTURA
SOCIAL

Hechas estas consideraciones previas, procede-
remos a analizar las caracteristicas de los siguien-
tes tipos de viaje: C (domicilio-trabajo), D (v den-
tro de ellos referidos a escuela y compras); E
(recreo, cultural, relacién social) y A (sélo los de-
nominados viajes de gestién-negocios).

(Cudl es el comportamiento de los distintos
grupos sociales en relacidn con estos tipos de
desplazamientos?

Con el objeto de responder a este interrogante
analizaremos los datos proporcionados por la en-
cuesta domiciliaria realizada en 1974 por la
COPLACO, con una cobertura espacial que alcan-
za a la totalidad del drea metropolitana funcional
de Madrid, utilizando como unidad de anélisis la
familia, unidad tradicional y elemental de consu-
mo y reproduccién (6).

TABLA 1

VIAJES. VALORES CORREGIDOS (SEP. 1976)
REFERENTES A ENERO-1974 A.A.M. MADRID
Posibles medidas de ahorro energético

distri- porcen-
Motivo Viajes/dia % bucién tual modos
Viaje Publico Privade A pie
Trabajo 2.701.776 276 53 251 21,9
Escuela 3.335.836 34,1 17,6 6,1 76,3
Compras 1.344.252 13,7 11,2 4,6 84,2
Otros 1.785.746 18,2 28,9 23,2 47,9
Ningdn
exiremo en
el hogar 622.152 6,4 252 49 25,8
Total 9.789.762 100 29 17 54

En la tabla 1, se puede observar la participacion
de los modos de transporte en las distintas clases
de desplazamientos. Quizd lo primero que llama
la atencién al estudiar los vigjes domicilio-trabajo,
es su diferente reparto modal, al compararle tanto
con el de la totalidad de viajes como con el resto
de los motivos.

Mais del 50 % de los flujos al trabajo (el 53 %)
se realizan en transporte piiblico, porcentaje sen-
siblemente superior al registrado en el resto de
los motivos. Se podria pensar, a la vista de estas
cifras, que la funcién de los transportes colectivos
consiste principalmente en asegurar la relacién do-
micilio-trabajo. En el apartado siguiente, cuando
se analice la expresién espacial y las causas de la
movilidad, trataremos de confirmar o no, la vera-
cidad de este aserto.

(6) Una primera limitacién consiste por tanto en que
el anélisis se limita a la demanda que se corresponde
con los desplazamientos actuales, que es la recogida en
la mencionada encuesta, sin tener en consideracién ague-
lla demanda «potencialmente» traducible en viajes. Sobre
la existencia de esta demanda insatisfecha, volveremos
al final del articulo.

(Es el comportamiento de los distintos grupos
de personas —sectores y clases sociales— similar
en los viajes al trabajo?

Las figuras 2 y 3, indican que la movilidad por
motivos laborales es mayor en los hombres que en
las mujeres. A su vez, para ambos sexos, la varia-
ble edad aparece como determinante de cara a
producir esta clase de movilidad.

Koo wn sEan

Si ahora se examina la tabla 2, puede observar-
se un reparto modal diferente segin cual sea el
nivel de motorizacién familiar. Se puede conside-
rar a las familias no poseedoras de vehiculo pri-
vado como cautivas del transporte publico, en el
mejor de los casos y, por tanto no significativas
de cara a efectuar un andlisis del mencionado re-
parto modal.

Hecha esta consideracidn, se puede comprobar
como la utilizacién del transporte privado por
parte de las familias poseedoras de un vehiculo
es muy superior a la media (48 % frente a 24 %).
Sin embargo, conviene tener presente que el por-
centaje de desplazamientos en transporte piiblico
sigue siendo mds elevado que el correspondiente
a los viajes totales (34 % frente a 29 %) lo cual
informa de una cierta permanencia del relevante
papel representado por el transporte colectivo en
este tipo de desplazamientos.

Como se verd mds adelante, se matiza mejor
este reparto modal si se considera simultaneamen-
te la influencia tanto de la distribucién espacial
de la red de transporte piiblico conio de la acce-
sibilidad de los grupos de familias a la misma.
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TABLA 2 NIVEL DE MOTORIZACION SEXO Y REPARTO ENTRE MODOS

MUJERES HOMBRES
Coches por Familia Cond. Pasaj. Cond. Pasaj.
Piiblico coche coche A pie Publico coche coche A pie
0 73% 0% 3% 24% 67% 4% 3% 26%
1 58% 1% 8% 24% 28% 53% 3% 16%
>1 27% 37% 17% 19% 18% 68% 5% 9%
TOTAL 66% 6% 5% 24% 49% 26% 3% 21%
TOTAL (AMBOS SEXOS)
Coches por familia Publico Conductor de coche Pasajero coche Andando
0 69% 3% 3% 25%
1 34% 44% 4% 18%
>1 21% 58% 9% 12%
TOTAL 54% 21% 3% 22%
TABLA 3 SEXO, EDAD Y REPARTO ENTRE MODOS
Edad-sexo T. Publico % Cond. coche % Pasaj. coche % | Apie Yo
14-17 mujeres 69% 0% 3% 28%
18-29 " 69% 5% 6% 20%
30-99 ” 61% 8% 4% 27%
TOTAL " 66% 5% 5% 23%
14-17 hombres 57% 2% 4% 38%
18-20 ” 65% 9% 5% 22%
21-25 " 57% 21% 3% 19%
2643 ” 43% 37% 2% 18%
44-99 ” 50% 23% 4% 22%
TOTAL " 49% 26% 3% 21%
TOTAL AMBOS
SEXOS 54% 21% 4% 22%

TABLA 4 EDAD, NIVEL DE MOTORIZACION Y REPARTO ENTRE MODOS PARA HOMBRES

Nivel de motorizacién

0 Veh./fam. 1 Veh./fam. 1 Veh./fam.

EDAD

T. Pib. Cond.co. Pasaj. Apie|T. Pub. Cond.co. Pasa.. Apie|T. Pub. Cond.co. Pasaj. Apie
1417 649% 1% 1% 34% | 37% 4% 11% 47% | 50% — — 50%
18-20 74% 0% 2% 24% | 50% 22% M% 17% | 27% 36% e 36%
21-25 69% 4% 3% 24% | 41% 41% 3% 16% | 30% 61% 6% 3%
26-43 68% 5% 3% 24% | 21% 65% 2% 12% | 10% 86% 2% 1%
44-49 67% 3% 3% 26% | 30% 48% 4% 18% | 17% 62% 7% 12%
TOTAL 688% 4% 3% 26% | 28B% 52% 4% 16% | 17% 69% 5% 9%




La necesi-
dad de
desplazar-
se y la es-
tructura
urbana y
social: el
caso de
Madrid

En €l caso de las familias con més de un vehicu-
lo, presumiblemente las de rentas superiores (7),
la preponderancia del transporte privado es abso-
luta (54 % de los viajes). Es decir, el reparto entre
modos de transporte de los viajes al trabajo, se
encuentra muy influenciado por el nivel de moto-
rizacién familiar, en definitiva por la magnitud de
la renta familiar. Esta conclusién resulta signifi-
cativa pues indica un comportamiento distinto de
grupos de personas segin cuédles sean sus niveles
de ingresos.

No ha sido posible analizar el comportamiento
de las personas segin cual fuera su profesién. No
se ha podido comprobar por tanto, si como suce-
de en otras dreas metropolitanas mundiales, son
fundamentalmente los profesionales independien-
tes quienes utilizan, de forma mayoritaria, el ve-
hiculo privado en los viajes al trabajo. Ni tampoco
si los cuadros superiores, medios y asalariados en
general, atin repartiéndose modalmente de manera
similiar, tienen un distinto comportamiento en re-
lacién con el tipo de vehiculo, tanto privado co-
mo colectivo, utilizado (8).

Las tablas 3 y 4 indican como se altera el reparto
modal segiin cual sea el sexo y edad de la persona.
En el caso de las familias motorizadas la edad
posee una influencia decisiva, en el sentido de que
el uso del transporte piblico, por parte de los
hombres, desciende en el intervalo comprendido
entre los 26 y 43 afios a un 21 %, para finalmente
alcanzar, en las edades superiores, un 30 %. Sin
embargo, la utilizacién del transporte colectivo,
en las familias motorizadas, es elevada alcanzando
en las edades menores de 25 anos un 41 % frente
a un 44 % del vehiculo privado.

Se observa, en consecuencia, una cierta diferen-
cia en relacién con el uso del vehiculo privado de-
pendiendo de cual sea el sexo y la edad. Asi, las
mujeres se dirigen al trabajo, bien en transporte
colectivo (66 %) o andando (23 %), pero rara-
mente en vehiculo privado (10 %). En los hom-
bres, las alteraciones se producen en el sentido
antes indicado.

Por lo tanto, y como resumen, se puede decir
que el comportamiento de las personas en rela-
cién con los viajes domicilio-trabajo depende de
dos tipos de elementos. El primero se refiere al
estamento social en que estd incluido cada indi-
viduo y, mds en concreto, a su edad y a su sexo,
mientras que el segundo se encuentra relacionado
con el nivel de renta familiar y el lugar que la
persona ocupa en las relaciones de produccidn.

Los VIAJES DE TIPO C, agrupan motivos de
desplazamiento de comportamiento muy heteroge-
neo. Segun se ha podido comprobar, las tendencias
y caracteristicas actuales de los VIAJES ESCOLA-
RES son diferentes de los de compras y, muy espe-
cialmente del resto de los motivos incluidos en

(7) Dado que a la pregunta sobre aivel de renta no
contestd el 52 % de las familias encuestadas, se ha pre-
ferido no utilizar esta variable, usando subsidiariamente
otra, como la motorizacidn, directamente relacionada con
aguella,

(8) En Paris se ha podida observar como los asala-
riados preferirian utilizar la red de metro o de ferrocarril
convencional, mientras que los cuadros medios y supe-
riores se inclinaban por el autobus.

esta categoria (sanidad, ...). A su vez, los VIAJES
ESCOLARES, de significada importancia cuanti-
tativa en Madrid (suponen el mayor ndmero de
desplazamientos realizados en el drea de estudio)
estdn formados por distintas clases de viajes (uni-
versidad, EGB, BUP, ...) de ldgica en absoluto
similar.

Ha sido imposible distinguir entre los tipos de
viajes escolares que presumiblemente se correspon-
den con formas de actuacién de grupos de perso-
nas de variadas posiciones econdmicas y sociales.
Con estas limitaciones pues, se ha abordado su
andlisis con el fin de detectar si existen pautas de
comportamiento diferentes segiin cual sea el grupo
social que los genere.

Una vez mds, una variable sirve para efectuar
una primera distincién: la edad (figura 2). La tasa
de viajes generados es insignificante para edades
superiores a los 25 afos, disminuyendo apreciable-
mente a partir de los 13-18 afios. Parece légico
pensar que estos dos puntos de inflexién se corres-
ponden con la finalizacién de dos tipos de ense-
flanza: la superior y la primaria. Una segunda
variable que ayuda a clarificar el problema es el
nivel de renta familiar o, en su defecto ,el nivel
de motorizacién. Cuanto mayor es el nivel de
renta o de motorizacidén familiar més elevada es
la tasa de viajes producidos (tabla 3). Los dos
elementos anteriores parecen indicar que a partir
de los 13-18 afos, sélo las personas pertenecientes
a niveles de renta medios o superiores, continuan
sus estudios (pasando a la ensefianza superior)
cambiando el resto de los estudiantes su situacién
de empleo y por tanto, su tipo de movilidad.

TABLA 5 NIVEL DE MOTORIZACION

Coches por Viajes por
Familia Familias Viajes Familia
(1] 3.644 5.161 1,42
1 2.038 4.002 1,96
2 157 421 2,68
3 48 69 1,44
4 9 28 3,1
TOTAL 5.896 9.681 1,64

La mayoria de los viajes escolares (el 76,3 %)
se realizan andando. Las diferencias observadas
(en su reparto modal), mucho menos apreciables
que en otros motivos, son debidas fundamental-
mente a dos tipos de variables: renta y motoriza-
¢ién (tabla 6). _

A medida que se va profundizando en el ana-
lisis, se observa una cierta especializacién funcio-
nal de cada miembro de la familia con respecto
a los distintos tipos de desplazamientos. Esto
ocurre con los VIAJES A COMPRAS.

En 1974, estos desplazamientos eran realizados
principalmente por mujeres y, en general, andando
(figura 4). La importancia de los viajes tradicio-
nales de consumo (mercado, comercio) dentro de
este motivo, explica en parte ambas caracteristicas.
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TABLA 6 NIVEL DE MOTORIZACION, SEXO Y REPARTO ENTRE MODOS. (VIAJES A LA

ESCUELA)
Mujeres Hombres
Coches/Familia
T. Publico Con. Coc. Pas. cond. A pie T. Pablico Con. Coc. Pas. cond. Apie
0 13 % 0% 1% 86 % 15 % 0% 1% 83 %
1 17 % 1% 5% 78 % 22 % 3% 7% 69 %
>1 30 % 12 % 28 % 30 % 29 % 10 % 22 % 39 %
TOTAL 16 % 1% 4% 79 % 19 % 2% 5% 75 %

TOTAL (AMBOS SEXOS)

Coches/Familia Transporte Publico Conductor Coche Pasajero Coche Andando
0 14 % 1% 84 %
1 19 % 6 % 73 %
>1 29 % 11 % 25 % 34 %
TOTAL 17 % 4% 77 %

Al contrario de lo que sucede en otras areas, se da
en Madrid una mayor movilidad a compras en las
familias de motorizacion y renta menor. Es nece-
sario indicar no obstante, que parte de estos vigjes
se redlizan sin base en la residencia, escapando
por lo tanto a la légica apuntada.

La mencionada especializacion funcional de
cada miembro familiar, consecuencia de la orga-
nizacion tradicional de esta unidad de consumo
(cabeza de familia-miembro activo ,ama de casa-
mujer, hijo-estudiante, ...) ayuda a comprender
mejor estas diferencias. En cualquier caso, como
se comprobara al analizar los condicionantes espa-
ciales, este tipo de vigjes estd sometido a unas ten-
dencias de cambio, no sdlo debidas a las nuevas
formas de planeamiento y estructura comercial,
sino también a la nueva estructuracion de la uni-
dad familiar (con més de un miembro activo vy,
por tanto proclives a concentrar en pocos dias de
la semana este tipo de consumo) y a las nuevas
formas de vida. A su vez, este cambio en € com-

3

portamiento da lugar a una variacién del reparto
modal (uso de medios mecanizados).

El estudio de los VIAJES DE OCIO (Tipo E)
es extremadamente complicado, a incluirse esta
movilidad en & heterogeneo motivo «otros».

Sin embargo, es posible llevar a cabo un primer
andlisis y extraer de él, algunas ideas significati-
vas. Para €ello, hemos realizado una aproximacion,
en cierto modo subjetiva, con el fin de diferenciar
los vigies de ocio del resto de los incluidos en la
categoria «otros».

En conjunto, existe un cierto crecimiento de este
tipo de movilidad con €l nivel de motorizacién. Lo
cual parece indicar que las familias de clase socia
elevada generan un mayor numero de desplaza-
mientos de ocio. Estas diferencias en la tasa de
movilidad resultan insignificantes si se las com-
para con las originadas por las variaciones en la
edad y en la situacién de empleo.

La complejidad ya sefialada del motivo «otros»
ha dificultado la comprobacién de, s como es
usual en los vigjes de ocio, existe una concentra-
cién de estos en los fines de semana, siendo € co-
che el modo de transporte mas utilizado. Un pri-
mer andlisis de su reparto modal informa de un
mayor uso del transporte publico y del vehiculo
privado que en los viagjes del tipo D (escuela, com-
pras) ya estudiados. Lo cual parece dar a enten-
der ,con todas las salvedades necesarias, un com-
portamiento similar en cierta medida, a anterior-
mente sefialado. Hay que decir, no obstante, que
la mayoria de los viajes se realizan andando.

Si pasamos a analizar el comportamiento de los
distintos grupos de edad, se observa una mayor
movilidad en los intervalos comprendidos entre
los 18 y 40 afos y entre los 65 y 75 afios (tabla 7).
Si en @ primer caso, la explicacion parece residir
en una mayor actividad vital, en el segundo parece
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TABLA 7 EDAD (“OTROS” VIAJES)

Viajes
Edad por persona
5-10 0,087
11-15 0,11
16-20 0,20
21-25 0,23
26-30 0,30
31-35 0,36
36-40 0,27
41-45 0,21
46-50 0,18
51-55 0,19
56-60 0,24
61-65 0,28
66-70 0,36
71-75 . 0,28
No coniestan 0,28
TOTAL 0,21

deberse a la movilidad de las personas jubiladas,
siguiendo por tanto una légica muy determinada,
dando origen a desplazamientos dispersos en el
tiempo, aunque quizd més concentrados que los
anteriores en el espacio.

La mayor tasa de movilidad del sexo femenino
en el motivo «otros» y, en consecuencia, en rela-

cién con los viajes de ocio, puede explicarse por
su menor actividad laboral, por lo que en buena
légica, disponem de un mayor tiempo para rea-
lizar desplazamientos «improductivos» como es
el caso de la movilidad ahora comentada.

El quinto y dltimo tipo de desplazamientos ur-
banos que vamos a comentar es el de los VIAJES
DE GESTION O DE NEGOCIOS. Tampoco este
tipo de movilidad se corresponde biunivocamente
con una sola categoria de viajes recogida en la
encuesta domiciliaria de COPLACO. El estudio
pues, de esta movilidad se ha realizado a partir
de los viajes .no basados en casa» que entre otros
motivos, agrupa a los de gestién y negocios.

Hay que decir que estos desplazamientos no
representan, en absoluto, un volumen considerable
en relacién con el total de viajes. Sin embargo, €l
hecho de que sean producidos, casi exclusivamente,
por determinados grupos sociales de personas, nos
ha animado a estudiarlos con el fin de informar de
la distinta movilidad de cada categoria social de
individuos.

En la tabla 8, se observa como la tasa de movi-
lidad de los viajes no basados en casa es signifi-
cativa para las personas empleadas, creciéndo con
el nivel de educacién y de motorizacién. Esta
realidad parece sefialar que los viajes de gestidn
son producidos, en su mayoria, por cuadros me-
dios y superiores. Esta serfa pues, una primera ca-
racteristica de los viajes de negocios. Un segundo
elemento a destacar es el uso preponderante del
vehiculo privado frente al transporte colectivo y
la marcha a pie (tabla 9). Porcentaje de utilizacién
que es maximo en los viajes «tipicos» de gestién

TABLA 8 OCUPACION, N.°c DE COCHES POR FAMILIA, NIVEL DE EDUCACION
Y GENERACION DE VIAJES NO BASADOS EN CASA

0 coches por familia

Empleados Estudiant Sus labores Total
Nivel de Educacién csasin e "
V/P V/P ; V/P V/P
Primaria ‘0,13 0,03 0,08 0,09
1.7, Ciclo
2.° Grado 0,18 0,03 0,07 0,09
2.° Cicla
2.9 Grado 0,27 0,08 0,16 0,16
3. Grado 0,26 0,09 0,09 0,17
Universiiaria 0,22 0,20 0,06 0,19
TOTAL 0,16 0,05 0,08 0,10
> 0 coches por familia
Primaria 6,19 0,03 0,09 0,10
1.er, Ciclo
2 Grado 0,23 0,04 0,11 6,11
2.° Ciclo
2° Grado 0,20 0,05 0,15 0,13
3.er Grado 0,26 0,11 0,27 0,22
Universitaria 0.45 0,24 0,21 0,34
TOTAL 0,25 0,07 0,07 0,14
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TABLA 9 USO DE SUELO EN EL PUNTO DE ORIGEN DEL VIAJE Y REPARTO ENTRE MODOS
DE LOS VIAJES NO BASADOS EN CASA

Uso del suelo T. Pub. % Conductor % Pasajero % A Pie % Total %
Transporte 519% 19% 9% 21% 15%
Oficinas 43% 30% 8% 19% 18%
Industrial 50% 21% 10% 19% T%
Comercial 26% 16% T% 51% 14%
Residencial 35% 20% 129 33% 12%
Mercados 8% 149% 2% 77% 3%
Construccion 419% 26% 8% 26% 2%
Recreo 159 8% 9% 68% 9%
Educacion 259% 15% 5% 55% 18%
N. Sanitario 47% 17% 9% 28% 5%

TOTAL 35% 19% 8% 38%

donde alcanzan € 38 %. Este uso mayoritario del
vehiculo privado se ve favorecido por la existencia
de estacionamientos en las oficinas, coches de
empresa.. .

La tabla 9 informa de que la distribucién de
este tipo de vigjes depende fundamentalmente de
la localizacion espacial del terciario, tema que tra-
taremos en €l apartado siguiente. Desplazamientos
realizados en consecuencia, por cuadros medios
y superiores sobre todo, en vehiculo privado y con
toda probabilidad durante la jornada laboral. Los
vigjes de gestion, forman pues una clase de movi-
lidad muy propia de una ciudad que, como Madrid,
es centro administrativo, bancario... en defintiva
decisional.

A modo de resumen, se puede decir que los pri-
meros condicionantes de la forma en que se ex-
presa la demanda se encuentran influidos por la
estructura social y urbana. Por una parte los rela-
cionados con € lugar ocupado por € individuo en
las relaciones de produccién, determinantes de
elementos tales como: nivel de renta, motorizacion
y en fin, del comportamiento de su unidad fami-
liar. Por otra parte, los debidos a la posicion y pa
pel desempefiado por cada persona en su .unidad
familiar, (cabeza de familia, ama de casa...) defi-
nidoras en segundo término de su rol socia y por
tanto de su movilidad dominante (trabajo, com-
pras...).

FACTORES QUE CONDICIONAN LA FORMA
DE EXPRESARSE LA DEMANDA DE
TRANSPORTE DEBIDOS A LA
LOCALIZACION DE ACTIVIDADES Y
CARACTERISTICAS DE LOS SISTEMAS
DE TRANSPORTE

Tal y como se ha expuesto, una primera expli-
cacion de la forma de compartarse los distintos
grupos de individuos en relacién con las necesi-
dades de desplazarse, radica en € lugar que ocu-
pan en la estructura social. Sin embargo, para
acabar de entender tanto los multiples matices de
este comportamiento, .algunos ya apuntados, como
la propia distribucion espacial de los flujos de
desplazamientos, es necesario atender ademaés a

las caracteristicas de la organizacion espacial de
la produccion y de la reproduccién, esto es, a la
forma de localizacion de las actividades y del
propio sistema de transporte.

En Ultima instancia, se podria decir que la evo-
luciéon de estos dos elementos urbanos, es induci-
da por e modelo territorial vigente, caracterizado
por la concentracién de actividades en unos pocos
«puntos fuertes» del espacio, privilegiados, frente
ala progresiva desertizacion del resto del territorio.
Y es @ funcionamiento de estos «puntos fuertes»
el que requiere una elevada comunicacién tanto
entre sus componentes como entre ellos mismos.
La expresion espacial de estas necesidades de
comunicaciéon da origen a los flujos de desplaza-
mientos cotidianos.

¢(Cudles son, pues, estas pautas de comporta-
miento de las distintas actividades y del sistema
de transporte?

¢De qué modo se expresan estas tendencias en
e caso del area metropolitana de Madrid?

El modelo espacial de crecimiento de Madrid
ha tenido una evolucion similar a la del de otras
ciudades, s hien ésta ha estado muy condicionada
tanto por su formacién espacial previa como por
€l lugar ocupado en el sistema urbano espafiol (9).
Asi, hemos asistido a su consolidacion como centro
administrativo, terciario..., decisional del pais (e
56 % del empleo total en Madrid es terciario).

A su vez, este sector servicios ha tendido a
localizarse paulatina pero firmemente, en la de-
nominada «almendra central» (formada por los
siete distritos centrales), espacio dotado de una
accesibilidad privilegiada (con respecto ala Admi-
nistracion Central, al aeropuerto, nudos de comu-
nicaciones, etc.) (10).

a? La d@cnpmon de las tendencias en curso, es ge-
y no pormenorizada, no analizandose por tanto los
mulphp]es matices de las mismas ni la posible influencia
en elas de la actual situacion de crisis, pues no es €
objetivo central del articulo su estudio.

élo Aln cuando la localizacion del terciario, sobre
todo del decisional, dependa de las caracteristicas de
cada ciudad, es indudable el decisivo papel cumplido por
la_distribucion de accesibilidades. Funcion que Incita ya,
a hablar del propio sistema de transporte. Como gemplo
de lo dicho, se, puede citar la operacion de La Défense



Este proceso de concentracién del sector servi-
cios en las dreas centrales (o en aquellas zonas
con elevada y cualificada accesibilidad), genera
una serie de efectos no despreciables de cara al
funcionamiento de la ciudad. Entre los mds des-
tacables figura una importante atraccién de viajes
(negocios, trabajo), la mayoria de los cuales, como
se verd, se realizan en medios mecanizados. Las
nuevas formas de planeamiento comercial (Hiper-
mercados, Centros Comerciales, etc.) se inscriben
perfectamente en la evolucién apuntada, al tender
a localizar sus centros en las proximidades de los
grandes nudos de comunicacién (11).

A su vez, este proceso induce una creciente re-
novacién funcional y social de las 4reas centrales,
originando dos clases de efectos principales. Por
una parte se favorece la construccién de viviendas
y apartamentos de lujo. Por otra parte, tiene lugar
una cierta expulsién de la poblacién de menor
renta de estas dreas, al no poder acceder a la com-
pra o alquiler de las nuevas residencias. La indus-
tria situada en estas zonas (Arganzuela, Ldpez de
Hoyos...), tiende a trasladarse a 4reas cada vez
maés periféricas, favoreciendo la sustitucién de
usos. En este mismo sentido resulta de interés
observar una tendencia similar en la localizacién
de centros escolares.

Proceso general de reestructuracién de la ciudad
por tanto ,inducido y explicado por los mecanis-
mos de captacién de rentas del suelo tanto abso-
lutas como diferenciales (12) y que da lugar asi-
mismo a una segregacién social del espacio resi-
dencial metropolitano (13).

Los dltimos datos recabados para el municipio
de Madrid, no hacen sino confirmar la validez
general de las tendencias sefialadas (tabla 10).

TABLA 10 Ndmero de licencias de nueva
construcciéon concedidas por el
ayuntamiento de Madrid por
ambitos espaciales y usos de
suelo. Periodo 1975-1978.

Almendra central Total municipio

Viviendas 23772 63715

m? viviendas 2260000 m? 6694000 m?
m? industrial 7000 m? 444000 m?
m? comereial 371000 m? 741000 m?
m? oficinas 606000 m? 779000 m?

Fuente: Ayuniamiento de Madrid.

en Paris y su relacién con la RER, con la autovia de la
ribera derecha del Sena, con el bulevar periférico, ..., ¥
la previsible concentracién de oficinas a lo largo del
bulevar periférico.

(11) Puede consultarse, a este respecto, el Plan Espe-
cial del Gran Equipamiento Comercial (COPLACO) y
la relacién de los centros propuestos con las grandes vias
de comunicacién proyectadas. En su defecto, puede
observarse la situacién actual de los Cortes Inglés, Gale-
rias, ...

(12) Mecanismos explicados en el articulo firmado
por J. Gago y E. Leira «Politica de suelo, requisito para
una politica de vivienda». [.C.E. n.” 548.

(13) Tal y como se demuestra en el articulo «La ofer-
ta de nuevas viviendas en el drea metropolitana de Ma-
drad» firmado por Vicente Gago. Revista ICE, n.° 548.

Se observa como en la almendra central proli-
fera la construccién de oficinas (el 77 % del total
del municipio) y de las viviendas de superficie
menor (apartamentos). Las licencias a usos indus-
triales son por el contrario insignificantes si se
las compara con las concedidas en el resto del
municipio.

Los elementos del sistema de transporte urbano,
no son ajenos por su parte, a todo este proceso,
por como ya se sefialado, la influencia de la dis-
tribucién espacial de las redes de transporte tanto
en la localizacién de actividades como en la for-
macién de rentas del suelo, ademéds de en la ma-
nera de expresarse la demanda es decir, los flujos
de desplazamientos, es evidente.

Aun cuando esta interrelacién sea en extremo
compleja, se puede decir en lineas generales que
las actuaciones llevadas a cabo desde los sesenta
tanto por el Ayuntamiento de Madrid como por
el Ministerio de Obras Piblicas coadyuvan a la
vez que son efecto de las tendencias anteriormen-
te sefialadas.

De esta forma puede explicarse el aumento de
capacidad de las vias principales de la almendra
central entre 1960 y 1970 (pasos elevados, supre-
sién de bulevares, etc.) y la masiva construccién
de aparcamientos subterrdneos, a lo largo del eje
Princesa-Gran Via-Alcald, v de las principales ca-
lles del Ensanche (Serrano, Veldzquez, G. Mola,).
Entre 1966 hasta 1975 se inauguran 20 estacio-
namientos subterrdneos en los siete primeros dis-
tritos. Medidas que al potenciar la accesibilidad
al centro refuerzan la terciarizacién del mismo,
permitiendo ademés la ampliacién de las 4dreas
centrales.

Durante este periodo se produce también una
mejora de las seis vias principales de acceso a
Madrid que posteriormente se contintia con el ini-
cio de la construccién de algunas obras de la red
arterial (tramos del Tercer Cinturdn) y otras vias
importantes (Carretera de Colmenar).

Este tratamiento de parte de la red arterial se
ve acompafiado por un olvido casi absoluto de la
denominada red secundaria y en general, del via-
rio de aquellas zonas cuya demanda de desplaza-
mientos en trasporte privado, no estaba desarrolla-
da en exceso. En estas dreas, la inversién en in-
fraestructura caso de haberse realizado, ha ido
muy por detrds de la urbanizacién (14) (fig. 5 y 6).

Por su parte la red de transporte colectivo au-
menta ostensiblemente su longitud durante los 60
y 70. La red de Metro crece en 28 kilémetros des-
de 1961 hasta 1975 y la de la EM.T. pasa de tener
300 kilémetros en 1960 a 1.000 en 1977. El cardc-
ter de la red es como en el caso de la viaria, pre-
dominantemente radial, siendo insignificante la red
periférica de transporte piblico. Los intentos de
corregir esta radialidad, debidos a algunas actua-
ciones recientes (red circular de Metro, autobiis...)
parecen responder a necesidades puramente téc-
nicas, tratando de evitar una excesiva congestion,

(14) El caso de la Carretera de Colmenar pensada
como via de acceso a la sierra constituye una excepcidn.
En efecto fue la construccién de esta autovia la que
indujo la masiva urbanizacién de la Sierra, como zona
de residentecia secundaria.
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La evolucion de la red viaria principal, durante e periodo 1969-1978, refiereel modelo espacial radioconcéntrico. Obras
realizadas durante este periodo son: la Autopista de la Paz y la Autovia de Colmenar.
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longitudes de viaje innecesarias, etc. facilitando,
en fin una mayor distribucién de los flujos de
penetracién.

Esta evolucién del sistema de transporte refuer-
za (15) y amplia la centralidad sefialada, al origi-
nar una distribucién muy desigual de accesibilida-
des, si bien la mayor homogeneidad de la red viaria
secundaria en la periferia metropolitana, permite
una cierta dispersién industrial.

La descripcidn sucinta de las tendencias en cur-
so y de la situacién actual informa de las causas
de los desequilibrios empleo/residencia y equipa-
mientos/residencia, origen de los grandes flujos
de desplazamiento en medios mecénicos. En 1974,

(15) No vamos a analizar el decisivo condicionante
que para esta evolucién ha supuesto el papel preponde-
rante de la industria del automévil, origen del absoluto
desprecio hacia los modos de transporte no motorizados.
Pero si interesa su mencién explicita como condicionante
de primer orden.

la tasa empleos/activos en términos aproximados,
era de 1,6 en la corona central ,de 0,5 en la co-
rona periférica del continuo urbano y de 1,08 en
la corona metropolitana (16) (tabla 11).

TABLA 11 POBLACION, EMPLEOS Y
ACTIVOS DE CADA CORONA.
ANO 1974.
Empleos/
Poblaciobn <% Empleos % Activos
Coronal 1.312.906 325 781.568 57 1,64
Coronall 1.717.448 42,5 300.013 22 0,50
Coronc Ill  997.363 25 288.643 21 1,08

En las tablas 12,13 y 14, se reflejan los flujos
diarios de desplazamientos totales y por motivo

(16) Documento n” 4 del Anélisis de Problemas y
Oportunidades (COPLACOQO).

TABLA 12 VIAJES ENTRE CORONAS (EN MILES). TODOS LOS MOTIVOS. DESTINO
1 3 _
Total
Privado | Publico | A pie| Total |Privado |Publico|A pie| Total |Privado |Piblico |A pie| Total |horizon.
1 527 805 | 1.402| 2.737 166 241 43 451 58 48 3 110 3.288
2 306 841 77| 1.225 261 399 2354 | 3.015 BO 103 21 205 4,446
3 83 157 5 228 ar 95 21 164 151 148 1.352| 1.652 2044
Tot_al 897 1.805 | 1.486| 4.189 475 735 2419 | 3.631 290 300 1.377| 1.968 9.738
(vertic.)
TABLA 13 VIAJES ENTRE CORONAS (EN MILES). MOTIVO TRABAJO. DESTINO
Coronas 1 3
' Total
Privado | Pablico | A pie| Total | Privade | Piblico | A pie| Total |Privado | Pdblico | A pie | Total | (horiz.)
1 162 354 175 692 a9 76 2 118 19 21 1 42 852
2 154 514 12 681 103 184 204 492 46 64 2 133 1.287
3 25 99 1 126 24 44 5 74 47 85 21 164 365
Total 25 | 320 | 2508
(verici.) 342 968 188 1.499 167 304 212 685 113 181

TABLA 14 REPARTO MODAL DE LOS VIAJES PRODUCIDOS Y ATRAIDOS POR CORONAS

Viajes fotales

Viajes al irabajo

T. Priv. T. Pibli. A pie T. Priv. T. Pabli. A pie
CORONA | .
PRODUCIDOS 22,8% 33,2% aa % 26 % 53 % 21 %
ATRAIDOS 21,4% 43 % 35,6% 22,8% 64,5% 12,7%
CORONA I
PRODUCIDOS 14,6% 30,2% 55,2% 23,7% 59,3% 17 %
ATRAIDOS 13 % 20,3% 66,7% 24,5% 44,5% 31 %
CORONA I
PRODUCIDOS 12,8% 18,6% 67,5% 26,9% 85,3% 7,8%
ATRAIDOS 14,7% 15,5% 7 % 35,5% 56,5% 8 %
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trabajo, habidos en e éarea metropolitana de Ma
drid en 1974.

Observandolos, se confirma la idea ya apuntada
del papel determinante de las areas centrales (co-
rona I) en la confirmacién de los flujos, dando
lugar a un caracter predominante radial de los
mismos.

La corona 1 atrae mas viajes por motivo trabajo
gue las otras dos coronas juntas. La concentracion
del sector servicios en la «almendra central» pare-
ce dar a entender que estos flujos radiales son ge-
nerados fundamentalmente por este sector. Obser-
vando ahora €l reparto modal de los desplazamien-
tos destinados a la corona 1, se comprueba la idea
ya sefidlada de una utilizacion mayoritaria de los
medios mecanizados en los viajes atraidos por €
sector servicios (oficinas sobre todo), tendiendo,
en buena ldgica a acentuar la congestion. Esta
mayor atracién de la «almendra central» se repi-
te, aungque menos significativamente, a considerar
la movilidad total, informando de una mejor dota-
cion de equipamientos de todo tipo, generadora
a su vez de los restantes motivos de vigje (ocio,
compras...).

Se puede observar asimismo, una mayor utiliza:
cion del transporte colectivo en los viges a tra-
bajo. Resulta significativo comprobar como esta
preponderancia del transporte publico sigue siendo
manifiesta en la movilidad producida por las co-
ronas II y 111, donde como ya se sefialé € nivel
de servicio de este modo de transporte era muy
deficiente. Esta correspondencia entre uso del
transporte publico y vigjes al trabajo es biunivoca,
pues s ahora consideramos la totalidad de los des-
plazamientos en transporte puablico, se observa que
una mayoria absoluta de los mismos (e 51 %)
corresponden a la movilidad d trabajo (17).

Se confirma asi, la-idea ya apuntada del decisi-
vo papel que e modo de transporte colectivo cum-
ple en relacién con los vigjes d trabajo (18). Fun-
cion en la que, dada la localizacion de actividades
existente aparece como insustituible, debido a
que la movilidad a trabajo requiere por su con-
centracion espacial y horaria, medios de transporte
de gran capacidad (19). Esta preponderancia del
transporte publico se altera a considerar € flujo
total de desplazamientos.

En este caso, la mayoria de |os vigjes se realizan
andando, aumentando €l porcentaje de los mismos

(17) En este mismo sentido se podrian senalar las
medidas favorecedoras de esta utilizacion tales como: bi-
lletes ida y vuelta, tarifas menores que en dias festivos...

(18) Lo cual no quiere dar a entender que la cons
truccion de las redes de transporte colectivo. estuviera
condicionada por esta funcion. Los eemplos de redes
de transporte colectivo inductoras de procesos de urba-
nizacion son muy frecuentes. Basta con recordar lo su-
cedido en Madrid en relacion con algunas lineas de
Metro.

(19) Se podria pensar en un modelo espacial de cre
cimiento que tendiera a asegurar una participacion ele-
vada del vehiculo privado en los viajes a trabajo (caso
de algunas ciudades de EE.UU.). Por varias razones no
es éste, ni mucho menos, € caso de Madrid y en general
de las ciudades europesas.

a medida qu nos alejamos del centro. El transpor-
te publico, por su parte, continua siendo mas uti-
lizado que e privado pero, d contrario de lo que
ocurria con los vigies andando, la importancia re-
lativa de ambos modos disminuye a ser las coro-
nas mas periféricas.

Ambas tendencias parecen estar relacionadas
ademés de con la menor motorizacion de determi-
nadas areas, con la ya mencionada peor dotacion
de transporte publico de los ndcleos periféncos,
lo cual disuade de su utilizacién en los vigjes de
realizacién no obligada, como de hecho son la
mayoria de los vigies con motivo diferente a de
trabgjo.

Por razones de espacio, no se ha incluido un
analisis mas desagregado que permitiera compro-
bar la veracidad de esta conclusién en las éreas
periféricas. Se puede decir, no obstante, que am-
bas tendencias parecen ser ciertas en € caso de
las areas de menor nivel de renta familiar y situa-
das en la periferia (zona sur y este, asi como algu-
nos nucleos del noroeste dentro del municipio y
la mayoria de los pueblos del area), lo cual viene
a reflegjar que la vivencia del problema de trans-
porte es diferente segiin cual sea e lugar o corona
de residencia (que a su vez esta condicionado por
su nivel de renta). Idea que se refuerza a consi-
derar la longitud media de los desplazamientos.

En la tabla 15 se recoge € tiempo medio de
vigie para € motivo trabajo y para todos los mo-
tivos ,seglin cual sea la corona de residencia y €
modo de transporte utilizado. Analizandola se pue-
den ilustrar mejor las ideas anteriores. Asi, se ob-
serva que € mayor uso del transporte publico
no es debido a su mayor rapidez o nivel de servi-
cio, sino que parece explicarse por los niveles de
renta y motorizacion familiar.

La tabla 16 informa de como varia el nivel de
motorizacion en funcién del lugar de residencia
y del nivel de renta (20). Resulta sugerente com-
probar cOmo para cada nivel de renta, la motori-
zacién es tanto mayor cuanto mas exterior es su
lugar de residencia.

Esta caracteristica parece responder a que la
calidad del transporte colectivo disminuye con la
lgjania al centro, siendo por tanto més «llevadera»
la cautividad del transporte colectivo en zonas
bien servidas como las centrales, que en areas poco
accesibles a mismo.

Esta idea nos lleva a plantear €l caracter, extre-
madamente complejo, por lo demas, de las rela-
ciones entre oferta y demanda de transporte.

Sabido es que la congestion de las redes de trans-
porte induce a modificar el comportamiento del
usuario y, por tanto, de la demanda y, que incluso
una excesiva saturacion de la oferta puede causar
la no realizacion de un desplazamiento o que éste
se produzca de una manera distinta a la usual.

Por € contrario, la creaciéon de una buena red

(20) Variaciones menores, a pesar de todo, que las
registradas en otras &reas metropolitanas europeas (Esto-
colmo, Paris...).
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TABLA 15 TIEMPOS MEDIOS DE VIAJE

TRABAJO TODOS LOS MOTIVOS
Publico Privado Publico Privado
CORONA | 31 mn. 25 mn. 31 mn. 23 mn.
CORONA i 46 mn. 27 mn. 44 mn. 26 mn.
CORONA 1l 43 mn. 25 mn. 41 mn. 25 mn.
TABLA 16 MOTORIZACION SEGUN RENTA Y LUGAR DE RESIDENCIA
NR I NR Il NR 11 NR IV
CORONA | 0,06 0,23 0,58 0,80
CORONA 11 0,12 0,32 0,50 0,72
CORONA 11l 0,18 0,34 0,46 0,92

de comunicacién puede generar unos nuevos des-
plazamientos, alterando la cuantia de la movilidad
total. Tal puede suceder, por ejemplo, con la crea-
cién de lineas de autobis de servicio interior a un
distrito, en ¢l sentido de favorecer unas relacio-
nes hasta ese momento inexistentes, por la dificul-
tad misma de llevarlas a cabo (21). Todo ello, sin
mencionar la influencia que de cara a la realiza-
cidén de determinado tipo de desplazamientos tiene
la politica tarifaria seguida.

La existencia en definitiva, de una DEMANDA
INSATISFECHA, cuestiona e invalida los clési-
cos estudios de oferta y demanda en su aplicacién
al transporte urbano de pasajeros, al no propor-
cionar el punto de equilibrio el supuesto éptimo
de funcionamiento.

A MODO DE PRIMERAS CONCLUSIONES
POSICION DE LOS GRUPOS SOCIALES
FRENTE A LAS NECESIDADES DE
DESPLAZAMIENTO

Por lo tanto, a modo de resumen se puede decir
que dos son las relaciones principales que condi-
cionan la forma en que se expresa la demanda
cuantificada de transporte, definiendo la desigual
situacién de los distintos sectores frente a los
problemas de transporte.

Por un lado, las relaciones sociales y técnicas de
produccién condicionan la adscripcién de la uni-
dad familiar (unidad elemental de consumo y re-
produccién) dentro de la estructura social, deter-
minando elementos tales como: nivel de renta, lo-
calizacién espacial de la residencia y acceso al
vehiculo privado (motorizacién).

Elementos que dan lugar a desiguales situacio-
nes en relacién al transporte en general y que se
manifiestan en lo que se refiere a:

— Movilidad: principalmente en cuanto a la
realizacién de viajes «no obligados» (tipo E) debi-
do a los siguientes factores:

® Tiempo disponible.

® [ocalizacién espacial (dotacién de accesibi-
lidad). :

— Duracién del viaje: debida a

® [ ocalizacidn espacial (condiciona la longitud
de los viajes).

(21) Este puede ‘ser eleaso~de la linea 73 de la EM.T.
modificada como resuliadg de la.apertura del tramo de
linea de Metro Alfondo XIII-Esperanza y transformada
en una linea de servicio interior a los distritos de Hor-
taleza y Ciudad Lineal.

@ Tipo de transporte utilizado (motorizacién y
coste del medio de transporte).

® Nivel de servicio del medio de transporte
(a su vez muy influido por la localizacién espa-
cial).

— Comodidad:

® Segin la localizacion espacial (nivel de ser-
vicio depende de la hora de realizacién del viaje
y del tipo de desplazamiento) .

Por otro lado, la funcién que desarrolla cada
persona en la unidad familiar tradicional (cabeza
de familia, ama de casa, hijo...) determinada fun-
damentalmente, aunque no sélo, por su sexo y
edad, condiciona su actividad principal, su posi-
bilidad de gasto, su tiempo libre..., en definitiva,
su situacién de cara a:

— Movilidad: al afectar la especializacién fun-
cional citada a la realizacion de determinados
tipos de viaje, cada estamento familiar va a tener
una clase de movilidad dominante (cabeza de fa-
milia-trabajo, ama de casa-compras, hijo-escuela,
anciano-ocio...).

— Las diferentes condiciones de acceso a los
modos de transporte de estos sectores van a con-
dicionar su forma de desplazarse. La dificultad
por parte de algunos de ellos (ama de casa, hijo,
anciano) de acceder al vehiculo privado (atin
cuando la unidad familiar esté motorizada) e in-
cluso, en determinados casos a cualquier modo de
transporte mecanizado (debido a su coste), da lu-
gar a que su movilidad tenga unas caracteristicas
muy distintas a las de los restantes sectores so-
ciales.

En el caso del darea metropolitana de Madrid, la
situacién, como se ha visto, dista mucho de ser
satisfactoria. Las tendencias en curso (que pueden
verse profundamente alteradas como consecuen-
cia de las crisis econdmica y energética en que nos
hallamos insertos), sucintamente descritas dificul-
tan la posible resolucién de los muiltiples proble-
mas planteados, al favorecer el incremento de las
necesidades de desplazarse y la cautividad de las
personas con respecto a los modos de transporte
mecanizados.

Madrid, enero de 1980.
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RECUADRO 1

¢Son la estructura de movilidad de Madrid y su necesidad de desplazarse, similares a las de otras areas metro-
politanas?

En el cuadro adjunto hemos recogido los valores de una serie de variables presumiblemente descriptivas de la
situacion de algunas ciudades mundiales, referidas al periodo 1971-74, su analisis comparativo nos proporcionar8
una idea, si bien muy general, de las principales semejanzas y diferencias existentes.

Lo primero que llama la atencién es la disparidad enre los valores de algunos indices segln pertenezcan a las
ciudades europeas o a la metrépoli estadounidense elegida. En Minneapolis-Saint Paul, el 85 % de las familias
poseen vehiculo privado, siendo superior a la unidad el nimero de vehiculos por familia (1,25). De otro lado, la pre-
ponderancia del vehiculo privado con respecto a los restantes medios de transporte es total. Hegemonia favorecida
por la casi inexistencia de transporte colectivo (sélo existe una linea de autobuls). Por el contrario, la utilizaciéon del

transporte colectivo en las ciudades europeas es significativa cuando no mayoritaria (Madrid, Paris) en relacién
con el vehiculo privado.

Los desequilibrios espaciales, y por tanto los flujos cotidianos de desplazamientos, son caracteristicas comu-
nes a todos los casos. El elevado indice de concentracion de empleos en el area central de Estocolmo, pierde im-
portancia si se considera el tamafio medio de la poblacion total y el buen nivel de servicio de su transporte publico.
Hay que destacar, en relacion con las areas centrales, la excepcion que supone Londres, ejemplo casi dirlamos que
Unico, en el que no se ha producido un aumento de empleos en el nucleo central en los Ultimos afios.

El tamafio familiar, por su parte, puede ser una variable indicativa del modo de vida reinante en cada una de las
areas de estudio. Estocolmo, Paris y Londres poseen un indice similar. En el caso de Minneapolis-Saint Paul la ten-
dencia a la suburbanizaciéon puede explicar, en parte, el mayor tamafio familiar. En Madrid, la organizacién tradi-
cional de la unidad familiar parece ser la causa del elevado valor de este indice.

Sefalaremos finalmente, la existencia de dos tendencias observadas, no recogidas en las cifras del cuadro,
pero explicativas de los procesos actualmente en curso. En relacion primero, con las areas centrales se observa
un progresivo despoblamiento de las mismas. En unos casos acompanado de una terciarizacién y renovacion de las
mismas (Paris, Madrid). En otros, de una perdida de importancia de las ciudades centrales y de un proceso de des-

centralizacién terciaria (Londres, pero sobre todo Minneapolis-Saint Paul), junto con una suburbanizacién cre-
ciente.

En segundo término, con respecto a los transportes colectivos, la tendencia dominante consiste en una pér-
dida de la importancia cuantitativa de la red de autobuses urbanos (debido a congestion...) y en una creciente pre-

sencia de la red ferroviaria de cercan;as, asi como en un uso selectivo del vehiculo privado. Caracteristicas comu-
nes a las ciudades europeas, excepcion hecha, por el momento, de Madrid.
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RECUADRO 2

(LS dre%blggi?ers]tggilo Pz%rl?e;éfi\{/% me-lc—i?(;n ?aﬁr(r)lilia
Estocolmo 1,288 mill. hab. 54 % 2,4 pers./tam.
Paris 9,230 mill. hab. 46 9y 2,79 pers./fam.
Londres 8,487 miill. hab. 63 % 2,83 pers./fam.
Minneapolis-St. Paul 1,874 mill. hab. 45,5% 3,27 pers./fam.
Madrid 4,030 mill. hab. 34,5% 4,21 pers./fam.

Area Metropolitana

Ratio empleolactivos

Nuamero de vehiculos

Porcentaje de familias

en las dreas centrales por familia motorizadas
Estocolmo 306'000/2}?2'240 = 0,52 55%
Paris 1.975.000{135.31 0.000= 0,62 549
Eantites 1 .400.6706'}.2940.480 = 0,49 520,
Minneapolis-ST. Paul 477.0851342.362= 1,25 85%
Madrid e 0.43 38.2%

Area Metropolitana

Movilidad diaria

Numero de viajes

Ndmero total de viajes

familiar () diarioslpersona (') diarios
Estoaolmo 7,6 3,16 4,00 millon.
Paris 3,7 1,33 12,28 millon.
Londres 4,245 1,50 12,55 millon.
Minneapolis-St. Paul 8,890 2,72 5,09 millon.
Madrid 8,420 2,00 9,79 millon.

(1) La movilidad de Estocolmo-Madrid incluye viajes realizados andando.

RECUADRO 3

Area Metropolitana

Tiempo medio de viaje
Transporie Publico

Tiempo medio de viaje

Transporte Privado

Estocolmo

Paris

Londres
Minneapolis-St. Paul
Madrid

37 mn.
44 mn.

33 mn.
41 mn.

13 mn.
28 mn.
16 mn.
25 mn.

Area Metropolitana

REPARTO MODAL TOTAL VIAJES

Transp. Colectivo Transp. Privado Otros
Estocolmo 22,5% 3B % 42,5%
Paris 42,7% 40,7 % 13,7%
Londres 41,2% 54,2 9, 4,6%
Minneapolis-St. Paul 3,0% 97 %
Madrid 29,6% 13,33% 57 %
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'EL PAPEL DE LAS
INFRAESTRUCTURAS

DE TRANSPORTE EN LA
CARACTERIZACION DEL
PLANEAMIENTO URBANO:
El caso del distrito de Tetuin

por Fernando Menéndez Rexach

«Ciertamente si el mundo en gue vivimos ha sido producido de acuerdo con un
plan, debemos recordar a Neron como un santo en compardacion con el autor de

dicho plan».

La relacién entre transporte y urbanismo es un
hecho fuera de toda duda, lo cual no quiere decir
que los planeamientos de uno y otro hayan estado,
o estén, integrados o cuando menos coordinados.
Antes al contrario, el divorcio, la separacién clara
de ambos aparece innumerables veces repetida co-
mo una de las constantes de la fase que pudiéramos
caracterizar como etapa de desarrollo y consolida-
cién del modelo territorial antes de su actual cri-
sis. No nos detendremos en este articulo a analizar
de una manera general las causas de dicha situa-
cién, ni a investigar sobre sus consecuencias (algo
de esto ya se ha apuntado en el articulo «Consi-
deraciones generales en torno a la politica de trans-
porte urbano»), sino que optaremos por remitirnos
a lo sucedido con un caso concreto, pero no ais-
lado, sino al revés, de alguna forma ejemplar, cual
es lo ocurrido con el barrio de Tetuan englobado
dentro de distrito municial del mismo nombre y
situado en la zona central del drea metropolitana
madrilena (1).

(1) Son numerosos los aspectos de este articulo des-
arrollados mds extensivamente en el «Programa de Accio-
nes Inmediatas (P.A.I.) del distrito de Tetudn», realizado
en equipo siendo el coordinador José Ramén Menéndez
de Luarca. COPLACO 1979.

Bertrand Russell.

CARACTERISTICAS DEL BARRIO

Son varias las peculiaridades del distrito de
Tetudn que interesa resaltar con el fin de mejor
comprender los procesos actualmente en curso en
el mismo.

En primer lugar merece destacarse la acciden-
tada topografia de la zona con numerosas divi-
sorias, vaguadas y fuertes desniveles en la mayor
parte de los terrenos. Esta abrupta topografia, con
pendientes superiores al 12 % en numerosos casos,
va a estar presente desde un principio en la confi-
guracién del barrio; asi cuando Carlos Maria de
Castro establece, a mediados del siglo pasado, los
limites del ensanche de la ciudad, estos finalizan
por el norte, justo al aparecer fuertes quiebras en
el terreno, de tal forma que el borde del ensanche
que no coincidia con el término municipal define
una de las fronteras de Tetudn. Al estar, entonces,
localizado en la periferia exterior del ensanche
madrilefio, la urbanizacién surgida en el barrio
vendrd fuertemente influida por ello, pues no es-
tard sometida a regulaciones de planeamiento y
tendrd una presién fiscal mucho menor al quedar
fuera del recinto donde se pagaban los derechos
de puertas.
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A los efectos de la accidentada topografia como
determinante fisico y de los limites del ensanche
como condicionante econdémico y administrativo
hay que considerar los influjos de dos importantes
actuaciones en infraestructura, tales fueron la ca-
rretera de salida a Francia (actual Bravo Murillo)
y la construccién del tramo final de canal de
[sabel IT (inaugurado en 1858). La primera de
ellas sirvié de soporte para diferentes asentamien-
tos de poblacién, localizados tanto a lo largo del
eje carretero como en los ramales afluentes al
mismo. La segunda de ellas, tuvo reducidos efec-
tos directos al fracasar el proyecto de simultanear
el desarrollo agricola con la traida de aguas de
Madrid, de manera que sélo conformé el limite
oeste del barrio, siendo el camino de servicio del
canal posteriormente usado como calle (Paseo de
la Direccién y Federico Rubio).

En estas condiciones se va a ir produciendo
la ocupacién del distrito por una poblacién emi-
nentemente obrera, y en pequefia proporcién por
miembros de la clase media, comerciantes prin-
cipalmente, llegando incluso a asentarse represen-
tantes de las clases acomodadas en las grandes
quintas y huertas arboladas localizadas en lo que
hoy en dia es la zona de Azca.

A principios de 1860 se¢ estacionaron en la en-
tences llamada dehesa de Amaniel, las tropas pro-
cedentes de la guerra de Africa, ello contribuyd
a que la zona fuera frecuentada por los madri-
lefios que accedian a visitar a los soldados que
habian participado en la toma de Tetudn (de ahi
el nombre del distrito, al tiempo que se explica
la toponimia de no pocas calles). La zona fue
utilizada cada vez méas en los dias festivos para
el esparcimiento de los habitantes de la ciudad,
al tiempo que continuaban desarrolldndose las
actividades comerciales al amparo del fielado y
de la exencién de los derechos de consumo.

La poblacién fue aumentando. En 1878 circuld
por el eje de Bravo Murillo uno de los primeros
tranvias madrilefios (el primero inaugurado lo fue
en 1871). El crecimiento de la poblacién, con ca-
racteres similares a los antes resenados, continud
durante las primeras décadas del siglo XIX, lle-
gando a ser el ndcleo mds poblado del extrarradio
madrilefio, por ello no es de extrafiar que la pri-
mera linea de metro inaugurada en 1919, sirviera
para conectar Cuatro Caminos, en el limite del
barrio, con la Puerta del Sol, en el centro de la
ciudad. La aparicién del metro, poco después pro-
longado a lo largo de Bravo Murillo, hasta lo que
era el ndcleo inicial de Tetudn, confirmaria pues
el gran crecimiento del barrio, reforzando a su
vez esta tendencia.

En delinitiva el barrio se consolidé mediante
la creacién de numerosas urbanizaciones realiza-
das sin plan previo ni hilazén de unas con otras,
tomando como base en muchos casos la parcela-
cién agraria existente y utilizando como ejes de
comunicacién gran parte de los antiguos caminos
rurales (p.e. Blanco Argibay, Marqués de Viana,
Francos Rodriguez, Villaamil, etc.). La zona poco
a poco y debido al extraordinario crecimiento ex-
perimentado por el drea metropolitana madrilefia,
ha adquirido caracteres de area central, sobre ella
van a actuar distintos tipos de planeamiento con
el fin de modificar los usos de suelo hasta enton-

ces existentes puesto que en el actual modelo te-
rritorial no se corresponden con los derivados de
su gran centralidad, para subsanar esta «dispari-
dad» surge el plan como elemento bdsico de racio-
nalizacién acorde con las pautas de los intereses
dominantes en la ciudad.

LAS GRANDES MODIFICACIONES EN EL
VIARIO COMO BASE DEL PLAN VIGENTE

El conjunto del distrito se define como un todo
frente al resto de la ciudad por tener perfecta-
mente definidos sus limites: Rondas, Castellana,
Parque de la Ventilla y conduccién del canal de
Isabel 11-Ofelia Nieto-Pedro Mur. No obstante,
interiormente estd muy poco estructurado (con la
salvedad de la zona oeste: Azca-Orense-Capitin
Haya) (2), teniendo la trama viaria de configura-
cién bastante irregular por las causas antes apun-
tadas en la formacién y caracteristicas de Tetuén;
dicha trama posibilita en un grado reducido la
conexion mediante vehiculos entre las distintas
zonas del barrio, ya que evidentemente sus calles
no fueron disefiadas en funcién del automdyvil ni
con los criterios del ensanche del XIX.

Por la centralidad adquirida por la zona dentro
del contexto metropolitano y por sus peculiares
caracteristicas, el viario presenta un funcionamien-
to dual, local vy metropolitano, lo que da lugar a
no pocas disparidades, contradicciones e incom-
patibilidades en los movimientos de los vehiculos
desplazéndose por distintos medios y de uno u
otro tipo. Las conexiones metropolitanas estdn
en grado apreciable impulsadas por la atraccidén
ejercida por la concentracion de empleos en la
zona este del distrito (a lo largo de la franja defi-
nida por Azca y las calles Orense-Capitan Haya),
siendo los dmbitos espaciales més sensibles a di-
cha atraccién los situados al norte-noroeste del
conjunto metropolitano (Barrio del Pilar, Saconia,
etcétera), los cuales perciben negativamente el
efecto barrera de la trama viaria de Tetuén, pues
su escasa permeabilidad redunda en una deficiente
accesibilidad en vehiculo privado, sobre todo a los
empleos y otros servicios de rango metropolitano
situados tanto en la zona este del distrito como
en el interior de la ciudad.

La existencia de este hecho sirvié de apoyo
para la elaberacidén de un nuevo replanteamiento
del viario, en el que de acuerdo con los criterios
de politica de transporte urbano imperantes, de
incrementar y generalizar la movilidad en vehicu-
lo privado, se redefinié totalmente la trama viaria.
Dicha redefinicién cobré tal importancia que parte
del planeamiento parcial vigente puede, bésica-
mente, ser considerado como un plan viario, pues
de tal magnitud es el rango de las actuaciones y
modificaciones previstas para introducir sobre el
viario existente. Asf en el «Plan Parcial del barrio
antiguo de Tetuan» (3), redactado de 1969, y

(2) El uso de los términos barrio o distrito para defi-
nir a Tetudn puede prestarse a confusiones por no coin-
cidir las divisiones administrativas con los limites de las
unidades urbanas. En el texto nos referimos indistinta-
mente a uno u otro, aunque siempre desde la perspectiva
del antiguo Tetudn existente pues sobre €l recae la ame-
naza de su desaparicidn.

(3) El plan actia sobre una amplia zona del distrito,
donde se localiza gran parte de la edificacién antigua
y consolidada.
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aprobado en 1972, se contempla la implantacion
de un nuevo viario; de resultas del mismo, caso
de ejecutarse, quedarian afectados por las nuevas
alineaciones aproximadamente el 80 % de los edi-
ficios construidos. De esta manera al dejar fuera
de ordenacién a la mayoria de las edificaciones
existentes se estaria en condiciones de poder esta-
blecer operaciones inmobiliares de suficiente en-
vergadura como para ir reconvirtiendo los usos
actuales del suelo a los de terciarizacidn y residen-
cial de media-alta renta. Este proceso de «renova-
cién» itia acompafiado de la expulsion de la pric-
tica totalidad de la poblacién residente, ya que por
sus bajos niveles de renta v en las actuales condi-
ciones de produccidén de la vivienda no les seria
posible acceder a las nuevas residencias.

La envergadura y ejemplaridad del plan parcial
citado exige un mayor detalle. En el mismo se
prevee la realizacién de dos autopistas urbanas,
una al norte del distrito, la avenida de Asturias,
y otra en el centro, el cierre del tercer Cinturén por
Marqués de Viana, ambas con anchuras de afec-
cién del orden de 100 m. A estas dos vias trans-
versales se afiade una tercera del mismo tipo, aun-
que de menor rango, 40 m. de ancho, cual es la
prolongacién de General Perdn, perteneciente tam-
bién a la red arterial. Estas tres vias segregarian
al distrito al actuar de barreras entre diversas zo-
nas. Completan el esquema viario otra serie de
viales incluidos en el planeamiento de la red arte-
rial y un sinndmero de calles pertenecientes a las
redes de inferior jerarquia, y definidas como se-
cundaria, terciaria y complementaria.

En sintesis en el plan se contiene una extensa
y prolija tipificacién del viario, en donde subyace
el supuesto de reducir la totalidad del transporte
urbano al mero tratamiento del trafico de los
vehiculos, por ello se da una prioridad absoluta
al viario. Sirva de botén de muestra de esta con-
cepcién del transporte lo expresado por el equipo
redactor del plan parcial a la vista de las 1.237
alegaciones que se presentaron durante el periodo
de informacién publica (del 16 de julio de 1969
al 16 de octubre del mismo ano) cuando se expli-
cité que el planteamiento a seguir para la reforma
del proyecto inicial habia de adaptarse a las si-
guientes premisas:

a) «Los tramos de la red arterial de Madrid
siguen considerdndose inamovibles».

b) «La red viaria prevista en el proyecto esta
trazada con el criterio de minima afeccién y se
considera técnicamente imposible e inadmisible
la reduccién de sus dimensiones».

Por ello, no fue de extrafiar que el plan defini-
tivamente aprobado difiriera muy poco del inicial-
mente redactado y aunque en parte del planea-
miento anterior ya se recogiera la idea de cons-
truir alguna tranversal al distrito, con el fin de
facilitar la conexién metropolitana este-oeste, por
ejemplo, en el proyecto de Zuazo-Janse de 1929,
en el plan general de extensién de 1933 y en el
plan general de 1946, nunca estos planes suponian
un ataque tan frontal y completo a la propia su-
pervivencia de Tetudn.

La inadecuacién del plan quedé claramente de
manifiesto al ir transcurriendo los plazos previs-
tos en el mismo para la ejecucidn de las distintas
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fases programadas, sin que éstas llegaran a mate-
rializarse. El resultado fue un deterioro progre-
sivo del barrio, pues por el planeamiento vigen-
te (4) se estd imposibilitando realizar cualquier
tipo de mejoras en las edificaciones fuera de orde-
nacién, al tiempo que la propuesta contenida en
el plan se presenta tan inviable que no ha podido
llegar a concretarse. Por ello se ha asistido en los
tiltimos anos a una serie de actuaciones puntuales
que refuerzan paulatinamente la renovacién pro-
gresiva del barrio y que lentamente van consoli-
dando las nuevas alineaciones. En consecuencia,
ante el estado de bloqueo y postracién del barrio
decrece su poblacién y su actividad.

EL MANTENIMIENTO DE LA TRAMA VIARIA
EXISTENTE COMO BASE PARA LA
ALTERNATIVA URBANA DE TETUAN

La agresidn del planeamiento sobre Tetuan de-
jaba, ademaés, en supenso uno de los mayores y
acuciantes problemas del distrito cual es la existen-
cia de cerca de 10.000 infraviviendas ocupadas en
su mayoria por la tradicional poblacién del barrio.
Al no afrontarse la cuestién en el planeamiento vi-
gente ello suponia que esta poblacién seria expulsa-
da a la periferia madrilefia, pues no darian para
mas las indemnizaciones recibidas, cosa que por lo
demds a no todos llegarian. Ante esta situacién se
produce por parte de las entidades ciudadanas una
iniciativa tendente a revisar el plan. Los contactos
iniciales con la Gerencia Municipal de Urbanismo,
siendo alcalde Arespacochaga, no fructifican; des-
pués se suceden diversas gestiones que no llegan
a cuajar en ninglin cOmMpromiso COncreto por parte
de la Administracion y es entonces cuando se pro-
duce el lanzamiento por la COPLACO de los Pro-
gramas de Acciones Inmediatas (P.A.L.) y se
acuerda entre ésta y la Gerencia, con la aquies-
cencia del movimiento vecinal, la inclusion del
distrito de Tetudn en uno de estos estudios.

El estudio sobre Tetudn se desarrollé a partir
de los objetivos generales siguientes:

— derecho a la permanencia de residentes, co-
merciantes. ..

— mejora medio-ambiental de la zona

— mejora de las dotaciones y equipamientos.

Estos objetivos fueron suscritos por la mayorfa
de las entidades ciudadanas estando ademas in-
cluidos algunos de sus técnicos dentro del equi-
po redactor del estudio. Por otra parte fue acep-
tado por todos que, en consonancia con la decla-
racién de intenciones del programa de los P.A.L
y ante la urgencia de los problemas en el barrio,
la participacién publica habria de ser una base
imprescindible sobre la que se articularia el des-
arrollo del trabajo, de manera que todas las pro-
puestas contenidas en el mismo habrian de estar
contrastadas con las opiniones e intereses de los
afectados: residentes, comerciantes, etc., y del res-
to de los agentes implicados: drgano de adminis-
tracidén, partidos politicos, promotores, etc.

La alternativa urbanistica fue desarrollada a lo
largo del estudio con una continuada participacién

(4) Ademiés del plan parcial existen otros planes y
ordenaciones afectando al resto del distrito, siendo varios
de ellos similares al plan resefiado.

ptiblica. En dicha alternativa el tratamiento a dar
al viario se convertia en uno de los pilares basicos,
pues se habian de resolver tanto las necesarias co-
nexiones de caracter metropolitano como disefiar
una trama viaria que no fomentara la especulacién
urbanistica, sino que al contrario permitiera la
realizacién del programa escalonado de vivienda
que se proponia para el realojamiento en el mismo
barrio de la poblacién residente.

Los criterios de transporte utilizados estuvieron
acordes con los objetivos generales del estudio, y
suponian el dar prioridad al residente frente al
transeunte, potenciar el tranporte colectivo frente
al privado y compatibilizar una eficiente accesibi-
lidad a la vivienda con un satisfactorio nivel me-
dio-ambiental. Su aplicacién se traducia en lo si-
guiente:

a) Reducida creacién de nuevas infraestruc-
turas viarias, en consonancia con el avanzado es-
tado de consolidacidn del distrito y de la elevada
densidad de poblacién del mismo, pues no resul-
taba oportuno incrementar la superficie dedicada
a viario en detrimento de otros usos del suelo.

b) Mejorar la explotacién del viario existente
lo cual supone la utilizacién del mismo por un
mayor nimero de personas, que no necesariamen-
te de vehiculos, siendo esto s6lo posible aumentan-
do el servicio de transporte colectivo.

¢) Baja intensidad de trafico en el interior de
las distintas zonas del distrito definidas como areas
medio-ambientales y predominio en las mismas del
trafico peatonal.

Como resultado la propuesta elaborada mantenia
en su conjunto la trama viaria, pues era ademds
un elemento clave para conservar la identidad urba-
na del barrio, al tiempo que le habia permitido
subsistir hasta ahora. Las conexiones metropoli-
tanas necesarias se resolvian a un nivel inferior al
previsto de autopista urbana y no se preveia, por
tanto, la realizacién de ninguna obra de esta en-
vergadura.

En conjunto las alternativas y recomendaciones
presentadas en el estudio (redactadas en junio de
1979) ofrecian una coherencia global estando
articuladas unas con otras, al tiempo que respon-
dian a los criterios de transporte antes citados,
implicando algunos de ellos cambios apreciables
en la politica de transporte urbano hasta entonces
seguida. Parte de las propuestas eran alcanzables
a nivel de distrito, mientras que otras requerian
la consideracién del dmbito metropolitano. Unas
y otras constituian el punto de partida del planea-
miento alternativo al plan vigente.

CONCLUSIONES

El caso de Tetudn es expresivo del uso dado
al planeamiento del viario como instrumento para
«renovars totalmente el barrio, cambiando su fi-
sonomia tradicional y sustituyéndola por otra acor-
de con los intereses dominantes en el actual modelo
territorial. Por las caracteristicas de Tetuan esta
«renovacién» era muy dificil, casi imposible, ha-
cerla puntualmente, por ello habfa que actuar de-
cididamente a gran escala, de ahi la idoneidad del
diseno de grandes infraestructuras viarias por su
interior, como elemento clave para romple la trama
urbana del barrio, expulsar a su poblacién e im-
plantar unos usos nuevos.
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Las fotografias reflgjan parte de la configuracion urbana del barrio de Tetuan y son una nuestra de las variadas tipo-
logias de vivienda existentes en d mismo: desde chabolas a edificiosde lujo recientemente construidos, pasando por
toda una gama intermedia entre la que abundan las viviendas de planta baja y los edificios antiguos de 3 6 4 alturas.

Frente a esta situacion se presenta una alterna
tiva urbanistica en la que € mantenimiento del
entramado viario constituye una de sus piezas an-
gulares, a tiempo que se propugna la realizacién
de un programa escalonado de remodelacion del
barrio en el que se contempla € realojamiento de
la poblacién en las proximidades de su actual lugar
de residencia, de esta forma desaparecerian las nu-
merosisimas infraviviendas existentes.

En ambos planteamientos, a viario le corres
ponde un papel de protagonista, en un caso como
instrumento para la destruccion del barrio conso-
lidado, en otro caso como factor decisivo para la
conservacion del mismo.

Por lo que respecta a la viabilidad de las pro-
puestas (5) es preciso apuntar € rasgo del caracter
no vinculante de los P.A.l., es decir, que aln
habiendo sido promovidos conjuntamente por las

(5) El estudio se entregé en julio de 1979 y hasta
ahora, febrero 1980, no ha habido ningin pronunciamien-
to ni por & Ayuntamiento ni por la COPLACO.

administraciones central y local, y contando en no
pocos casos och la aguiescencia de 10s vecinos,
aquéllas no se sienten comprometidas por los re-
sultados de estos estudios (no se adaptan a ningu-
na figuralega contenida en la Ley del suelo). Por
ello, hoy en dia (febrero 1980) sigue alun vigente
el plan parcia citado y parece ser que habra que
esperar a la revisién del plan general de Madrid,
cuyos trabajos previos ya estan iniciados, para co-
nocer e resultado final de las propuestas. En todo
caso, si es posible adelantar |a aparicion de claros
indicios de cambios en la politica municipal de
transporte urbano hasta hace poco seguida de fa-
vorecer a ultranza e indiscriminadamente al auto-
movil, pues asi pueden interpretarse las medidas
dictadas estas Navidades (1979-80) por e Ayun-
tamiento madrilefio, tendentes a reducir la circu-
lacion en el centroy a privilegiar € estacionamien-
to de los residentes en cada zona frente a los tran-
selntes. De esta forma se abre una puerta a la
desaparicién de uno de los mayoresobstacul os para
la puesta en préctica de |las actuaciones propuestas
paralasavaguarda y remodelacion de Tetuan.
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| "ALGUNOS PROBLEMAS DE
TRANSPORTE EN LAS CIUDADES
MEDIAS ESPANOLAS

por Emilio de Francisco Ugartondo, Carlos Miré Dominguez y Pedro Puig-Pey Claveria

«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-

55




56

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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DOS POLITICAS DE TRANSPORTE

URBANO: Madrid y Roma

1. INTRODUCCION

El propésito de este articulo es el de comparar
los objetivos y resultados de la politica de trans-
portes urbanos en el Area Metropolitana de Ma-
drid, con los de otra ciudad europea. La eleccién
de la ciudad de Roma como punto de comparacién,
es debido tanto a la similitud existente entre am-
bas ciudades (capital de pais mediterrdneo, nivel
de desarrollo comparable, gobierno municipal de
izquierdas, etc.), como a las divergencias que pre-
sentan en las respectivas politicas de transportes
urbanos.

Se pretende demostrar que la preocupacién ob-
sesiva por el equilibrio presupuestario de las em-
presas de transporte colectivo, en base a los ingre-
sos procedentes de los usuarios o, lo que es lo
mismo, de la aplicacién de las denominadas «tari-
fas autosuficientes», pueden tener efectos catas-
tréficos desde el punto de vista social. Es decir,
una politica de promocién a ultranza del trans-
porte colectivo, aunque eso signifique la acepta-
cién de grandes déficits de explotacién, puede
ser mucho més rentable para la sociedad en ge-
neral, que una politica basada en la repercusién
tarifaria de todos los costes del servicio de trans-
portes.

por José Clavero Salvador

2. EL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO
DEL AREA METROPOLITANA DE ROMA

El sistema de transporte piblico del Area Me-
tropolitana de Roma esta formado por dos com-
ponentes:

— La empresa ATAC (Azienda Tranvie e Auto-
bus del Comune di Roma), encargada de los trans-
portes piblicos de superficie dentro del municipio
de Roma, que es propiedad municipal.

— La empresa ACOTRA (Azienda Consortile
Transporti Laziali), propiedad del Consorcio de
Transportes formado por la Regién del Lazio y
el Municipio de Roma, que explota los ferrocarri-
les suburbanos, el ferrocarril metropolitanc y to-
das las lineas de autobis suburbanos e interurba-
nos de viajeros de la regi6n.

Es decir, todo el sistema de transporte piiblico
de viajeros es de propiedad publica, teniendo el
Municipio de Roma una participacién mayoritaria
y estando el resto en manos del Ente Regional del
Lazio (ver Organigrama adjunto). Desde un punto
de vista funcional, la empresa ATAC es la encar-
gada de realizar pricticamente todo el transporte
colectivo de la ciudad de Roma, mientras ACO-
TRAL se encarga del transporte suburbano € inter-
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urbano, aunque esta funcién ir4 cambiando a
medida que se desarrolle e metro de Roma.

A continuacién, se realiza una somera descrip-
cion de cada una de las empresas citadas, inclu-
yéndose algunos datos de la gestion y explotacion
de las mismas.

2.1. La Azienda Tranvie e Autobus del
Comune di Roma (ATAC)

La Empresa de Tranvias y Autobuses del Mu-
nicipio de Roma (ATAC), fue creada en 1909 co-
mo empresa municipal auténoma, en virtud de
las competencias municipales sobre los servicios
publicos contenidas en la vigente Ley de Admi-
nistraciéon Local de 1903, coexistiendo con otras
empresas privadas en la explotacién de las lineas
de transporte urbano de viajeros en tranvia.

En 1920 se comenzo € servicio en autobuses,
y, también, desde ese mismo afio, la ATAC co-
menzd una politica de rescate o compra del resto
de las concesiones, en manos privadas, que culmind
en 1929 con la total municipalizacién de los ser-
vicios de transporte urbano de superficie de la
ciudad de Roma.

La Empresa ATAC funciona como un ente
autonomo, de propiedad municipal, cuyo consejo
de administracion es nombrado por los miembros
electos del Consgjo Municipal. La gestion de la
empresa esta regida por € Proyecto de Balance
que se elabora a inicio de cada gjercicio y que
tiene que aprobar e Consgjo Municipal.

B Consegjo Municipal, a aprobar una determi-
nada politica tarifaria, se compromete a financiar
el déficit de explotacion resultante, consiguiéndose
un balance equilibrado. En realidad, desde e afio
1965 en que se aprobd € Plan de Transportes de
Roma, y, en vista de la agravacion de los proble-
mas de trafico en la ciudad, cuya resolucién resul-
taba incompatible con la conservacién de su pa
trimonio histérico-artistico, e Consejo Municipal
adopt6 una politica de potenciacion a maximo
de los transportes publicos, especialmente en los
viges al centro, politica.que viene plasmada en la
adopcion de medidas disuasorias del trafico en
centro y, sobre todo, en la fijacion de tarifas poli-
ticas real mente bajas, asumiendo, al mismo tiempo,
el consiguiente déficit de explotacion. Esta poli-
tica, como se vera mas adelante, ha dado grandes
resultados en 1o concerniente a grado de utiliza
cion del transporte publico, mientras que, por otra
parte, ha creado graves problemas financieros,
debido a volumen creciente de los déficits de
explotacion.

La ATAC explota, como ya se ha dicho, los
transporte urbanos de superficie de la ciudad de
Roma que, en € afio 1977 (1) (dltimo del que se
disponen estadisticas oficiales), consistian en 10 li-
neas de tranvias y 194 lineas de autobus, con una
longitud total de 1.676 Km. Para evitar servir estas
lineas se tiene un parque de 195 tranvias y 2.462
autobuses, con una disponibilidad en un dia medio
del 85 %.

Respecto al sistema tarifario, ya se ha dicho
anteriormente que el municipio adopto la decision
de potenciar € transporte publico mediante la

(1) «Conto Consuntivo dell Esercizio 1977». Azienda
Tranvie e Autobus del Comune di Roma.

fijacion de tarifas politicas. En 1972 se adopto
una tarifa Unica del billete ordinario de 50 liras
(= 4 ptas.), que se mantuvo en vigor hasta agos
to de 1977, fecha en que se produjo un aumento
del 100 % en € precio del billete ordinario, fi-
jandose la nueva tarifa en 100 liras (= 8 ptas).
En esta misma fecha se aumentaron los preccios
de los abonos existentes. que son de tipo mensual,
y que pueden servir para una sola linea (aumento
del 100 %), o para toda la red (aumento del
50 %), €l precio de estos abonos quedd fijado en
2.000 liras (= 160 ptas.) y 4.500 liras (= 360 pe-
setas), respectivamente. Es interesante la informa-
cion proveniente de una encuesta a usuarios rea
lizada en 1972, segin la cua € abono de una
linea tiene una utilizacion media de 70 viges
mes, mientras que para d abono a toda la red
este valor es de 180 vigjes.

Para analizar los resultados obtenidos por la
politica municipal de potenciacion de los trans-
portes publicos, la tabla 1 reline las cifras de via-
jeros en los Ultimos 10 afos, segun tipo de billete.

Se puede observar que € volumen de vigjeros
fue descendiendo lentamente hasta 1970, produ-
ciéndose, desde esa fecha hasta 1977, un aumento
continuo, hasta llegar, en este Ultimo afio, a du-
plicar e ndmero de vigeros de 1970. Es intere-
sante hacer nota que mientras en 1970 los vigjeros
con billete normal eran € 69 % del total y los
vigjeros con abono Unicamente e 8 %, en 1977 los
vigjeros con abono superaban el 66 %, habiendo
descendido los vigjeros con billete normal al 21%.

El gran éxito de los abonos se debe no sblo a
los ahorros que implica en € precio del vigje, sino
también a la comodidad que entrafia para acceder
al vehiculo y a la no preocupacion por llevar las
monedas exactas para adquirir € billete normal.

En la tabla 2 se hace una comparacion entre
la evolucién de los vigjeros de ATAC vy otras va
riables socioecondmicas de la ciudad de Roma, en
les Ultimos cinco afos. Se observa, que mientras
la poblacién de la ciudad permanece casi estan-
cada, con un aumento del 2,3 % Unicamente,
el nimero de viajeros de ATAC ha aumentado en
un 57,6 %; esto implica un aumento del 54,2 %
en e numero de viajeros en autobus por habitante
y afio, llegando a alcanzar un valor de 442,7 en
1977. La evaluacién positiva que implican las
cifras anteriores es aln mas espectacular, S se
tiene en cuenta que, en € mismo periodo, € vo-
lumen de automoviles circulando por la ciudad
aument6 en un 15,1 %, situandose € indice de
motorizacién en casi un coche por cada dos habi-
tantes.

Se llega ahora a aspecto menos brillante de la
evolucién de la empresa ATAC, que es el aspecto
econdmico. En el egercicio 1977 la empresa tuvo
unos ingresos totales de explotacion de 37,9 miles
de millones de libras (= 3.000 millones de pese
tas), distribuidos de la siguiente forma:

Ingresos de tréfico (10° liras) 36.719
Ingresos financieros y patrimoniales 433
Otros ingresos 798
Total ingresos de explotacion 37.950

Frente a estos ingresos de explotacion, la em-
presa ATAC tuvo unos gastos totales en 1977 su-
periores a los 263 mil millones de liras (= 21.000
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TABLA 3

INGRESOS MEDIOS UNITARIOS (LIRAS)

Afio ; ::ll :l(i; ) i e;.::ido ; ouporl cada _Por Por km. de Por viajero
plazas-km.| vehicule-km. linea y dia que paga| Total
1973 63,77 2.127,83 289,93 262,91 47.555 31,63 28,38
1974 73,01 2.129,01 254,61 254,20 52.111 30,23 27,28
1975 74,43 1.935,98 236,79 236,79 49.860 28,74 25,90
1976 78,04 2.034.41 235,51 237,07 49.959 26,96 24,60
1977 103,97 2.61544 300,67 303,14 64.504 32,55 20,62

Fuente: “Conio consuntive dell’Esercizio 1977”. ATAC.

TABLA 2 COMPARACION ENTRE LA EVOLUCION DEL NUMERO DE VIAJEROS Y OTRAS
VARIABLES SOCIOECONOMICAS DE LA CIUDAD DE ROMA

o e
Afio
N.° . N2 . N.° "
(en 10%) Indice (en 10%) Indice N.? Indice (en 1 0%) Indice
1973 812,8 100 2,83 100 286 100 1,14 100
1974 868,4 119,1 2,85 100,8 339,1 118,2 1,19 104
1975 1.040,3 128 2,87 iM,5 361,9 128,2 1,23 108,1
1876 1.158,6 142,5 2,88 101,8 401,7 140,1 1,27 111,7
1977 1.281,1 1576 2,89 102,3 4422 154,2 1,31 115,1
Fuente: “Conto Consuntive deil’Esercizio 1977" ATAC.
TABLA 1 VIAJEROS-ANO TRANSPORTADOS, SEGUN TIPO DE BILLETES .
B Billete Abon Abonos »
Afto ommal (en 109 cepaciates on 109 (en 109
1968 435,0 63,6 49,5 82,4 630,7
1969 420,9 58,3 48,6 79,3 607,2
1970 4195 49,7 48,5 73,9 591.8
1971 425.8 46,6 48,4 82,2 603,1
1972 335,8 165,3 47,2 123,6 672,1
1973 2754 408,9 44,5 83,8 812,83
1974 292,7 533,38 46,5 95,3 968,4
1975 2853 605,5 45,8 103.,5 1.040,3
1976 289,9 715,7 51,1 101,7 1.158,6
1977 264,8 847,9 52,9 115,3 1.281,1

Fuente: “Conto Consuntive dell’'Esercizio 1977". ATAC.

millones de pesetas), de los cuales casi el 83 %
correspondian al capitula de personal.

Es decir, los ingresos de explotacién sélo cu-
brieron en 1977 el 14,4 % de los gastos, debiendo
el municipio de Roma financiar el déficit resul-
tante, que alcanzé en dicho ano un volumen de
225.695 millones de liras (= 18.000 millones de
pesetas).

Analizando la evolucién de los resultados eco-
némicos de ATAC, la tabla 3 incluye las cifras de
los cinco tltimos afos, relativas a los ingresos me-
dios diarios, por recorrido, por plaza-Km., por
viajero-Km., por Km. de linea y por viajero. Se
observa que aunque la recaudacién diaria ha su-
bido continuamente, la recaudacién por viajero

ha ido disminuyendo, excepto en 1977 por el
aumento de tarifas, debido al consumo de viajeros
con abono, igual sucede con los ingresos por pla-
za-Km. y por vehiculo Km. Los ingresos por re-
corrido y por Km. de linea se han mantenido casi
constantes (exceptuando el aumento experimentado
en 1977). lo que significa, teniendo en cuenta la
disminucién en la recaudacién media por viajero,
una mejor ocupacién de la oferta de plazas.

Si se estudia, por iltjmo, la evolucién de los
principales componentes del balance, la tabla 4
incluye las cifras de gastos de personal, otros gas-
tos, ingresos y resultados, referidas a los diez alti-
mos afos. Se observa que los gastos de personal
han pasado del 78,2 % de los gastos totales en
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TABLA 4 RESULTADOS DEL BALANCE (EN 10¢ DE LIRAS)

Aiio Gpaesrfosn;e Otros gastos Gastos totales Ingresos Resultado
1968 44.184 12.299 56.483 23.667 — 32.816
1969 45.009 12.555 57.565 22927 — 34.638
1970 50.502 13.437 63.939 22.695 — 41.244
1971 64.151 14.422 78.573 23.217 — 55.356
1972 73.087 15.312 88.400 21.388 — 67.011
1973 - 87.178 17.152 104.330 23.279 — 81.051
1974 107.873 37.795 145.669 26.650 —119.018
1975 136.204 30.711 166.916 27.167 —139.748
1976 166.499 43.730 210.230 28.563 —181.667
1977 218.253 45.392 263.645 37.950 —225.695
Fuente: "Conto Consuntivo dell’Esercizio 1977”. ATAC.
1968 a 82,8 % en 1977 y que dichos gastos de Comuna de Roma 85,00 %
personal han aumentado un 394 % en estos Ulti- Provincia de Frosinone 3,64 %
mos diez afios, mientras que los otros gastos han Provincia de Latina 2,00 %
aumentado un 269 %. Referente a la relacion in- Provincia de Rieti 1,33 %
gresos-gastos, los primeros han aumentado un Provincia de Roma 5,33 %
60 %, mientras que los segundos lo han hecho en Provincia de Viterbo 2,70 %

un 367 %, esto significa que el indice de cober-
tura ha pasado del 0,42 en 1968 al 0,14 en 1977,
con un aumento del volumen total de déficit de
588 %, lo que, en cifras absolutas, significan pa
ra 1977 casi 200.000 millones de liras mas que
en 1968.

22. La Azienda Consortile Trasporti Laziali
(A.CO.TRAL)

Ademas de la empresa ATAC, € sistema de
transporte publico en la regién del Lazio estaba
formado antes de 1970, por los siguientes compo-
nentes:

— Las empresas publicas de propiedad muni-
cipal STEFER (Societa per Azioni delle Tranvie
e Ferrovie Elettriche di Roma) y Roma Nord, que
explotaban la linea «B» Metropolitana (de conce-
sion municipal), las tres lineas de ferrocarriles sub-
urbanos (Roma-Lido, RomaViterbo y Roma-Fi-
ggi) de concesion estatal y parte de los transpor-
tes suburbanos e interurbanos en autobuls con con-
cesion del Estado.

— Mas de 90 empresas privadas que realizaban
el resto del transporte suburbano e interurbano en
autobus, asi como €l transporte en algunas ciuda-
des de la regién.

A partir de 1971, y debido a la mala situacién
econémica en que se encontraban las compafiias
privadas, lo que produjo grandes tensiones tanto
entre los usuarios como entre los trabajadores, co-
menz6 un proceso de desprivatizacion de las mis-
mis que culmind en abril de 1972, fecha en la
gue e Consgjo Regiona dicté una orden de incau-
tacion de las mismas.

Posteriormente (1975) se cred un Consorcio en-
tre los Entes Locales que pasd a ostentar la titu-
laridad del metro y de los ferrocarriles suburbanos
y los transportes suburbanos e interurbanos en
autobuUs de la Region del Lazio. La Ley de creacion
del Consorcio Regiona de Transportes del Lazio,
fija la participacion de los entes consorciales de
la siguiente forma:

En enero de 1976, se crea la empresa ACO-
TRAL, como encargada de la explotacion de to-
dos los servicios de transporte publico, cuya titu-
laridad habia pasado a Consorcio Regiona de
Transportes. Los servicios que explota la empresa
ACOTRAL pueden resumirse de la siguiente for-
ma:

— Una linea de metro de 6,5 Km. de longitud,
estando prevista la proxima inauguracion de otros
14 Km. de una segunda linea.

— Tres lineas de ferrocarriles suburbanos, con
una longitud total de 227 Km.

— Setecientas lineas de autobus y de tranvias,
con una longitud total de 7.300 Km., y que cuen-
tan con un parque de 2.360 autobuses.

El nimero de vigjeros que utilizan los servicios
descritos fue de cerca de 200 millones en € afio
1978, que se dividian de la siguiente forma entre
los distintos servicios:

NUm. de

vigjeros

Ferrocarril Metropolitano 33.220.000
Autobuses Suburbanos 108.200.000
Ferrocarriles Suburbanos 27.760.000
Autobuses Urbanos 13.370.000
Tranvias 14.900.000
Total 197.450.000

Los ingresos producidos por laexplotacién delos
servicios de transporte de ACOTRAL ascendieron
en 1978 a la cifra de 30.000 millones de liras
(22,400 millones de ptas), con unos ingresos to-
tales de explotacién que superaron los 42.000
millones de liras (—3.360 millones'de ptas.). Fren-
te a estos ingresos, los gastos totales ascendieron
a 203.295 millones de liras (—16.264 millones de
ptas.), lo que significd una aportacién de 161.220
millones de liras (—12.898 millones de ptas.), por
parte de los entes locales componentes del Consor-
cio de Transportes, destinados a financiar el dé-
ficit de explotacion.
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3. DOS POLITICAS DE TRANSPORTE
URBANO: ROMA Y MADRID

Como se dice en la introduccién el motivo de
este articulo es el intentar realizar una evaluacidn
objetiva sobre las ventajas e inconvenientes de la
politica de transportes urbanos que estd siguiendo
el Ayuntamiento de Madrid, segiin se desprende
de los-articulos aparecidos en la prensa (ver EL
PAIS 21, 24 y 25/VIII/79) con motivo de la

‘tltima subida de tarifas de la E.M.T. en un 25 %,

encaminada a disminuir en unos 300 millones el
déficit de 4.000 millones de pesetas previsto

 para 1979,

Lo interesante de dichas noticias es que en
ellas sélo se hacia referencia a la solucién de la
situacion econdmica de la E.M.T., sin hablar para
nada de la repercusién de dicho aumento de tarifas
sobre el volumen de usuarios del servicio publico,
v eso procedente de un Ayuntamiento con mayo-
ria de izquierdas que en los programas electorales
de los partidos politicos que la componen (PSOE
y PCE), optaban claramente por una politica de
potenciacién del transporte piblico y de reparto
de los costes de dicho transporte piblico entre to-
dos los «beneficiarios», que no son tnicamente los

«usuarios» (p.e.: industrias, comercios, inmobilia-
rias, etc.).

Para realizar la comparacién entre los casos de
Madrid y Roma, se han utilizado por un lado los
datos de la E.M.T. y el Metro para Madrid (2),
mientras para Roma se utilizan las cifras de ATAC,
va que ACOTRAL equivaldria a las lineas peri-
féricas e interurbanas de autobds y a las cercanias
de RENFE.

La comparacién va a extenderse al periodo
1970-1977 y va a consistir en los siguientes puntos:

1. Comparacién de la evolucién del indice
de viajeros en transporte publico/habitante y afo
en ambas ciudades.

2. Comparacién de la evolucién del indice de
ingresos medios por viajero en ambas ciudades.

3. Comparacién de la evolucién de los resul-
tados de explotacién de las empresas de transpor-
te puablico en ambas ciudades.

4. Suponiendo que el indice de generacién de
viajes por habitante ha permanecido constante, cal-
cular la variacién producida en el namero de viajes
en coche.

(2) Los datos sobre Madrid estdn extraidos del infor-
me sobre el «Transporte Publico en Madrid» elaborado
por J. M. Vilanova, F. Menéndez, A Soria v |. Clavero
para la COPLACO.

TABLA 5 EVOLUCION DEL INDICE DE VIAJES POR HABITANTE

Madrid Roma
_ E.M.T. Metro Total
Afio | Habitantes Habitantes | Viajeros | Habitantes
(en 10%) Viajeros Viajeros Viajeros Viajeros Viajeros (en 109%) (en 10%) Viajeros
(en 10%) | Habitantes| (en 10%) | Hahitantes | Habitantes
1970 3,14 3573 113,59 504,7 161,73 275,32 2,77 591,8 215
1971 3,20 361,2 112,55 501,3 158,42 270,97 2,78 603,1 217
1972 3,20 369,1 115,02 502,5 156,60 271,62 2,79 672,1 241
1973 3,24 396,1 122,01 4848 149,32 271,33 2,83 812,8 288
1974 3,27 4245 129,66 484.6 151,07 280,73 2,85 968,4 341
1975 3,30 4291 129,89 475,6 147,33 274,22 2,87 1.040,3 363
1978 3,32 421,2 126,59 459,3 138,25 264,84 2,88 1.158.6 403
1977 3,37 440,8 130,82 4526 134,31 265,13 2,89 1.281,1 443
TABLA 6 EVOLUCION DE LA PERCEPCION MEDIA POR VIAJERO
Madrid Roma
E.M.T. Metro Total

Afo = = Indice coste| Percepcién

Percepcién . Percepcién ; Percepcion de la vida media Indice

media Indice media Indice media Indice (LLN.E) (Liras/via.)

(pts/viaj.) (pts/viaj.) (pts/viaj.) _
1970 34 100,0 2,2 100.0 2,7 100.,0 100,0 37.3 100,0
1971 3.7 109,4 2.7 123.8 3.1 116.,4 108,2 37.4 100,2
1972 4,3 126,2 3.0 137,2 3.5 1321 117,2 30,6 82,0
1873 4,5 131,6 3.5 161,0 39 1470 130,6 27,6 74,0
1974 54 160,5 3,9 178,89 4,6 172,0 151,0 26,5 71,1
1975 6,6 184,1 4.8 220,98 57 212,7 176.,8 25,1 67.3
1976 8.5 2504 53 2427 6,8 2545 207,9 244 85,5
1977 8.9 263,7 53 2445 LT 265,3 258,8 29,6 79,5
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5. Suuoniendo un recorrido medio constante.
un consumo constante y el mismo indice de ocu-
pacion de los coches, calcular los posibles ahorros
de energia producidos en ambos casos.

6. Sumando dichos ahorros a los resultados
de las empresas, obtener el coste socia de los
sistemas de transorte publico respectivos (3).

El conjunto de tablas que se presentan a conti-
nuacion muestran todos los datos basicos que van
a utilizarse en € andlisis descrito. puede observar-
se que mientras en Madrid e nimero de vigjeros

(3) No se han tenido en cuenta otros factores como
la contaminacion, la congestion, etc., que favorecerian
mucho la tesis expuesta, pero que complicarian demasia-
do d trabajo.

en la EM.T. ha aumentado en un 23 % y €l de
Metro ha descendido en un 11 %, con una dismi-
nucion global en € indice de viajes/habitante y
ano del 4 %, en Roma & volumen de vigeros ha
aumentado en 216 % y d indice de vigjes por ha
bitante y afio se ha duplicado. Paralelamente mien-
tras los ingresos medios por vigjero se han aumen-
tado un 265 % en € caso de Madrid, en e caso
de Roma han disminuido un 21 % (4).Comparan-
do los resultados econémicos de la explotacion, en
Madrid, se ha pasado de una situacién equilibrada
en 1970 a un déficit de 3.298 millones de pesetas

en 1977, en Roma d déficit de explotacion se ha

(4) Todas las cifras son en valores monetarios co-
rrientes.
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TABLA 7 EVOLUCION DE LOS RESULTADOS ECONOMICOS

Madrid 10% pts. Roma (10¢ liras)
Afio Metro E.M.T.
T Resulladol Gastos | Ingresos | Resultado
ngresos |Resuliado| Costes | Ingresos |Resultado

1970 1.068 1.117 48 s.d. s.d. s.d. —_ 63.939 22.695 — 41.244
1971 1.255 1.373 118 s.d. s.d. s.d. s 78.573 23.217 — 55.356
1972 1.382 1.520 137 2.156 1.606 — 548 | — 412 88.400 21.388 — 87.011
1973 1.567 1.727 160 2.209 1.814 — 394 | — 234 | 104.330 23.279 — 81.051
1974 | 1.803 1.862 159 2.854 2.376 — 477 | — 318 | 145.669 26.650 —119.018
1975 . 2.163 2.318 156 3.809 2.894 — 814 | — 758 | 166.916 27.167 —139.748
1976 2.534 2.459 — 76 5.348 3.656 —1.692 | —1.767 | 210.230 28.563 —181.667
1977 3.418 2.443 —a75 6.846 4.021 —2.824 | —3.800 | 263.645 37.850 —225.695

multiplicado por 5,5 en el citado periodo, alcan-
zando un volumen de 18.055 millones de pesetas
en 1977 (5).

Con las citadas variaciones en los indices de
viajes en transporte publico por habitante y afio
resulta que, comparativamente, en Madrid se
realizaron 66,76 millones mds de viajes en auto-
mévil en 1977 que en 1970, mientras que en
Roma se realizaron 660,52 millones de viajes
menos. Suponiendo un recorrido medio de 4 km.,
un indice de ocupacién de 1,2 personas/coche y
un consumo medio de 10 litros de gasolina cada
100 km., resulta que en Madrid se consumieron
por los conceptos anteriores 22,25 millones de li-
tros de gasolina mds en 1977 que en 1970 y en
Roma se consumieron 220,17 millones de litros
menos. Considerando el precio actual de 46 ptas.
el litro de gasclina, las cifras anteriores represen-
tan un aumento del gasto de 1.025 millones de pe-
setas en el caso de Madrid y un ahorro de 10.130
millones de pesetas en el caso de Roma.

Sumando las cantidades anteriores a los aumen-
tos producidos en los respectivos déficits de explo-
tacién que fue de 3.300 millones en Madrid y de
14.750 millones en Roma, resulta que el aumento
producido en el «coste social» del transporte pi-
blico fue de 4.325 millones de pesetas en Madrid y
de 4.620 millones de pesetas en Roma en el perio-
do 1970-1977.

Es decir, considerando tnicamente los resulta-
dos econémicos de la explotacién de los respecti-
vos sistemas de transporte ptblico y los posibles

(5) Se utiliza el valor de cambio actual (100 liras
= & Ptas.).
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TRANSPORTE URBANO Y
CONSUMO ENERGETICO

por Javier Barreiro Lépez, Joaquin Martinez-Vilanova Martinez

EL PROBLEMA ENERGETICO. RECURSOS
Y CRECIMIENTO ECONOMICO

El desarrollo econdémico de los paises occiden-
tales se ha apoyado en la libre disposicién de una
energia abundante y barata. La trascendencia de
la crisis en la produccién y comercializacién del
petréleo que se inicid en octubre de 1973 y ha
vuelto a tomar acutalidad en 1979, se manifiesta
en su repercusién sobre las economias de los pai-
ses desarrollados, donde ha provocado una fuerte
recesién econdémica con graves incidencias sobre
los niveles de empleo, agudizdndose al mismo
tiempo las tensiones inflacionistas.

El problema energético no se reduce a dimensio-
nes puramente coyunturales sino que, por el con-
trario, se encuentra intimamente ligado a un cam-
bio en las estructuras politicas y econdmicas mun-
diales.

Si bien las reservas mundiales probadas de ener-
gia primaria parecen ser suficientes para respon-
der a las necesidades de los préximos 1000 afos,
las reservas de los yacimientos de petrdleo son més
discutidas y asi nos encontramos con diferentes
criterios que valoran los limites en 30, 50 6 100
afos. Es importante la afirmacién que realiza Emi-
lio Fontela, catedratico de la Universidad de Gi-
nebra, en su trabajo «El petréleo y la situacidn

energética mundial», donde dice: «la escasez de
petréleo parece muy improbable durante los pré-
ximos 100 afios, aunque una politica de limitacion
de la oferta pueda formar parte de la estrategia
de los productores».

La discusion politica en todos los paises se arti-
cula alrededor de un concepto: la elasticidad del
consumo de energia con relacién al PIB (elastici-
dad que se interpreta como relacién cuantitativa
entre la tasa de crecimiento del consumo de ener-
gia y la tasa de crecimiento del PIB).

Esto es importante para intentar valorar la de-
manda futura de energia, asi como clarificar la
incertidumbre existente sobre las reservas y su
agotamiento pero no hay que olvidar que las pro-
vecciones de consumo a largo plazo son modifica-
das constantemente a la baja, al ser cada dia mé4s
evidente que las elasticidades/precio a largo plazo
son mucho mis elevadas de lo que los fenémenos
de gran inestabilidad a corto plazo hacian prever.

Asi por ejemplo, la disminucién de la elastici-
dad con respecto al PIB en el periodo 1950-1973
se explica con el cambio de la estructura produc-
tiva ya que la disponibilidad y precio de la energia
no eran factores importantes en las decisiones em-
presariales, pero a partir de 1973 la necesidad de
economizar energia para disminuir costes de pro-
duccién da lugar a que el consumo en los paises
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de la O.C.D.E. en 1978 fuese inferior en un 8 %
a previsto.

En la actualidad los hechos que definen e mer-
cado mundial del petréleo son los siguientes:

— Fuerte incremento de precios

— Equilibrio precario entre oferta y demanda

— Gran desarrollo en los circuitos tradicionales
de aprovisionamiento.

ESTRUCTURA DEL CONSUMO EN ESPANA

La incidencia de la crisis energética en Espafia
puede ponerse de manifiesto con su estructura de
consumo apareciendo una situacion mas vulnera-
ble que la media del mundo industrializado.

Distribucién del abastecimiento en 1977, por
fuentes de energia:

% de parti-| % de impor-

Fuentes cipacion tacién
Carbones 17,— 19,—
Petréleo 62,5 98,—
Gas natural 1,9 100,—
Energia hidroeléctrica 15,9 —-
Energia nuclear 2,7 —
Total 100,— 70,—

El consumo de energia primaria durante € afio
1977 fue de 68,7 x 10° tep (tonelada equivalente
de petréleo) que se distribuye de la siguiente
forma:

Sectores Millones %
Sector energético 18,3 26,6
Bunkers y exportaciones 2,2 3,2
Industria 24,7 36,—
Transporte 13,7 19,9
Usos domésticos 4,4 6,4
Agricultura 3,— 4,4
Servicios 24 3,5
Total 68,7 100,0

De este total de energia pueden deducirse las
cantidades consumidas en la transformacion ener-
gética y las exportaciones, obteniendo € consu-
mo final directo de energia que en 1977 se dis
tribuy6 de la siguiente forma:

% de
Sectores AT
Industria 51,3
Transporte 28,4
Usos Domeésticos 9.1
Agricultura 6,2
Servicios 2,4
Total 100,—

De todo esto se puede ver que € transporte en
Espafia consume € 19,4 % de la energia prima-
riay € 28.4 % del consumo final directo.

CONSUMO Y DEPENDENCIA DEL SECTOR
TRANSPORTE

Si @ andlisis se realiza desde € punto de vista
del consumo de petroleo, la participacion del
transporte es todavia mas destacada y asi € con-
sumo relativo de productos petroliferos energéti-
cos concerniente a sector del transporte es del
37,6 %, correspondiendo a transporte por carre-
tera €l 26,8 %.

Estos indices muestran la fuerte dependencia
del sector del transporte de la energia de origen
petrolifero y que es, ademas, importante por la
gran dificultad que presenta este sector para la
utilizacién de fuentes alternativas de energia.

En cuanto a la distribucion del consumo por
modos de transporte tenemos que del total de la
energia consumida en transportes en el afio 1976,
el 73,2 % correspondi6 a la carretera, € 14 % al
transporte maritimo, 8,2% al transporte aéreo,
3,7 % a ferrocarril, 0,3 % al transporte por oleo-
ductoy € 0,6 % restante a otros modos como me-
tropolitanos, tranvias y transporte por cable.

Si se analiza la estructura del consumo de pro-
ductos petroliferos por modos, se tiene que los
porcentajes anteriores son todavia mas elevados
excepto e correspondiente a ferrocarril, modo en
e que la utilizacion de otras fuentes de energia
diferentes del petréleo es posible.

Centrando € andlisis en € transporte por carre-
tera debido a su importancia en € consumo total,
se puede diferenciar e consumo entre zona urbana
e interurbana representando € consumo en zona
urbana e 24,5 % del consumo total de energia
en e sector transporte y € 25,1 del total de pro-
ductos petroliferos consumidos en € sector; en lo
gue se refiere al transporte interurbano por ca
rretera, los porcentajes de participacion son el
48,7 % y € 49,9 %, respectivamente.

Comparacion entre los consumos unitarios
de los distintos modos de transporte

B establecer comparaciones entre los consumos
unitarios de los diferentes modos de transporte
no es tarea féacil, ya que la influencia del tamafio
de la oferta, de las caracteristicas de la infraestruc-
tura y las variaciones en la ocupacién, dan lugar
a desviaciones importantes. No obstante, vamos
a hacer alguna aproximacién sobre € tema dife-
renciando en principio e trafico interurbano y €
urbano, donde los consumos de un mismo vehicu-
lo difieren sustancialmente.

La estructura de la demanda de transporte
interurbano de vigjeros en 1976 fue la siguien-
te (1)

Modo

Unidad Auto- .
movil |Autobus I::‘:rrrrci.l Avion| Total
privado

& yiaj i
1 1 kM 130.640( 33.806 [9.960 [5.386 [151.792

Participacion% | 67,83 | 22,13 | 6,52 | 3,52 | 100,—

(1) Situacion energetica de Sector Transporte. Centro

de Estudios de la Energia.



Petroleo: menos cantidad v coste mus elevado. Para el transporte S010 existen dos salidas tedricas: diminuir el consumo total ¥
reducir la dependencia de esta fuente (para pasur a depender de la nuclear inevitablemente). A nivel urbano |0 primero resultu
dificil y la electrificacion prdcticamente imposible. El constante aumento del precio de las gasolinas-auto N0 purece constituir
un freno importante al consumo.

A continuacién se presentan los consumos en
gep por vk. de los diferentes modos en transporte
interurbano:

Consumo

Modo (get/vk.)
Automovil 25 a 40
Autocar 9a 20
Tren 11 a 16
Avion 60 a 130

En consecuencia, e avidén es e modo de menor
rendimiento energético y e automdvil consume
de dos a cutro veces mas que € tren y autocar.
Hay que tener en cuenta en este caso que el grado
de ocupacion del autocar en Espafia suele ser ele-
vado.

En lo que se refiere @ transporte urbano de
vigjeros, su estructura de la demanda se presenta
a continuacion:

Modo

Unidad Automévil| Metro y

privado FF Autobus| Total

10¢ viajeros km| 35.654 4.24 4.322 | 44.300

Participac. % 80,48 9,76 9,76 100,—

Los consumos unitarios en zona urbana de los
diferentes modos utilizados son los siguientes:

Consumo
Modo (gep/vk.)
Automovil 60- 70
Metro 20-30
Tren cercanias 18
Autobus 16-20
Moto 25
Motocicleta 10

A la vista de estos valores, resulta evidente que
el automdvil es € medio energéticamente mas
caro y la motocicleta e menos consumidor. Se
puede tener en cuenta la bicicleta, pero es un me-
dio muy selectivo en funcién del tipo de ciudad,
distancia a recorrer, etc.

En algunos estudios se presentan resultados so-
bre los diversos consumos unitarios de los dife-
rentes modos, asi P. Matry en € «Sexto Simposium
Internacional sobre la teoria y practica en la eco--
nomia de los transportes» celebrado en Madrid,
en septiembre de 1975, ofrece los siguientes re-
sultados:

Consumo energético relativo de los diferentes
vehiculos utilizados en el transporte urbano por
viajero/Km. El indice unidad (100) se le asigna
al autobus:

Ciclomotores 75
Autobus 100
Metros y Tranvias 150
Coches europeos 300
Coches americanos 450
Para e transporte interurbano:
Autobus 100
Tren 150
Automovil 300
Avion 600

En un articulo de J. Valero en la revista Ruedas
Altas de enero-febrero de 1978 y para € caso
de Madrid se obtiene lo siguiente:

Metro Suburbano 25 g.e.c./viajero-Km.

Autobuses E.M.T. 25 »
Autobuses periféricos 23 »
Taxis 60 »
Vehiculos privados 86 »

donde g.e.c. significa gramos equivalentes de car-
bon. (1 KM h = 353 gec; 1 litro de gasoil =
1.308 gec; 1 litro de gasolina = 1.175 gec; 1
gep = 1,428 gec).
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Un estudio similar llevado a cabo para un con-
junto de ciudades francesas concluye con los si-
guientes resultados:

Autobus 18 g.e.c./viajero-Km.
Metro 33 »
Vehiculo privado 115 »

Las diferencias entre los datos ofrecidos, que
no son fundamentales, se deben a la diferencia
en los métodos de medida asi como a la posible
diferencia existente en los tramos utilizados, peso
de los vehiculos, tipo de infraestructura, forma
de conduccion, grado de congestion, grado de ocu-
pacion, etc.

No obstante, en toda esta informacion aparece
el tren como € modo de transporte méas rentable
energéticamente asi como los demés transportes
colectivos en detrimento de los taxis y vehiculo
privado.

Después de todo esto parece indicado € men-
cionar e interés energético de las politicas desti-
nadas a mejorar € rendimiento de cada modo
de transporte, asi como las que favorezcan las
transferencias hacia los modos mas eficientes.

POSIBILIDADES DE AHORRO ENERGETICO
EN LOSTRANSPORTES URBANOS

La situacion de crisis descrita hace plantear la
adopcién en los diferentes sectores de un conjunto
de medidas que tiendan a lograr un menor con-
sumo: se trata de ahorrar energia y, en concreto,
economizar petroleo.

En € sector transportes se presenta un amplio
abanico de posibilidades a nivel tedrico: medidas
a nivel de los vehiculos o de la demanda de vigjes,
actuaciones de indole politica o tecnologica, etc.
En realidad, su implantacion presenta, en general,
problemas por €l caracter de bien intermedio del
sector transporte, con la consiguiente repercusion
sobre la actividad econémica y por € papel que
en la sociedad actual desempefian los desplaza-
mientos en la vida cotidiana de los individuos.

De las diferentes tipologias que pueden adaptar-
se para clasificar las medidas de ahorro energético,
se recogen a continuacion dos especialmente sig-
nificativas segin se atienda al objeto o a alcance
temporal de las mismas.

POSIBLES MEDIDAS DE AHORRO
ENERGETICO

En € primer caso las situaciones pueden orde-
narse del siguiente modo:

— Medidas de urgencia.

— Otras medidas a corto, medio y largo plazo.

® Destinadas a orientar la demanda hacia
modos mas eficientes.

® Dirigidas a reducir los consumos unitarios
de los vehiculos, actuando sobre €llos o sobre la
forma de utilizarlos.

® Encaminadas a disminuir € consumo total
en base de plantear € origen de las necesidades
de transporte.

Por otra parte, es importante sefialar la impor-
tancia del consumo energético indirecto, esto es,
el dedicado a construir vehiculos e infraestructu-
ras y a su mantenimiento, mas € consumo nece-

sario para la realizacion del proceso de refino que
conduce a la obtencién de los productos petroli-
feros consumidos directamente en € sector trans-
porte.

Por consiguiente, otro conjunto de medidas a
poner en practica para € logro de ahorros ener-
géticos seria

— Medidas conducentes a reducir los consu-
mos energéticos indirectos del sector transporte.

— Medidas de emergencia

La aparicién de una situacién de crisis en €
suministro de crudos repercute gravemente sobre
el transporte, cuya dependencia del petréleo es
muy importante.

En la coyuntura planteada en € periodo que
transcurrio entre octubre de 1973 y febrero de
1974 se produjo una situacion de este tipo, por
lo que no hubo més remedio que llevar a la préac-
tica, alli donde e problema de la carencia de
reservas se presentaba con mayor gravedad (o
donde € espiritu previsor se impuso sobre el man-
tenimiento a ultranza de los habitos de vida), un
conjunto de medidas que pueden calificarse como
de emergencia.

Estas actuaciones pueden ser clasificadas en
dos tipos: restricciones en la utilizacion de los
vehiculos y controles sobre e suministro y distri-
bucion de combustible.

En e primer grupo se incluyen la prohibicion
de circular vehiculos en dias festivos y la limita-
cion de acceso en automovil a centro de las ciu-
dades.

La prohibicién de circular en automaévil los do-
mingos se introdujo en Holanda, Bélgica, Italia,
Alemania, Suiza, Noruega y Dinamarca, durante
el periodo mas agudo de la crisis, de forma radical
0 con limitaciones, del tipo de circular Unicamen-
te la mitad de los coches cada fin de semana,
segln que su nimero de matricula fuese par o im-
par (caso de Alemania, Grecia o Italia).

Una medida de este tipo ocasiona ahorros sen-
sibles de gasolina. En Bélgica se estimaron en 7,5
a 11 millones de litros por cada domingo sin
circulacion. B ahorro en Alemania supuso del 5
a 6% del consumo mensual, por cada domin-

0 (2).
g En cuanto a suministro de combustible se pre-
sentan varias posibilidades:

e Prohibicion de venta de gasolina durante
los fines de semana.

e Establecimiento de un cupo maximo por
cada coche en cada operacion de llenado.

e Establecimiento de un cupo maximo de dis-
tribucion a las estaciones de servicio.

® Racionamiento del combustible.

Este dltimo sistema, cuya implantacion ha sido
estudiada y preparada en muchos paises, ha lle-
gado a ponerse en practica en Suecia, Noruega y
Holanda, en 1973-74.

B racionamiento es un método dificil de apli-
car. La necesidad de suministrar extras sobre el
cupo, y permitir excepciones para casos de urgen-
Cia, servicio publico, etc., puede conducir a aho-
rros reducidos comparados con las incomodidades

(2) C. Kenneth Orski: «The Potencial for Fuel Con-
servation: The Case o/ the Automobile», in Transporta-
tion Research, Vol. 8, 1974.
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Los precios subieron un 1.700% oesde 1971
El petroleo, convertido en arbitro
de todo en sélo nueve afios

La crisis energética y concretumente el aumento cons-
tante de los precios del petrdleo favorecen el proceso
inflacionista, pero no constituyen su principal causa.

que el sistema origina a los usuarios y a los encar-
gados de ponerlos en préctica.

Otro grupo de medidas sobre el suministro de
combustible consiste en la disuasién del consumo
mediante el mecanismo de los precios.

Los efectos de esta politica no son cosidera-
bles en cuanto a ahorro (aunque proporcionan
unos ingresos suplementarios para el Estado), de-
bido al reducido valor de la elasticidad de la de-
manda de gasolina con respecto al precio, que los
estudios realizados sitian en el intervalo (—0,2,
—0,4) lo que equivale a afirmar que por cada
10 % de incremento en el precio se produce una
restriccién de la demanda que oscila entre el
2% y el 4 %.

— Medidas destinadas a orientar la demanda
hacia modos més eficientes.

Las diferencias constatadas en los rendimientos
energéticos de los diferentes modos de transporte
tienen como consecuencia que las variaciones en
la distribucién de viajes entre ellos se traduzca
en una modificacién del consumo total. Las actua-
ciones pueden orientarse a corto, medio y largo
plazo, como se describe mas adelante y consisten
béasicamente en la promocién del transporte ptd-

Esteuctuea s Consumo FinaL
Dingere bDE ENsreia.Ame 1933

Servicies 2.4

Agricultyra 6,2

Ofros 0,6

(1) No comprende suministro a flotas extranjeras.
Fuente: Instituto de Estudios de Transporte y Comuni-
caciones. Elaboracion propia.

blico y disuasién de la utilizacién del automdvil
para la realizacién de viajes cortos en horas punta.

— Reduccién de consumos unitarios.

Las actuaciones pueden tener por objeto los
vehiculos o la wutilizacién que de ellos se hace.

En el primer apartado se pueden incluir las
siguientes:

® Forma del vehiculo, neuméticos, peso, po-
tencia, mecénica, accesorios, etc.

Factores tales como el perfil aerodindmico, di-
sefio de neumaticos, hinchado, etc., influyen en el
consumo del vehiculo, pudiéndose reducir el con-
sumo hasta en un 10 %. Los neuméticos radiales
producen ahorro del-1,5 % al 2,2 %.

Pero el peso es probablemente el factor que
tiene mayor influencia,; especialmente en zonas
urbanas, como consecuencia del mayor nimero de
operaciones de arranque, frenado y variaciones de
velocidad, originando un consumo suplementario
de 1-2 % por cada 50 Kg. de més en los automé-
viles.

Por el contrario, una reduccién del 10 % pro-
ducirfa un ahorro del 6,2 % sobre el total del con-
sumo de estos vehiculos, equivalente al 3,74 %
en el conjunto de los transportes, seglin un estu-
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dio realizado por € Japon Transport Economics
Research Center; e estudio ((Posibilidades de
ahorro de energia en € transporte de personas
(Instituto de Estudios de Transportes y Comuni-
caciones, EYSER, 1979) da € vaor del 6 % re-
ferido a consumo total del transuorte urbano.

En cuanto a la potencia, un estudio de la
O.C.D.E. (3) estima que € paso a modelos de
potencia reducida puede conducir a reducciones
de consumo comprendidas entre el 25y & 60 %.
Los valores obtenidos en otros estudios resultan
algo inferiores.

Otros aspectos influyen en e consumo de los
vehiculos:

B cambio automético, tan frecuente en los
coches americanos, produce un aumento en el con-
sumo de gasolina. Lo mismo ocurre con € aire
acondicionado, que ocasiona un consumo suple-
mentario del 9 %, pudiendo llegar a 20 % en
conduccién en ciudad, en tiempo muy caluroso.
Con € «overdrive» (velocidad multiplicada) se
pueden obtener ahorros de hasta € 20 % en lar-
gas distancias.

Con respecto a los motores diesel, aunque su
rendimiento es inferior a los de explosion, la
diferencia no resulta demasiado importante en
potencias como las de los automdviles, especial-
mente cuando circulan a alta velocidad.

Las propuestas de proyectar un modelo de co-
che exclusivamente urbano. como solucién al mo-
blema de la crisis energética son comentados en
un informe llevado a cabo en Francia en 1976 (4)
concluyendo que aunque este nuevo tipo de coche
consumiera menos que los actuales, su consumo
unitario por vigjero-Km. seria superior a de los
transportes colectivos y, por otra parte, resultaria
necesario un elevado coste energético para su fa-
bricacion.

Con respecto a los vehiculos eléctriccs, S se
comparan todas las fases de conversion por las
gue pasa la energia desde la produccion primaria
hasta la propulsion de las ruedas del vehiculo, pue-
de comprobarse que e rendimiento global del
coche eléctrico es del orden del 15 por 100 en
comparacién con € 10 por 100 de los motores de
combustion interna actuales, 10 que no representa
una gran ventaja, S se tienen en cuenta los incon-
venientes que supone e menor radio de accion
y la menor agilidad del motor eléctrico. Estos
presentan, no obstante, una ventgja considerable
que resulta dificil de evaluar cuantitativamente,
la no contaminacion atmosférica, o que repre-
senta un bien social considerable en zonas urba
nas. Parece que aln tendran que pasar de 10
a 15 afios antes de que € coche eléctrico pueda
establecerse en el mercado.

— Acciones sobre la utilizacion de los vehicu-
los.

Algunas de estas medidas pueden llegar a re-
sultar tanto 0 mas importantes que las contenidas
en el apartado anterior. Es el caso del aumento del
indice de ocupacion y la limitacion de velocidad.

( (3)) O.C.D.E. «Perspectivas energéticas hasta 1985»
1975).

$4) Minitere de ’Economie et des Finances, Secreta-
riat d’Etat aux Transports. Rapport Merlin, «Comment
économiser |'énergie dans les transports», 1976.

® Ocupacion de los vehiculos.

Existen varios sistemas para intentar aumentar
el indice de ocupacion. En un primer nivel se
incluyen las campafias en los medios de difusion
informando a los usuarios de los ahorros y ven-
tajas del método. Después, estan los programas
destinados a inducir € uso lo mas colectivo po-
sible de los vehiculos privados mediante estimu-
los en los precios, lo cual es factible de organizar
en los vigies domicilio-trabajo (que, por otra parte
es donde mas interesa conseguir € aumento de
ocupacion): peajes reducidos en autopista, des-
cuentos en aparcamientos, mejor localizacién o
facilitacion, o incluso reservar para coches con
varios pasgjeros determinados carriles en carrete-
ras y autopistas. Puede actuarse, asimismo, sobre
algunos impuestos, introducir limitaciones en €
uso de infraestructuras (autopistas, aparcamientos)
0 en € suministro de combustible, etc.

En cuanto al transporte publico, € aumento en
el indice de ocupacion representa, asimismo, un
ahorro en € consumo de energia por vigiero-Km.
Ahora bien, se debe ser prudente en la aplicacion
de medidas que comporten una reduccion de la
calidad del servicio, pues podria producir un tras-
vase de parte de los vigjeros a vehiculo privado.

® | imitacion de velocidad.

Las limitaciones de velocidad constituyen e se-
gundo medio de importancia en cuanto a efectos
sobre el consumo energético. Su relativa facilidad
de implantacion ha hecho que esta medida sea
considerada prioritariamente entre las actuacio-
nes encaminadas a lograr ahorros energéticos, en
el sector transporte.

A 70 Km./hora, la resistencia del aire es la
mitad que a los 100 Km./hora y la tercera parte
gue a 125 Km./hora. Circulando a 120 Km./hora
se consume un 30 % mas que circulando a 90
Km./hora en las mismas condiciones viales.

Otros datos sobre los efectos de la velocidad
en € consumo de gasolina del automévil figuran
en la tabla siguiente:

Velocidad del
vehiculo

km/hora| 50 65 80 | 100 | 115

Rendimiento

ritarlo km/litro| 8,95 | 8,96 | 8,28 ( 7,44 | 6,35

Fuente: U.S.A. Department of Transportation: " The effect
of speed on Automobile Gasoline Consumption
Rates", 1973.

La Conferencia de Ministros de Transportes ha
dedicado una de sus Mesas Redondas (la 37.%, en
febrero de 1977) a andlisis de los costes y bene-
ficos de las limitaciones de velocidad. Ademas
de las consecuencias a nivel de ahorro energético,
destacan e aumento de seguridad, los efectos
pcsitivos sobre el medio ambiente y la comodidad
en la conduccion. Por el contrario, €l Informe in-
cluye entre los inconvenientes las molestias oca-
sionadas al conductor y la repercusion que unaim-
plantacion generalizada y permanente de estas li-
mitaciones podria tener sobre la industria del auto-
movil.

La reduccién de velocidad méxima en'las ca
rreteras de los Estados Unidos, pasando de 65 a
55 mph en 1973 y 1974 produjo ahorros impor-
tantes equivalentes a 1,1-1,8 % del consumo total
(E.C. Cerrelli: «The Effect of the Fuel Shortage
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La aparicion de una siluacidn de crisis de suminisiros de
petréleo dio origen en 1973 a la adopcidn de diferentes
medidus de ahorro energético, muchas de lus cuales ufec-
taban al sector transportes.

on Travel and Highway Safety». 1975). Esto sig-
nifica un ahoro de 350-300 millones de ddélares.
® Mantenimiento de los automdviles.

Cuando un automévil esta fuera de punto con-
sume més, tiene menos potencia, contamina mas
y acorta su vida. Cada 10.000 kilémetros es ne-
cesario vigilar el encendido y la carburacidn; por
lo menos cada 20.000 kilémetros se deben cambiar
las bujias, platinos v filtros de aire.

Hay que elegir los neumaticos adecuados a cada
modelo de coche y adaptar su presién a la reco-
mendada. El uso de gasolina mas barata no impli-
ca necesariamente ahorro: hay que emplear la mas
adecuada a la compresién del motor. El engrase
debe ser realizado con frecuencia y el aceite utili-
zado debe estar de acuerdo con la temperatura
ambiente.

® Forma de conducir,

La circulacién por ciudad produce consumos
unitarios muy superiores a los de carretera, como
consecuencia de las aceleraciones y frenadas fre-
cuentes. Pero dentro de las condiciones que impo-
ne el trafico urbano puede obtenerse un cierto
ahorro mediante una campafa de mentalizacién
a los automovilistas en el sentido de una conduc-
cién mas «austera» energéticamente. No apurar
los cambios de velocidad recomendados, tratar
de mantener la velocidad constante, no calentar
el motor a base de aceleraciones en vacio ni usan-
do prolongadamente el mando del aire, etc., son
reglas que todo conductor deberfa aplicar.

® Ordenacién de trifico.

Las medidas de ordenacién de trafico en su
conjunto tiene como efecto aumentar la fluidez
de la circulacién y, por consiguiente, son fuente
de ahorro energético.

Concretamente todas aquellas medidas que
consigan eliminar paradas y ayudar a mantener
una velocidad lo m4s constante posible (por ejem-
plo, permitir los giros a la derecha en los semé-
foros el mayor tiempo posible, siempre que esto
sea factible para el trafico peatonal) colaboran
a la disminucién general del consumo de combus-
tible en la ciudad.

En este grupo de medidas podrian incluirse
también actuaciones como el carril-bus.

ESTRUCTURA DEL CONSUMO DE PRODUCTOS PETROLI-
FEROS EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA. ANO 1976

Carretera
100

Gas licuado Gasolina Gasdleo
0,7 53,8 45,5

———

Interurbano Urbano Interurbano
325 11,5 34
[ | [ 1
Viajeros Mercaneias Viaj
2.8 8,7 3.3 30,7

Fuente: Situacién Energética en la Industria. Sector
Transporte. Centro de Estudios de la Energia.
Elaboracién propia.

— Reduccién de la demanda de transporte.

Aunque resulta dificilmente compatible con el
mantenimiento de la actividad econdmica y, espe-
cialmente, con la constancia en los habitos de
vida, no por ello debe dejar de plantearse la posi-
bilidad de reducir la demanda de transporte.

En el caso de viajeros esto se traduce en la
disminucién del nimero de viajes por persona, es
decir la movilidad, .asi como su longitud.

Se trata de actuaciones a largo plazo, que pasan
necesariamente por la critica del modelo territo-
rial existentes, que es el origen de la demanda de
transporte.

— Reducién de consumos indirectos.

Al consumo directo de energia en el sector
Transporte puede anadirse otros gastos energéti-
cos, asimismo imputables a €l, como son los pro-
ductos en:

® El proceso de transformacién de los crudos
en gasalina y gas-oil.

Tanto durante la fabricacién como en el trans-
porte y distribuciéon de los productos energéticos
que utiliza el sistema de transporte se consume una
cantidad importante de energia que, de reducirse
la demanda, resultaria proporcionalmente dismi-
nuida (el ahorro en el refinado puede evaluarse
multiplicando por 1,20 los ahorros en el consumo
directo.

® La produccién de los materiales que forman
el coche y la fabricacién del propio coche.

El reciclado puede constituir una fuente de
ahorro. Otra reduccién posible consiste en reducir
el tamafio de los coches y aumentar su duracidn.

® La construccién y mantenimiento de las
carreteras. .

Se consume energia en la fabricacion y funcio--
namiento de la maquinaria de obras pidblicas en
la produccién de asfalto, betunes y hormigones,
etcétera.

La inexistencia de una matriz input-output de
la economia de la energia no permite valorar este
consumo, que ha sido estimado en un 10 % del
total de consumo de gasolina (5).

(5) E. Hirst, R. Herendeen: Total Energy Demand for
Carts S.AE. Automotive Engineering Congress. De-
troit. 1973.
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Politicas de ahorro energético a corto,,
medio y largo plazo

— Corto plazo.

Entre los factores explicativos de la demanda
de energia en e transporte urbano, nimero de
viges, rendimientos energéticos, reparto modal y
consumos indirectos, Unicamente la demanda de
transporte y su distribucion puede ser objeto de
actuaciones a corto plazo.

En efecto, las medidas deben referirse a la ges-
tion del sistema, tratando de disminuir € volumen
de viges, aumentar su rendimiento energético,
mediante  aumento de la ocupacién de los
vehiculos y la transferencia de vigjeros hacia los
modos mas eficientes, es decir, del automévil al
transporte publico.

En este sentido, un primer abanico de medidas
lo constituye las destinadas a aumentar la ocupa-
cion de los automoviles, que suelen designarse co-
mo medidas de «car pool». Se trata de incentivar
el trasvase de conductores a pasajeros de otros
vehiculos que realicen itinerarios coincidentes, me-
diante estimulos de tipo tarifario, por eemplo,
reduciendo peajes en autopistas, facilidades de
estacionamiento en destino, etc.

La ocupacién media de los vehiculos privados
en los desplazamientos urbanos, en las ciudades
espariolas, es del orden de 1,5 viajeros/vehiculo.
Un aumento del 10 % en la ocupacion de los auto-
moviles podria representar un ahorro del orden
del 6 % en € consumo total de energia en e
transporte urbano de personas, valor indudable-
mente muy importante. Ahora bien, se impone
efectuar dos matizaciones.

En primer lugar, esta cifra de reduccion del
consumo, calculada mediante € modelo citado
anteriormente, presupone que los nuevos ocupan-
tes de los vehiculos eran previamente conductores
gue han renunciado a uso de su propio automo-
vil. Por tanto. conviene analizar cuidadosamente
los resultados de las campaiias de car pool, pues
el aumento de ocupacién de los vehiculos no im-
plica necesariamente ahorro energético, pudiendo
tener consecuencias de signo contrario a las bus-
cadas, en los balances energéticos y contable de
los transportes publicos, s los nuevos usuarios
del coche proceden de este medio.

Por otra parte, en € caso espafiol la propia im-
plantacién de algunas medidas, resulta complicada
y sus resultados muy inferiores a los previstos,
debido a la estructura de las areas metropolitanas.
Es e caso de actuaciones encaminadas a que
empresas que posean grandes plantas de cierta
distancia de los lugares de residencia de sus em-
pleados, a su vez muy concentrados espacia mente,
favorezcan y gestionen medidas de car pool en €
traslado de sus trabajadores desde sus viviendas
a la' fabrica

En cuanto a la disminucion de viajes urbanos
en vehiculo privado, las actuaciones fuertemente
limitativas deben reducirse a situaciones de emer-
gencia, por lo que a corto plazo cabe pensar méas
bien en medidas de disuasion de la utilizacion del
automovil.

El elevado nimero de viajes con destino en €l
centro de las ciudades especialmente durante los

periodos de punta, donde superan las dos terceras
partes del total, hace que cualquier reduccion re-
presente un ahorro importante.

De los diferentes métodos que pueden plan-
tearse y que han sido llevados a la préctica, €
mas prometedor parece ser la limitacion del esta-
cionamiento en las areas centrales.

B menor consumo energético del transporte
publico justifica la adopcion de medidas de pro-
mocion de este modo.

Pueden incluirse en este apartado las acciones
encaminadas a disminuir € tiempo total de vige
para lo cual puede actuarse sobre varias compo-
nentes. tiempo de espera, tiempo de vigje, trans-
bordo y desplazamientos terminales.

La disminucion de tiempo de vigie (aumento de
la velocidad comercial) puede conseguirse signifi-
cativamente reservando infraestructura propias
para d transporte colectivo de superficie. No obs
tante, e esfuerzo que se viene realizando en este
sentido, los resultados no son espectaculares. Asi,
en Madrid, la E.M.T. ha mantenido la velocidad
comercial préacticamente constante durante los tl-
timos cinco afios, pues se compensan 10s nuevos
tramos de carril-bus con d aumento de la con-
gestion viaria general.

La reduccién de tiempos de espera y transbordo
podria intentarse mediante acciones de coordina-
cion y mejora de gestion del conjunto de los modos
de transporte.

Los desplazamientos terminales constituyen un
aspecto importate de los vigjes en transporte pu-
blico, pues precisamente es la imposibilidad de
realizar desplazamientos puerta a puerta en algu-
nos casos, € factor que inclina la decisién modal
en e sentido del coche privado. Las soluciones a
este problema requieren un constante esfuerzo de
adaptacién de la oferta a la demanda, lo cual
presupone una politica dinamica por parte de las
empresas de transporte acometiendo estudios de
demanda y modificando sus redes, asi como una
coordinacion eficaz entre ellas.

La promocién de los transportes colectivos, cu-
yos efectos benéficos exceden ampliamente del
campo energético para situarse en € terreno del
medio ambiente, €l ahorro de tiempo, etc., puede
lograrse, asimismo, mediante medidas tarifarias.
Sin embargo, también aqui se tropieza con la rigi-
dez de la demanda, que no responde en gran me-
dida a las variaciones en los precios.

Por otra parte, el nivel de servicio del trans-
porte colectivo puede ser mejorado, no sblo incre-
mentando pardmetros como la frecuencia o dismi-
nuyendo el factor viajeros/coche-Km., sino tam-
bién modificando la imagen del transporte publico,
y esto tanto en términos «fisicos» (confort, lim-
pieza, servicios) como psicoldgicos (conciencia ciu-
dadana a favor de los transporte colectivos).

En cuanto a los valores relativos a aumento de
la frecuentacion de los transporte publicos que
suelen divulgarse tras acciones de promocién, con-
viene examinarlos con precaucion, primero porque
pueden referirse a la reaccion de la demanda a
un plazo muy corto y, después, porque no siempre
estd comprobada la procedencia de los nuevos
usuarios. A este respecto, desde el punto de vista
del ahorro energético Unicamente interesa que se
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produzca trasvase modal hacia el transporte pd-
blico, o aumento de ocupacién, no que se realicen
viajes que anteriormente no se efectuaban.

Finalmente, se pueden conseguir, asimismo,
ahorros energéticos tedricos potenciando el uso
de la bicicleta y la marcha a pie, si bien los re-
sultados de medidas de este tipo se concentrardn
probablemente en la captacién de usuarios cauti-
vos del transporte publico, con lo que estas me-
didas perderian parte de su eficacia.

Come conclusién de las medidas de ahorro
energético a niel de la gestién de los transportes
urbanos un enfoque realista consistiria en simul-
tanear acciones disuasorias del uso del automdvil
con medidas de promocién del transporte publico.
Los resultados no serdn probablemente espectacu-
lares, pero no por ello se pueden obviar, por la
necesidad de conseguir ahorros energéticos en el
transporte (una disminucién de un 3 % en el nu-
merc de viajeros-Km. en automdvil, transfirién-
dose este volumen integramente al transporte pd-
blico, produciria un ahorro del 1,2 % del consumo
total debido al transporte urbano de personas)
y también por la produccién de efectos de varios
tipos, todos ellos de cardcter positivo: disminucién
de la contaminacién y mejora de la calidad de
vida, principalmente.

— Medio plazo.

En la misma linea de conseguir que se trans-
fiera parte de la demanda de transporte privado
al puablico, debe intentarse frenar al menos la ten-
dencia de utilizar cada vez menos los transportes
colectivos. Ello requiere actuar a nivel de las inver-
siones.

Asi, la evolucién en los dltimos afios muestra
un descenso alarmante en el niimero de viajes en
transporte publico por habitante y afio, pero tam-
bién se constata una desproporcién notable entre
las inversiones en este modo y las que se han
dedicado a la red viaria.

Una politica decidida de promocién del trans-
porte publico tienme que pasar necesariamente por
un replanteamiento del reparto de inversiones. La
influencia que la oferta tiene sobre la demanda
de viajes, induciendo nuevos viajes y provocando
un cierto trasvase modal justifica el razonamiento
de que deberia controlarse la dotacién de infraes-
tructura viaria, por ser generadora de nuevos via-
jes aumentando los costes sociales del sistema, en-
tre los que se incluyen los energéticos.

Igualmente, se debe plantear la partida presu-
puestaria encaminada a sufragar las pérdidas del
transporte ptiblico, pues la politica de autosufi-
ciencia por via tarifaria estd refiida con el cada
vez més necesario intento de rehabilitacién y pro-
mocién de los mismos.

No obstante, también aqui se impone el rea-
lismo: las mejoras en el sistema de transporte co-
lectivo, unidas a las actuaciones de disuasién (o
simplemente, la omisién de continuar alimentando
la espiral incremento de demanda-incremento de
oferta-incremento de demanda, adoptando una po-
litica de «do nothing» a nivel de la red viaria cen-
tral), son dtiles y deseables, pero sus resultados
son discretos.

Otro conjunto de medidas que pueden ocasionar
ahoros energéticos importantes a medio plazo son

las que se refieren a factores intrinsecos a los pro-
pios vehiculos.

En el caso del automévil, la fuente energética
puede variar, pero la posibilidad de sustituir el
petrdleo por electricidad, energia solar o hidré-
geno nc presenta soluciones viables méds que a
largo plazo, reduciéndose los vehiculos eléctricos,
por el momento, a casos aislados con cardcter
experimental.

El paso de motores de gasolina a diesel, o la
introduccién de los gases licuados de petréleo, no
caonstituyen una solucion decisiva.

Dos factores relativos a los automdviles que po-
seen una incidencia sensible sobre el consumo y
que podrian ser objeto de medidas energéticas a
medio plazo son el peso y la potencia de los vehicu-
los. Una reduccién del 10 % en el peso del coche
medio (es decir, del orden de 100 Kg.) ocasionaria
un ahoro del 6,6 %, referido al consumo total del
transporte urbano.

Parece, por tantc, interesante plantear la conve-
niencia de seguir utilizando en nuestras ciudades
automdviles cada vez mds grandes y pesados, sus-
tituyéndolos por vehiculos mas reducidos, mis li-
geros y maés eficientes energéticamente.

Resulta claro que las ciudades no estdn hechas
para los automéviles. Pero, inversamente, no estdn
concebidos para ser usados en un medio urbano.
Sus prestaciones, velocidad, carroceria, tamafio,
etcétera, estdn definidos en funcién de su utiliza-
cién en carretera.

— Largo plazo.

Ademsds de proseguir la investigacidn sobre los
vehiculos y las fuentes energéticas, con el fin de
reducir consumos y limitar al maximo la depen-
dencia del transporte con relacién al petrdleo, se
impone la necesidad de intervenir a nivel de la
demanda de transporte.

LLa movilidad urbana es en gran medida obliga-
da y poco puede hacerse para reducir la necesidad
de desplazarse. Si se analizan las causas del incre-
mento en el volumen de viajeros-Km., se observa
que ha aumentado el nimero de personas que via-
jan, los desplazamientos por habitante y la dis-
tancia de viaje.

Por tanto, las variables susceptibles de acota-
cién a nivel urbano son la longitud del desplaza-
miento y la utilizaciéon de medios mecénicos, en-
contrdandose ambas estrechamente relacionadas.

Con la segregacion espacial que caracteriza al
desarrollo urbano caracteristico de las 4dreas me-
tropolitanas, se ha dado origen a viajes largos que
anteriormente se efectuaban en muchos casos a
pie, dentro del propio barrio. La evolucidén del
modo de produccién, dando al traste con el tra-
bajo artesanal y, cada vez mds, con la pequena
industria y el comercio local, ha obligado a des-
plazarse a los nuevos centros de trabajo, general-
mente alejados de las zonas de residencia (a las
que, adem4s, los habitantes se encuentran fuerte-
mente ligados como consecuencia de la estructura
del parque inmobiliario con un 80 % de viviendas
en propiedad). Los comercios de barrio estdn
siendo sustituidos por grandes centros comerciales
a los que hay que acceder en coche.

Por otra parte, el centro se terciariza mediante

‘un proceso de «renovacién» que implica la expul-
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sion de sus residentes y la localizacion de empleos
de oficina

B planeamiento urbano y de transportes no pue-
den seguir produciendo los factores que colaboren
a mantenimiento y desarrollo del modelo existen-
te. Parece necesario plantear la crisis (a nivel
energético y a otros niveles) del modelo territorial
actual, cuya caracteristica mas clara es quizas €
amontonamiento progresivo de la fuerza de tra
bajo en areas metropolitanas cada vez mas gran-
des, asi como la separacion radical de usos (resi-
dencias, empleos, equipamientos). Esta crisis del
modelo produce diferentes impactos, especialmente
sobre la calidad de vida haciendo desaparecer
aquello que los socidlogos definieron como vida
urbana. En € aspecto energético, se produce una
contradiccion dificilmente superable entre € des-
arrollo econémico y € problema energético: las
necesidades del sistema son crecientes, su nivel de
actividad no puede disminuir y los recursos ener-
géticos son escasos y se estan agotando.

Sin una seria perspectiva critica de la situacion
actual, d [ turc energético de las areas metropo-
litanas se presenta, cuanto menos, incierto.
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TRANSPORTE

Y CONFLICTIVIDAD SOCIAL

par Carlos Aguirre Roldan y Fernando Nebot Bdtran

Es nuestra intencion € analizar en este trabajo
una serie de movimientos sociales relacionados con
el transporte. No haremos una descripcion detar
[lada de todos los productos en los Ultimos afios,
ni siquiera un recuento de todas las acciones acon-
tecidas en los més importantes. |ntentaremos resal-
tar, en algunos de los movimientos sociaes desta-
cados, aspectos cualitativos que de alguna manera
suponen «pasos adelante» en el desarrollo de los
mismos. Por otra parte pretendemos integrar estos
«pasos adelantes en un proceso evolutivo que com-
prenda a movimientosy luchas espacialmente dife-
rentes, a fin de poder mostrar una cierta interac-
cién mutua.

Resulta claro que los distintos conflictos, consi-
derados aisladamente, van adquiriendo una lineali-
dad y coherencia a lo largo del tiempo. Sefialare-
MOS este proceso, pero No queremos circunscribir
nuestra exposicion sélo a cada movimiento social,
sino que vamos a intentar «relacionar los conflic-
tos, acentuando los posibles puntos comunes entre
ellos.

No pretendemos afirmar que los diferentes movi-
mientos surgidos en torno a la problemética del
transporte sean consecuencia estricta cada uno del
anterior. Asi pues, no planteamos un principio de
casualidad rigido. Pero afirmamos que no son ca-
sualidades aisladas e inconexas, y que su parecido
desarrollo no es producto del azar.

Desde este punto de vista es coherente plantear
gue se asumen en los nuevos movimientos unos
ciertos pasos anteriores, que sirven para proyectar
hacia objetivos mas ambiciosos la lucha y las rei-
vindicaciones.

Tampoco se pretende decir que la totalidad de
los planteamientos son hechos suyos por e conjun-
to de las personas que componen el nuevo movi-
miento (1). De cualquier forma resulta cierto, en
los casos que vamos a comentar, que planteamien-
tos que antes desmovilizaban, ahora son asumidos
por gran nimero de gentes, y, sobre todo, ya no
son fuente de desmovilizacion.

Con la idea de desarrollar el trabajo de una ma-
nera escalonada, la exposicion se divide en tres
grandes apartados.

En primer lugar, se analizan, para los casos se-
leccionados (luchas por un mejor transporte, luchas
en defensa de las agresiones producidas por €l
transporte y luchas contra la realizacion de obras
de infraestructura de transporte), €l origen de los
conflictos, planteamientos a los que responden, y
alcance de los mismos. A continuacién se resalta el
papel desempefiado por los protagonistas mas signi-

(1) En todo movimiento social coexisten una serie de
planteamientos que responden a intereses diversos, y que
se integran en la lucha con aspiraciones que abarcan €
objetivo final en porcentajes muy distintos.
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ficativos del movimiento. Y, por Ultimo, se relacio-
na el comienzo de cada conflicto con el grado de
desarrollo y consolidacion de aquello que lo ori-
gina.

La primera preocupacion: llegar al trabajo

Lasluchas relacionadas con € transporte se pue-
de considerar que toman cierta entidad cuando
alrededor de las grandes ciudades surgen los ba-
rriosy pueblos dormitorio.

Los nuevos nucleos habitacionales, como dormi-
torio de la fuerza de trabajo, necesitan de unos
transportes que acerquen ésta a los centros de pro-
duccién. El transporte se convierte en requisito im-
prescindible para € funcionamiento de la ciudad,
alimentada por sus barrios satélites que, nacidos
en muchas ocasiones en lugares aislados, y en €l
mejor de los casos al amparo de una carretera, ex-
pulsan todas las mafianas una gran parte de su
poblacion.

La necesidad de estos trabajadores de llegar a
trabajo, hace que su primera preocupacion sea €
poderlo hacer, €l poder desplazarse.

Las lineas de autobuses que sirven a estos nu-
cleos y pueblos —o que se sirven de ellos— casi
siempre ofrecen importantes deficiencias. Largas
esperas, aglomeraciones, incomodidad, material an-
ticuado, poca frecuencia y, muy especialmente, irre-
gularidad. Todo ello combinado con unos precios
subjetivamente altos para el que debe pagarlos va
rias veces a dia.

El miedo allegar tarde es probablemente el méas
importante factor desencadenante de los primeros
conflictos. Inicialmente se aguantaba mejor € ha
cinamiento y las tarifas, que € dejar pasar varios
autobuses y no saber e tiempo que duraria el tra-
yecto. El transporte era, por encima de otras con-
sideraciones, el causante de aue a veces se fichara
después de la hora.

Las largas esperas es facil que provoquen lairas
cibilidad de los que las sufren, mas aln s éstas
se dan contra € reloj. La angustia del que espera
y sabe que va a llegar tarde, puede provocar facil-
mente su estallido de ira, que automéaticamente
serd respladado por los comparieros de hartazgo
matinal.

El paso l6gico siguiente es la toma de concien-
cia de las condiciones de explotacion en las que
son trasladados a producir.

En esta situacion, las nacientes asociaciones de
vecinos comprendieron que, junto a la vivienda
—no olvidemos las frecuentes estafas, tanto fi-
nancieras como la calidad en la construccion, que
han caracterizado €l crecimiento de las areas me-
tropolitanas—, el transporte era uno de los proble-
mas mas sentidos. Asi, 1o que hasta entonces solo
habian sido acciones individuales y puntuales, se
va generalizando, se organiza.

Las movilizaciones populares por un mejor trans-
porte, alcanzan su punto agido cuando las todavia
jévenes asociaciones vecinades empiezan a medir
sus fuerzas, multiplicadas entonces por ser € Unico
soporte semiautorizado de contestacion y expresion
popular. En estas circunstancias, y tras la prepara-
cion y toma de conciencia que supuso el sufrir unos
transportes que llevaban tarde y mal a trabajo,
las subidas de tarifas fueron €l gran detonante.

Entre 1974 y 1977 se sucedieron los conflictos
cada vez que se elevaban las tarifas. El boicot,
la marcha y la manifestacion fueron la armas uti-
lizadas. Asi, por ejemplo, en Santa Coloma (Bar-
celona), en marzo de 1974, se boicotearon los auto-
buses durante 25 dias como consecuencia de una
subida de tarifas. Algunos trabajadores, de forma
espontanea, iniciaron una marcha a pie sobre Bar-
celona. Poco después se fueron afadiendo miles
de trabajadores en una auténtica manifestacion de
protesta que se repitié a lo largo del boicot. Como
era habitual, la policia intervino en varias ocasio-
nes provocando fuertes enfrentamientos que aca
baron en palos, diversas detenciones y dos auto-
buses incendiados.

En Madrid, y por los mismos motivos, se han
producido intentos de marcha en € suroeste, asi
como el protagonizado por los estudiantes de la
Universidad Auténoma de Canto Blanco. Intentos
qgue fueron reprimidos por la actuacion de las
«fuerzas de Orden PUblico».

Junto a este tipo de luchas que caracterizan a
los enclaves periféricos en los que los problemas
de transporte son mucho mas graves, y, consecuen-
temente, también los conflictos, conviene nombrar
las que tienen su origen en € interior del casco
urbano. Estos exceptuando actuaciones puntuales,
han estado més subordinados a las subidas de ta-
rifas. La conflictividad, como ha dejado ver € pa
so del tiempo, se ha dado més a nivel tedrico que
estrictamente de enfrentamiento. Los comunicados,
pliegos de firmas, notas de prensa y articulos, han
tenido mas peso que las acciones directas. Esto
se debe a que d acceso a trabgjo, dentro de la
ciudad, estaba garantizado.

Las protestas- e n las zonas internas a continuo
urbano— ante una subida de tarifas eran genera-
les durante los primeros dias, pero nunca se han
dado situaciones de boicot y toma de conciencia
masiva, como ha ocurrido, por ejemplo, en los pue-
blos de los alrededores de Madrid (Leganés, Parla,
Alcorcon, Pozuelo, Alcala de Henares...).

El mayor fracaso, y € final —d menos hasta €l
momento— de este tipo de luchas, hay que situarlo
en enero de 1978. Después de una importante su-
bida de tarifas qtie se esperaba desde hacia tiempo,
la Federacion Provincial de Asociaciones de Veci-
nos (FPAV) tan sdlo fue capaz de expresar su pro-
testa y convocar una manifestacion, a celebrar 18
dias después de la entrada en vigor de las nuevas
tarifas. Bastd que el Gobierno Civil denegara la
manifestacién para que todo volviera a su cauce.
Asi, en Madrid, el 26 de enero de 1978, con la
ayuda de la FPAV, se cerraba uno de los ciclos en
lucha por el transporte.

En defensa propia

El segundo capitulo de esta historia, que no ne-
cesariamente es posterior a primero, se caracteriza
por la defensa de los vecinos ante las agresiones
directas que les causan los transportes.

Las infraestructuras necesarias para la consoli-
dacion del actual sistema de transporte constituyen,
en muchos casos, auténticas barreras que dividen
los pueblos 'y barrios por los que atraviesan. Segre-
gacion y aislamiento son consecuencias habituales
de grandes obras que tedricamente estan destinadas
a «unir y comunicar.
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Los vecinos, acostumbrados a moverse libremen-
te por un entorno que es suyo, contemplan como las
nuevas barreras, por su disefio o su peligrosidad,
les separan del espacioen el cual tienen establecido
su sistema de relaciones.

Los planificadores parece que solo tienen la
preocupacion de hacer cada vez mas accesible el
territorio a los medios mecanicos de transporte. El
peatdn es, sin duda alguna, la pieza maldita en la
estructura de transportes. Es cierto que existe icla-
rol, pero se le considera marginal, quedando para
él el espacio residual. No porque se considere ne-
cesario, sino, sencillamente, porque sobra. Asi, por
egjemplo, se mejora € disefio de una carretera para
que € trafico atraviese cualquier pueblo o barrio
a mayor velocidad. Los vecinos, a uno y otro lado
de lo que fue una calle, observan que la supuesta
mejora ha olvidado los semaforos. El portal de
enfrente esta lgjos. Se produce el primer accidente,
después la primera muerte, la segunda, la tercera.
Y los vecinos salen ala calle. Y cortan el tréfico
alli donde ayer hubo otra victima. «Para nosotros
esto es como una guerra de guerrillas vecinal. Te-
nemos que plantear pequefias escaramuzas a Ayun-
tamiento para que nos resuelva algo. Ya han ocu-
rrido varios accidentes, algunos mortales, y siguen
sin solucionarnos nada. Solo tenemos buenas pro-
mesas». Decia por € megafono un vecino de Vicél-
varo (Madrid), cuando €l barrio, en junio de 1977,
harto ya de accidentes, sali6 a la carretera, a pintar
un paso de cebra y parodiar su posterior inaugura-
cion.

Vicélvaro, entre charanga y autodefensa pintod
su paso de cebra. Pero la agresién permanecio. El
peligro seguia latente. La division del barrio, era
la misma.

Otras veces, los vecinos han optado por la sen-
tada y d corte del trafico en las horas puntas.
La M-30, monumento a la improvisacién, se halle-
vado la palma en este tipo de acciones. Las muer-
tes por atropello se han sucedido con una frialdad
estadistica que avergonzaria a cualquier persona,
excepto —segun parece— a los que han sido res
ponsable del trafico en Madrid.

La pregunta que siempre se han hecho los veci-
nos, desde Ciutat Meridiana (Barcelona) hasta Cor-
doba (paso por la ciudad de la carretera nacional
Madrid-Cadiz), es cuantas muertes son necesarias
para poner un semaforo 0 una pasarela en una
carretera, una autopista o una via de tren. En la
mayoria de los casos, la respuesta de la autoridad
ha sido la aceptacion fatalista de «los inconvenien-
tes de vivir en una gran ciudad» -como s todo
se debiera al azar y hubiera de aceptarse con re-
signacion— y € envio de las fuerzas de Orden
Plblico para que desalojen a los alborotadores y
dejen via libre a los sufridos automovilistas que
«padecen el atasco)).

A pesar de todo, poco a poco € nivel de exigen-
ciade la Administracién se ha elevado en este tipo
de obras, aumentando las condiciones de seguri-
dad. Probablemente han disminuido los acciden-
tes por atropello, pero la verdadera razén se en-
cuentra en que el vecino ya da por hecho que el
otro lado de la «pista» no le pertenece.

A caballo entre estos tipos de luchas - e n los
gue, como luego veremos con mas amplitud, se

actla sobre los efectos originados por €l transpor-
te— y los que a continuacion comentamos- -enlos
gue se intenta, cada vez mas, actuar antes de que
se produzcan los impactos del transporte—, puede
sefialarse la oposicion manifestada en Madrid en
el afio 1976 contra la aprobacion del Plan Espe-
cial de Infraestructuras de Transporte (P.E.I.T.).

Este Plan quedd definitivamente congel ado, a pesar
de su aprobacién inicial, debido a fuerte rechazo
gue obtuvo, tanto a nivel vecinal, como de prensa,
como de organismos profesionales, destacando en
este sentido la postura del Colegio Oficial de Ar-
quitectos de Madrid (2).

Por un modo de vida

Un caso que lleva los enfrentamientos relacio-
nados con los temas de transporte, fuera del marco
de las ciudades o grandes nulcleos urbanos, lo
constituye la problemética surgida en torno a la
construccion de la Autopista del Atlantico, que ha
sido tratada ampliamente en la prensa asi como en
diversos escritos (3). En estas lineas vamos a sefia-
lar simplemente algunos rasgos definitorios de todo
e proceso.

En agosto de 1973 se otorgd por Consgjo de Mi-
nistros la concesién de la Autopista del Atlantico.
El comienzo de las obras a cabo de un par de
anos pasd desapercibido para la mayoria del pu-
blico. SAlo en los lugares donde se realizaban las
expropiaciones y ocupaciones de tierras se detec-
taban conflictos. Estos tenian su causa inmediata
en los bajos precios pagados por las expropiacio-
nes, los dafios causados a las viviendas, y la rup-
tura de las servidumbres de paso y aguas.

La oposicion a la expropiacion fue adquiriendo
paulatinamente un caracter virulento, debido, entre
otras cosas, a que la pérdida de la tierra supone en
Galicia, algo mas que la pérdida de una propiedad,
representa la desaparicion en ocasiones fundamen-
tal de un medio de vida (4).

A medida que las obras dejan de ser puntuales
para adquirir mayores dimensiones, y conforme se
van extendiendo a otras zonas y parroquias de Ga-
licia, & nimero de afectados directos aumenta, al
tiempo comienza a constatarse que este problema
comun va a producir modificaciones importantes,
no solo en e medio de produccion (tierra), sino

(2) Es necesario recordar aqui por la importancia que
han "tenido, aunque no vayamos a comentarlas en estas
paginas con amplitud, las luchas que se produjeron en
Barcelona contra la realizacion de la Red Arterial del
Area Metropolitana a lo largo de los afios 70. En torno
a este conflicto se ha estructurado y organizado una
gran parte del movimiento ciudadano de Barcelona. Asi
mismo tampoco comentaremos la respuesta que en dife-
rentes barrios madrilefios desperto la realizacion del Plan
Especia de la Avda. de la Paz.

Para una mayor informacion sobre estos temas, pueden
consultarse -entre otras— las siguientes publicaciones:
«La lucha contra las Autopistas en el Estado Espafiol»
ed. ZERO-ZY X, «En defensa de Barcelona» -S. Tarragd
ed. AEDOS, Exposicion del COAM sobre el Plan Espe-
cia de la Evda. de la Paz, asi como diversos escritos de
M. Herce, CEUMT....

3) Pueden consultarse los estudios sobre el tema del
Circulo de Informacion y Estudios Socidles (C.1.E.S), €
libro «La lucha contra las autopistas en el Estado Espa-
fiol» ed. ZERO-ZYX.

(4) Galicia cuenta con una poblacion muy dispersa
por €l territorio. La propiedad estd muy repartida y cas
un 70 % de la poblacion vive en el medio rural.
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también en las relaciones de comunicacion e inter-
cambio (rotura de la trama viaria, subordinacién
de las redes locales y comarcales a la autopista,
potenciacion de nucleos privilegiados de la red en
detrimento de otros...), y en la valorizacién de me-
dios, tierras y viviendas (se pasa de unos precios
«entre VECINOS» para un uso conocido y tolerado, a
unos precios que, ademas de ser en gran parte
impuestos -expropiacion forzosa, jurado de ex-
propiaciéon—, o son para un ente extrafio, y un
uso nada frecuente en la zona).
Estas constantes comunes que se repiten a lo
largo del ge de la autopista, tienen como conse-
cuencia €l que comience aglobalizarse el problema,
y que lo que antes tenia un caracter local, trans-
cienda su ambito originario para encuadrarse den-
tro de un problema mayor y Unico: el causado por
la autopista del Atléantico.
En esta primera etapa, que puede abarcar hasta
€l inicio de 1977, las opiniones a favor de la auto-
pista se dan por sentadas, debido a supuesto que
les proporciona la ideologia del progreso y la difu-
sion de que goza a todos los niveles. Por € contra-
rio, los que se oponen ala realizacién de la misma
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deben buscar y fundamentar su argumentacion so-
bre bases lo suficientemente sélidas y asimilables
por la gente, como para que puedan hacer frente
a todo el esqguema institucional.

En ese momento, en que los problemas locales
se han agudizado considerablemente, se da un paso
muy importante a la organizacion de los vecinos.
Estos se retinen en una Coordinadora de afectados
gue agrupa a asociaciones y vecinos de las diferen-
tes parroquias en que las obras han comenzado, asi

como de aguellas en que no se han iniciado pero
estan afectadas por € trazado.

Es este un paso decisivo cara a la globalizacién

del problema, e incluso ala concepcion del mismo,
al tomarse conciencia de como se afectay modifica
la estructura de propiedad, relacion e intercambio,
alterando, en definitiva, la forma y el modo de
vida

Evidentemente esto Gltimo no es comprendido y
asumido desde el primer momento, sino que es re-
sultado del intercambio de opiniones y experiencias
de los distintos afectados, asi como del andlisis efec-
tuado por los vecinos de zonas aln no invadidas




Trans-
porte

y conflic-
tividad
social

por las obras, de lo ocurrido en las parroquias en
que las obras se estdn realizando.

El proceso incluye una serie de pasos dados por
la Coordinadora de afectados cara a mantener una
informacién constante y exhaustiva entre los afec-
tados, al tiempo que se va explicando la problemé-
tica a zonas no directamente afectadas, con la
intencién de contrarrestar la informacién oficial,
que identifica la no realizacién de la autopista con
la pérdida de una oportunidad histérica.

Esta segunda etapa tiene un periodo de consoli-
dacién a lo largo de la segunda mitad de 1977 y
todo el afio 1978. En este periodo las dos partes
mds directamente implicadas (vecinos afectados y
Concesionaria) desarrollan al méximo su estrategia.
Es la época de la campafia a través de la prensa
(hasta que ésta acabe cerrdndose para los afecta-
dos); la elaboracién de alternativas a la autopista;
la definicién sobre el problema de los partidos poli-
ticos, organismos profesionales y Administracién;
entrevistas con los altos cargos del M.O.P.U.; reali-
zacién de una pelicula sobre el tema producida por
la Coordinadora; creacién de publicaciones alter-
nativas, etc. Al final se tendrdn por ambas partes
unas posturas y posiciones muy definidas y distan-
ciadas.

Por una parte, los planteamientos tedricos y ar-
gumentaciones expuestos han acabado por definir
dos modelos de desarrollo distintos, si no opues-
tos. El debate no salta del marco de cada modelo,
y los razonamientos que tratan de invalidar o cues-
tionar el modelo opuesto no encuentran interlocu-
tor. De hecho no podré organizarse una discusién
piiblica entre afectados y concesionaria, por reti-
cencias, la mayoria de las veces, de esta dltima.
Por otra, el enfrentamiento directo (muchas veces
incluso fisico, incidentes, detenciones, etc.) ha ter-
minado por delimitar unas zonas espaciales que
cadg parte considera como «suyas». Los tramos en
que las obras no se han iniciado, o no han podido
iniciarse, se consideran por los vecinos como terri-
torio ganado (5). En ellos han sido boicoteados los
intentos realizados por iniciar las obras, y, a juicio
de muchos, ya ni la misma Concesionaria encuentra
atractivo econémicamente la realizacién de los mis-
mos. El tramo Santiago-l.a Barcala (L.a Corufia)
fue inaugurado en mayo de 1979 (6). El tramo
Pontevedra-Vigo es en el momento de redactar es-
tas lineas el que queda en disputa (7).

La fercera etapa puede abarcar desde finales de
1978 hasta la actualidad. En ella las posiciones
han seguido fijas y enfrentadas, y los planteamien-
tos de los afectados incluyen, ademds de los ante-
riores, la oposicién a un modelo de crecimiento que
ha sido presentado siempre como progreso y cuya
columna vertebral se ha identificado con la auto-
pista. Frente a ello, esbozan argumentaciones en

(5) De hecho en estos tramos la Concesionaria ha de-
bido acogerse a la posibilidad de moratoria, hasta tres
afos, que el M.O.P. promulgo en el decreto de 1-IV-77.
Posteriormente el Real Decreto de Presidencia del Go-
bierno del 6-IV-79 reconfirmaba y ampliaba esta posi-
bilidad y recientemente el Real decreto 3055/79 del
21-X11, acuerda retrasar el inicio de las obras de la Auto-
pista del Atldntico en estos tramos hasta el 31-XII-1981.

(6) Inicialmente previsto para el 31-XII-1877.

(7) Este tramo fue paralizado por el M.O.P. en junio
de 1977, v desde entonces el estado de conflictividad ha
sido permanente.

el sentido de mejorar la red local existente, propor-
cionar una industrializacién agricola y ganadera,
etc., y son este tipo de razones las que quedan sobre
el tapete, puesto que las exigencias de mejores pre-
cios, mayores reposiciones de caminos, modifica-
cién de los trazados, etc., va han sido asumidas por
la Administracién y la Concesionaria (8).

De forma esquemdtica, el proceso seguido en
Galicia, se puede resumir diciendo que, la oposi-
cidén que se inicié como rechazo a una agresién (en
forma de bajos precios, malos tratos, destruccién
excesiva del territorio, etc.), dio paso a una actua-
cién en defensa de un medio de produccién con-
creto (propiedad de la tierra, comercializacién, vo-
lumen de produccién, etc.), para abocar de alguna
forma (aunque no necesariamente consciente y ex-
plicita), en la defensa de un nuevo modelo de des-
arrollo, claramente diferente al modelo de concen-
tracién imperante en nuestro pais y que la auto-
pista intenta reforzar. '

Contra la creacién de autopistas urbanas

Las autopistas de peaje A-2 (Madrid-Guadalaja-
ra) y A-4 (Madrid-Toledo) pasan por diferentes ava-
tares (9) antes de ser sacadas a concurso en julio
de 1978 al amparo de la Ley de Carreteras, Inicial-
mente se publican varios articulos de prensa rela-
tivos al tema, v en noviembre de 1978 se consti-
tuye la Cocrdinadora contra las autopistas de Peaje
A-2 y A-4 (10). Serd a partir de ella que se articu-
laréd la oposicién a la realizacién de estas dos auto-
pistas.

En los planteamientos iniciales de la Coordina-
dora y segtin sus propios documentos, la oposicién
a estas dos autopistas se basa en que:

— No resuelven el problema de transporte de
las dreas afectadas.

— Poseen un elevado coste de construccién.

— Provocan el deterioro del medio ambiente.

— Propician la transformacién de suelo riistico
en urbano.

— Incrementan la congestién del centro de Ma-
drid (al favorecer exclusivamente los desplazamien-
tos en automévil privado).

— Producen un aumento del consumo energé-
tico.

Se apunta casi desde el inicio un enfoque globa-
lizador del problema: por una parte la oposicion se
organiza en torno a las dos autopistas, y no una
oposicién distinta para cada autopista, por otra,
no es el peaje el elemento exclusivo que genera, y
sobre el que se centra, el rechazo, finalmente las

(8) Quizds pueda apuntarse como hip6tesis eshozada,
pero atin no confirmada plenamente, que la Concesio-
naria intenta dltimamente reorientar su estrategia en el
sentido de desglobalizar el tema, volviendo a un trata-
miento localista, como medio para llevar la discusidn
lejos de los planteamientos de conjunto (enfrentamiento
de modelos de desarrollo v modo de vida) en los que
parece tener sus posibilidades blogueadas.

(9) El Plan de Autopistas de Peaje de la Subregién
Central (PAPSC) de 1975 las inclufa como parte de las
nuevas autopistas de acceso a Madrid. A continuacién
el Plan Especial de Infraestructuras de Transportes
(P.E.I.T.) de 1975 recogié el PAPSC. Posteriormente
la A4 fue sacada a concurso en 1976, quedando éste
finalmente congelado.

(10) Componen esta Coordinadora diferentes asocia-
ciones de vecinos del Municipio de Madrid, y de otros
Municipios afectados por el trazado, asi como algunos
grupos ecologistas.
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reivindicaciones puntuales —que en un principio
pudieron ser el desencadenante del problema— pa
san a ocupar un lugar secundario, que queda mas
claramente explicito al releer las bases de las pro-
puestas que la Coordinadora planteaba y sobre las
gue elabor6 su alternativa:

— Frenar € crecimiento de Madrid, en concreto
de las zonas afectadas por € trazado, ya que de
lo contrario no se hace sino agravar los problemas
actuales.

— Potenciar € equipamiento loca y la posibi-
lidad de trabajo en la zona de residencia, con €l fin
de reducir €l nimero de viajes necesarios.

— Mejoray ampliacion de lared ferroviaria.

— Meora de los cuellos de botella del viario,
gue reduzcan la congestion actual en ellos. Esto es
factible por su poco costo.

— Mejora del nivel y calidad del servicio de
autobuses.

— Facilitar @ intercambio entre los distintos
mcdos de transporte publico (Bus, Metro, Renfe).

— Ordenacion del trafico peatonal y de hici-
cletas.

— Billete combinado para todo tipo de trans-
porte, congelando las tarifas actuales. Billete gra-
tuito para nifios y tercera edad.

— Billetea cargo de las empresas para los traba-
jadores.

— Consideracién del tiempo de transporte como
parte de la jornada laboral.

La estrategia de la Coordinadora se dirige a evi-
tar la adjudicacion de las concesiones. Se plantean
a ta fin, una serie de actuaciones en las que la
Coordinadora actla a nivel de toda la zona afec-
tada, y las asociaciones y grupos que la integran
organizan en sus barrios actos de todo tipo ten-
dentes a divulgar y explicar la problemética que
la realizacién de las autcpistas ocasionara. Se rea
lizan multitud de charlas, asambleas y fiestas en
los barrios, mientras que a nivel del Area Metropo-
litana de Madrid se convocan jornadas de debate,
encuentros con responsables de los municipios
afectados, etc. Un hecho importante es que se apro-
vecha la proximidad de las elecciones municipales,
para dar un gran peso politico al tema de las dos
autopistas.

Junto a esto, se esgrime que € M.O.P.U. ha sa
cado a concurso éstas mediante la Ley de Carrete-
ra, sin que exista un planeamiento urbanistico que
las abarque, y sin tener en consideracién las nece-
sidades de los diferentes Ayuntamientos implica
dos. Una vez realizadas las elecciones municipales
se procedid a convocar a los representantes de los
Ayuntamientos afectados (la mayoria gobernados
por el P.SO.E. y P.C.E.) para que expusieran su
postura sobre el tema. Esta result6 ser de total re-
chazo a la realizacion de las autopistas.

Con todo esto se consiguio €l aplazamiento por
tres veces de los concursos, hasta que en mayo
de 1979 fueron declarados desiertos (11).

(11) En el B. O. E. de 151-80 se publica un comuni-
cado de la Jefatura Provincial de Carreteras de Madrid,
por el que se saca a informacién publica el planeamiento
de lared Arterial del Corredor de Henares, que compren-
de la A-2 y tres autovias. Aunque en este momento no
puede afirmarse nada, parece —de acuerdo con las ma-
nifestaciones de las asociaciones de vecinos— que con
esto va a desarrollarsela segunda parte del conflicto que
estamos comentando.

Debe resaltarse como en el caso del movimiento
surgido en torno a la A-2 y la A-4, partiendo de
unos planteamientos que luchan por evitar una adin
mayor degradacion de la calidad de vida, se tiende
a buscar una estructura (urbana en este caso) mas
equilibrada.

Puede pensarse que muchos de los vecinos im-
plicados en estas reivindicaciones no asumieron
maés que la primera parte de los planteamientos ex-
puestos (no a peaje, no alas entradas de las auto-
pistas por los barrios, etc.). Esto no impide — inde-
pendientemente de razones de operatividad que
aconsejaban una actuacion conjunta contra las dos
autopistas— que, ya desde € inicio, coexistiera lo
anterior con planteamientos que veian en los dese-
quilibrio~urbanos, y en la sumision de los proble-
mas reales de los ciudadanos a los intereses estra-
tégicos tendentes a reforzar € modelo de ciudad,
las causas Ultimas por las que habia que rechazar
estas autopistas.

Los protagonistas: su organizacidon y su
fuerza

Comentaremos en este apartado algunos aspec-
tos referentes a los principales protagonistas de
estos movimientos, destacando su composicién y
evolucion alo largo del proceso reivindicativo, cen-
trandonos especialmente en los afectados. No pre-
tendemos efectuar un andlisis exhaustivo de todos
los agentes implicados, ni de las variaciones y dife-
renciaciones de sus posturas, simplemente quere-
mos dar unas breves pinceladas comparativas entre
los distintos movimientos que estamos comentando.

En el caso expuesto en primer lugar (mejora de
los medios de transporte), €l principal protagonista
es el usuario de los medios colectivos de transporte.
El mal servicio ofrecido por las compariias respon-
sables del mismo, provoca la reaccion de los usua-
rios. Las primeras acciones surgen de forma espon-
ténea. El boicot es la consecuencia ldgica de la
exasperacion de unas personas que soportan todos
los dias largas esperas para ser transportadas al
ti abaj 0.

Es en los pueblos y barrios de la periferia de las
grandes ciudades donde nace el movimiento reivin-
dicativo por un mejor transporte publico. Las pri-
meras acciones—como ya dijimos—, espontaneay,
por tanto, algo desorganizadas, coinciden con el
nacimiento, o la primera juventud del movimiento
ciudadano. Muchas asociaciones de vecinos se con-
solidan a partir de los conflictos del transporte,
jugando €l papel coordinador y dando a las accio-
nes una unidad de la que hasta entonces adol ecian.

Se puede decir que el movimiento reivindicativo
es, en general, anterior a las asociaciones de veci-
nos, y que éstas surgen en muchos casos a partir
del primero, para consolidar y unificar las formas
de lucha

En los conflictos derivados de las agresiones del
transporte (que hemos comentado en segundo |u-
gar) los principales actores son los afectados por
dicha agresion.

Las entidades ciudadanas, probablemente en el
momento de mayor auge, tienen un papel predomi-
nante en la organizacién de estas acciones. Es cu-
rioso observar como son las asociaciones de amas
de casa (a pesar de tener menor incidencia que las
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de vecinos) las que en muchos casos tomaron la
iniciativa en € corte de las carreteras. Tal vez por-
gue los accidentes afectan con mayor frecuencia a
mujeres y nifios, son las madres las primeras que
saltan a la calzada. Si a hecho de que, en dicho
estadio, €l grado de espontaneidad seguia siendo
elevado, se le afiade el nivel de concienciacion y
organizacion alcanzado por los vecinos, se puede
entender facilmente el que todo un barrio saga
durante veinte dias a cortar una carretera.

Otro de los actores de este conflicto fue la auto-
ridad gubrnativa. Su respuesta a desafio vecina
fue una y otra vez, salvo honrosas excepciones. la
represion, porque no se podia permitir que una im-
portante carretera 0 autopista, estuviera cortada
durante dos horas, y sobre todo, porque la organi-
zacion de los vecinos v sus manifestaciones de
fuerza resultaban peligrosas.

Por dltimo, es de resefiar € importante papel
que, en ese tiempo y en apoyo de los vecinos, de-
sempefio la prensa con la denuncia de estas situa-
ciones.

En €l caso de la Autopista del Atlantico se trata
desde un inicio, de vecinos afectados por las obras,
en muchos casos sin ningln tipo de organizacion
previa, que recorren las diferentes parroquias ex-
plicando el problema que tienen. De forma aislada
existen vecinos que pertenecen a algin grupo poli-
tico, pero su intervencion se realiza a titulo perso-
nal. Es con estos componentes que se constituye
la Coordinadora de Afectados por la Autopista del
Atlantico. En gran manera serd a partir de dla
cuando se creen muchas Asociaciones de Vecinos
en las Parroquias. AA.VV. que naceran con motivo
de la problemética de la autopista, pero que servi-
ran a mismo tiempo para tratar y afrontar otros
problemas del vecindario (escolarizacion, montes
comunales,. etc.).

Simultaneamente con lo anterior participaron, en
mayor 0 menor grado, organismos y agrupaciones
de técnicos que sirvieron, especialmente a princi-
pio, para — ademés de cumplir la funcion de ase-
soramiento— contribuir a desmitificar las «cono-
cidas razones técnicas que por su complejidad no
pueden comprender ni discutir los vecinos)),y que
hacian de la autopista un beneficio mas alla de
toda duda.

La participacién de los partidos politicos se li-
mit6, salvo excepciones, a declaraciones publicas
a favor o0 en contra de la realizacion de la auto-
pista. Los partidos nacionalistas de izquierda se
oponian a su realizacién, asi como la izquierda
extraparlamentaria. El P.S.O.E. mantuvo una posi-
cion poco definida, y seglin que agrupaciones loca-
les opinaba una cosa, reconociendo —a nivel ofi-
ciad — que la autopista eran un hecho irreversible.
El P.C.E. era partidario de la redlizacion de la
misma, y solo planteaba que se respetasen |os de-
rechos de los afectados. El Centro y la derecha con-
sideraban necesario y urgente la construccién de
la autopista.

La participacién de los grupos ecologistas ha
sido pequefia, conectandose con la Coordinadora
de Afectados de forma esporadica.

Por lo que hace referencia a las autopistas A-2
y A-4, es significativo sefidlar que la iniciativa de
constituir una Coordinadora para oponerse a la

realizacion de estas infraestructuras se articul6 a
través de un grupo ecologista. En dicha Coordina-
dora se integraron de forma mayoritaria las aso-
ciaciones de vecinos, de las zonas afectadas y unos
pocos grupos ecologistas cuya actuacion — como
tales— pasd a un segundo plano. No obstante, co-
mo ya se sefial6, se da desde € inicio la coexisten-
cia de estos dos tipos de organizaciones, hecho que
no se produjo en € caso galego (12).

La actuacion de la Coordinadora consistio en la
organizacion de charlas de divulgacion, fiestas por
los barrios, jornadas de exposicion y mesas redon-
das con la presencia de partidos politicos. La Coor-
dinadora llevaba la iniciativa, y era ella quien con-
vocaba a los partidos politicos, pendientes enton-
ces de las elecciones, y de la repercusién que sobre
ellas pudiera tener € tema de las autopistas.

Origen del conflicto: desde el efecto
a la causa

La vision dada hasta ahora, desde distintos pun-
tos de vista, de la conflictividad originada por los
transportes, se completa con una nueva perspec-
tiva, colocando e ojo del observador en e momen-
to en & cual se inicia € conflicto. B andlisis se
reduce a relacionar € grado de desarrollo, trami-
tacion y consolidacion de aquello que origina el
conflicto, y el comienzo de éste.

Se puede apreciar, y no es por pura casualidad,
gue en las primeras tipologias analizadas anterior-
mente, las acciones populares surgen después de
padecer |os efectos negativos de un medio de trans-
porte, en tanto que las Ultimas — después de un
proceso de transicibn— se ataca a las causas, «a
priori», preveyendo las consecuencias.

Si los vecinos de una barriada se manifiestan
contrala concesionaria de los autobuses, es después
de sufrir un mal servicio. S boicotean e metro, las
camionetas 0 la EMT, es porque se han subido las
tarifas. Si cortan € trafico en una autopista que
segrega su barrio del resto de la ciudad, es después
de que ésta ha producido varias muertes por atro-
pello.

En los afios en que mayor virulencia tuvieron
estos conflictos, se sentian los efectos de determi-
nados abusos en la politica de transportes. Los ve
cinos, de forma cas visceral, después de soportar
las consecuencias, explotaban intentando corregir,
suavizar o simplemente aliviar dichos efectos. En
general, no se analizaban las causas y, consecuente-
mente, no se preveian los hechos. Sélo actuaban
después de padecer y sufrir @ hacinamiento, la su-
bida de tarifas o € accidente.

En el caso de la Autopista del Atlantico la opo-
sicién se consolida cuando dos de los cinco tramos
de la obra (13) estan comenzados. Los periodos de

(12) Rebasaria los limites de este articulo el indagar
en € ‘porqué de esta diferenciacion, no tanto por la difi-
cultad como por las distintas motivaciones existentes.
Sefialaremos como meros indicadores que la concepcion
de la tierra (naturaleza) entre los afectados gallegos (cam-
pesinos) hacia que no vieran el ecologismo como algo
diferente de lo que ya habian hecho.

Las luchas contra las celulosas, las protestas de los
mariscadores contra la situacion en que quedan tras las
mareas negras, la reivindicacion por la recuperacion de
los montes, etc., presentan aspectos que en otro contexto
hubieran asumido desde el inicio grupos ecologistas.

(13) Los cinco tramos son: Ferrol-Guisamo, la Co-
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informacion publica del anteproyecto hacia tiempo
gue se habia realizado, y la mayoria de los vecinos
no habia tenido conocimiento de los mismos (14).

La actuacién de los vecinos, y mas en concreto
de la Coordinadora de Afectados, asi como € des-
arrollo del proceso, ha originado un retraso consi-
derable en la terminacién de las obras, habiéndose
desbordado todos los plazos inicialmente previstos
por la Administracion.

Esta oposicion se articul 6 sobre dos frentes obje-
tivamente diferenciados: los tramos empezados y
los no empezados. Dicho de otra forma, unos lu-
gares (tramos de la autopista) en los que se reaccio-
naba frente a las consecuencias o efectos causados
y otros en los que se intentaba evitar que se con-
cretasen estos efectos, y, por lo tanto, se luchaba
contra las causas —S no las Ultimas, si las méas
inmediatas— del problema. Quizés € mayor acier-
to de la oposicion a la realizacion de la autopista
fue € ver que se trataba de un Gnico problema,
con diferentes expresiones. Por tanto, la téctica
consistia en integrar las luchas contra éstas, enri-
guecidas mutuamente, en € Unico objetivo final,
impedir la realizacion de la autopista, o reducir
sus efectos e impactos alli donde no fuese posible
lo anterior.

Puede apuntarse que los tramos que no estaban
iniciados cuando se consolidd la oposicion no han
podido comenzarse, y en aguéllos en que las obras
habian comenzado, su terminacion se ha visto con-
siderablemente retrasada y sus caracteristicas de
realizacion modificadas. A esto Ultimo no han si-
do ajenas las sucesivas informaciones publicas que
se han debido realizar de los proyectos de reposi-
ciones de caminos y aguas, que la Concesionaria
se ha visto obligada a efectuar y que, a tratarse
de temas comprensibles por los vecinos (y de es-
cala local), originaron amplios debates y sugirieron
diversas propuestas y alternativas emanadas de las
propias Asociaciones de afectados.

Por lo que respecta a las autopistas A-3y A-4,
la oposicion vecina se organiza cuando la infor-
macion publica del anteproyecto ha sido realizada
(también con un minimo grado de conocimiento
publico), pero cuando la concesién de la construc-
cion y explotacion no ha sido efectuada. Se con-
seguira por los vecinos —como ya se sefialé ante-
riormente— el aplazamiento sucesivo de los con-
cursos, hasta su ((aparente congelacion» a quedar
desierto €l concurso del 30 de mayo.

No obstante, con la publicacion en € B.O.E.
de 15-1-80 de la exposicion publica de la Red
Arterial del Corredor del Henares, e M.O.P.U.
parece querer apurar las posibilidades de realiza-
cion de la A-2. Ahora d Ministerio pretender dar

rufia-Santiago Norte y Santiago Norte-Pontevedra Sur.
Pontevedra Sur-Rande-Vigo y RandeTuy. Los comenza-
dos son La Corufia-Santiago (abierto al tréfico en cas
su totalidad) y Pontevedra-Rande-Vigo.

(14) A ello hay que unir la dificultad que se le pre
senta a no especialista, y aln a éstos, de comprender
unos planos y de alegar sobre ellos cuando la escala es
reducida y la exposicion se refiere al ambito del antepro-
vecto, que normalmente no hace mas que definir una
amplia franja dentro de la cual se situard una autopista
cuya traza no es conocida en ese momento.

un marco de planeamiento (15) al proyecto viario,
ya que en la anterior ocasién (afio 1978, autopista
A-2 'y A-4) uno de los aspectos que més se le habia
criticado era el de que carecia de un esquema urba-
nistico que la sustentara. El cierre de este articulo
coincide con la aparicion en prensa de declaracio-
nes de asociaciones de vecinos, partidos politicos
y la propia Coordinadora, manifestando su oposi-
cion a este proyecto.

A modo de conclusion

Al comparar los movimientos comentados se
observa una importante evolucion. Se inicia la lu-
cha por unas mejores condiciones de los medios
de transporte —sin cuestionarse |os mismos—; pa-
sa por la defensa ante las agresiones del transporte
(caso de las reivindicaciones de mas seguridad
en la circulacion pasarelas, pasos cebras, inicio
de la lucha contra la realizacion de la Autopista
del Atlantico...), reaccionandose contra las con-
secuencias, ya tangibles, provocadas por éste; y
llega a unos nuevos planteamientos en los que la
oposicion se dirige hacia las causas, anticipandgse
a los posibles efectos.

En cuanto a los protagonistas del movimiento
(en concreto los afectados, ya que no se ha preten-
dido realizar un estudio exhaustivo de los agentes),
se ha podido apreciar su nivel de organizacion (en
algunos casos € movimiento reivindicativo ha po-
tenciado la aparicion de las asociaciones de veci-
ncs, y en otros han sido éstas las impulsoras del
movimiento), y ciertas modificaciones en la com-
posicion de los integrantes de las luchas (presen-
cia cada vez mayor de los grupos ecologistas y
menor participacion activa de los partidos politi-
cos de izquierda, especiamente los parlamenta-
rios).

Otro aspecto sumamente interesante es la im-
portancia que para la «victoria de los vecinos»
ha tenido € empezar la movilizacion en los pri-
meros momentos de la tramitacion del proyecto
gue s pretendia llevar a cabo & pesar de la
mayor complejidad que supone el explicar en estas
circunstancias las razones de la oposicién, y que
éstas sean sentidas como inmediatas—. Al tiempo
se entraba en un enfrentamiento que obligaba a la
Administracién a demostrar «a priori» la bondad
de sus planteamientos y los beneficios que éstos
iban a originar.

Puede concluirse que, a la luz de lo relatado
en estas lineas, se observa, cada vez més, una fir-
me tendencia a globalizar l0s problemas de trans-
porte. Poco a poco, y poniendo en evidencia todas
las implicaciones reales que, la aparentemente ini-
cua politica de transportes posee, se estan sacando
de su encasillamiento en mera «consecuencia inevi-
table del progreso», para integrarlos en una lucha
més amplia por una forma de vida y un modelo
de sociedad distintos del actual.

(15) El planeamiento urbanistico en que se apoya y
al mismo tiempo posibilita, se caracteriza -entre otras
cosas— por la transformacién del corredor del Henares
en un &rea de alta concentracion de poblacion (800.000
habitantes).



TRANSPORTE

ENMODOSNOMOTORIZADOS

por Eduardo Molina y Alfonso Sanz Alduan

«— Bueno, lo que es en mi pais -aclard Alicia, jadeando ain bustante— cuando
s recorre tan rapido como |o hemos estado haciendo y durante algin tiempo,
se suele llegar a alguna otra parte...

— ;Un pais bastante lento! —replico la Reina—. Lo que es aqui, como ves, hace
faltacorrer todo cuanto una pueda para permanecer en € mismo sitio».

1. INTRODUCCION

Antes de entrar en el contenido de este articulo,
parece aconsegjable, como punto de partida, que
nos detengamos en analizar €l concepto de modo
de transporte, con € fin de intentar clarificar una
serie de factores que, a nuestro juicio, tienden a
oscurecer € problema del transporte urbano.

El concepto de modo de transporte, viene defini-
do normalmente, desde €l punto de vista analitico,
por una serie de factores, caracteristicas o valores
gue aparte.de simplificarlo, ayudan a establecer
comparaciones entre las distintas maneras de trans-
portarse y consecuentemente, a justificar la toma
de decisiones, en cuanto a la potenciacion de un
modo u otro.

Estos, Ilamados factores estructurales de la ofer-
ta del transporte, son principalmente;

— La velocidad a que se desplaza € objeto
transportado.

— La capacidad 0 cantidad de objetos que pue-
den transportarse en un periodo de tiempo.

Lewis Carroll
«Alicia a través del espejos

— Laregularidad y/o frecuencia del modo.

— La seguridad, de importancia capital en €l
transporte de vigjeros.

— La comodidad.

— La capacidad de formacion de red, 0 capaci-
dad de cubrir @ territorio de una manera més o
menos isbtropa.

— Los costes proptos del modo.

De la comparacion de estos factores entre los
modos, se determinan los valores relativos de los
mismos en relacion a objeto transportado y a
itinerario o recorrido a realizar. Asi podemos afir-
mar, por ejemplo, la mayor velocidad, comodidad
y capacidad de formacién de red del automovil res-
pecto a autobls urbano y viceversa, la mayor se-
guridad, capacidad y menor coste (por vigjero-km)
del autobls respecto del automévil. Ponderando
luego €l conjunto de los factores, podemos obte-
ner la potencia del modo de transporte en cues
tién. Logicamente no todos los factores tienen €
mismo peso relativo en la formacion, de la poten-
cia, actuando de manera determinante criterios
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Cuaructeristicas modos de transporte convencionales.

sociolégicos y politicos y con claras variaciones
seglin los distintos momentos historicos (ver figu-
ra 1).

No obstante, este modelo comparativo, amplia-
mente utilizado en la justificacion de las politicas
de transporte, pierde toda su- consistencia s in-
troducimos los condicionantes de la oferta del
tranporte y los impactos externos que producen.

La oferta depende de tres tipos de factores prin-
cipales: Tecnoldgicos, Econémicos y de disponibi-
lidad de los Recursos utilizados. La variacion de
estos condicionantes, incide directamente en la
potencia del sistema de transportes, a cambiar las
caracteristicas de los factores estructurales de los
modos. Por ejemplo, las consecuencias que ten-
dria la aparicion de una nueva tecnologia compe-
titiva, harian variar € papel de los distintos modos
en e sistema de transportes y una situacién de
crisis econdémica repercutiria en varios de los fac-
tores estructurales de los modos.

La situacion actual de estos elementos condicio-
nantes es, claramente, distinta de la existente en
la década de los 60, lo cual ha llevado a replan-
tear la participacién de los distintos modos en €l
sistema de transportes.

En efecto, la situacién actual de la tecnologia
del transporte se caracteriza porque no es de espe-
rar una solucién inmediata, transcendentalmente
renovadora de los medios convencionales, a pesar
de los esfuerzos que se han empleado en producir-
las. En cambio los factores econémicos empiezan,
como en todas las épocas de crisis, a ser enorme-
mente decisivos, asi, las situaciones deficitarias
de las empresas de transporte colectivo, la dismi-
nucion de las rentas reales de la poblacion, etc.,
hacen que, al menos el peso relativo de los fac-
tores estructurales, cambie y, por ende, su idonei-
dad como elementos comparativos abstractos.

De los recursos utilizados. destacamos obvia
mente la energia que ocupa un lugar decisivo en
la caracterizacion de la crisis actual y que, a va-
riar de manera brusca, pone en cuestion toda una
concepcion del transporte basada en la energia
barata y abundante. Su impacto no es simplemente
trasladable al factor coste, sino que incide en as-
pectos decisivos ajenos a marco del transporte.

De otro lado, tenemos los impactos externos a
sistemas de transporte, de los que destacamos los
[lamados impactos medio-ambientales (ruido, con-
taminacion, etc.), que debido a su espectacular
aumento y a la consiguiente toma de conciencia

de los ciudadanos, pasan a ocupar un papel muy
importante, que pone claramente en cuestiéon la
validez de los factores estructurales como reglas
unidas de medida de la aptitud de los modos de
transporte.

Es desde esta globalidad de elementos, desde
donde tenemos que considerar e problema de la
utilizacion de los distintos modos de transporte
urbano y va a servirnos para enfocar e intentar
demostrar la idoneidad y oportunidad de los mo-
dos de transporte no motorizados de cara a su
potenciacion en € marco de las politicas de trans-
porte.

2. LOS MODOS NO MOTORIZADOS
a) Importancia teérica

Corresponde a este apartado, € andlisis de las
caracteristicas comunes de los modos de trans-
porte no motorizados desde la dptica general apun-
tada en la introduccion.

La idea central con la que vamos a aproximar-
nos a tema, esla de su inmunidad o independencia
respecto a las variaciones de los factores condicio-
nantes del sistema de transportes urbanos.

La elevacién de los precios de la energia y la
incidencia de la crisis econémica, estan poniendo
en cuestion, la concepcion de un sistema de trans-
portes urbanos basados en la utilizacion y poten-
ciacion de modos de transportes motorizados. Los
modos de transporte no motorizados, surgen como
una alternativa a sistema de transportes urbanos,
a la vez que a corto plazo contribuyen a hacerlo
resistente a las crisis exteriores.

En efecto, los factores econémicos, apenas tie-
nen incidencia en la marcha a pie o en € vige en
bicicleta. Andar no cuesta nada y los costes de
una bicicleta son despreciables frente a los modos
de transporte motorizados. Los costes del mate-
rial fijo de ambos son también insignificantes.

Los modos de transporte no motorizados tam-
poco sufren € impacto de la crisis de la energia;
no gastan mas energia que la necesaria para man-
tener un estado de salud apropiado, que es idén-
tica a la que se requeriria aunque no se montara
en bicicleta ni se andara de manera general. Es
mas, la salud mejora con € egjercicio fisico que
se redliza al usar estos modos.

Ademas, la tecnologia es ciertamente sencilla y
no genera dependencia en cuanto a su concepcion
0 reparacion. El hombre al caminar no utiliza
mas tecnologia que la de sus propias piernas. En
el caso de la hicicleta si que nos encontramos con
una tecnologia propiamente dicha, que en sus 140
anos de desarrollo, ha prestado sus avances a otros
sectores. En concreto, e automoévil se beneficié
de los logros de los constructores de bicicletas
(neumatico, diferencial, radios, transmisién, coji-
netes ,etc.). Esta tecnologia es facilmente asimi-
lable por cualquier comunidad y presenta las ven-
tajas de una duracion considerable. También es
necesario sefialar que tiene unas potencialidades
gue no han sido desarrolladas debido a su arrin-
conamiento paulativo, pero que empiezan a serlo.

Asi, se han presentado modelos nuevos que han
sido objeto de estudios comparables casi con los
que se realizan para los vehiculos aeroespaciales
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(ver fig. 2). De todas formas, € nivel tecnolégico
requerido para introducir importantes mejoras no
es comparable, ni de lgjos, con € que necesita la
industria del automovil o e ferrocarril.

Pero quiza, la mas evidente e importante cuali-
dad de estos modos estribe en que no provocan
impactos medioambientales, pues no contaminan,
ni hacen ruido, ni producen vibraciones y no ne-
cesitan de una infraestructura que genere impac-
tos espaciales, es decir, que se integran de manera
no perturbadora en € espacio urbano, pues for-
man parte consustancial con él.

Desde un punto de vista general, los modos de
transporte no motorizados se escapan del campo
especifico del transporte para adentrarse en €l
dominio de las relaciones sociales. En efecto, la
monofuncionalidad existente en la actividad trans-
portarse es potenciada a maximo en los modos
motorizados y de manera especial en € automovil.
Cuando se va conduciendo, en € autobls o en
el metro, pocas son las oportunidades para esta-
blecer contactos con € entorno fisico y humano.
El hombre urbano medio ha perdido €l sentido de
la orientaciéon y de dominio del espacio en el que
habita. Con el transporte motorizado o Unico que
entiende es e conjunto de canales por los que
circula diariamente, mediante representaciones
fragmentarias de la distribucién de los objetos en
el espacio. La ciudad empieza a formar parte de
lo que los gebdgrafos radicales denominan «geogra-
fia espectaculo». A pesar de los malabarismos
conceptuales introducidos por Kevin Linch y su
escuela, no hay forma de superar el papel de mero
espectador que ocupa el usuario de los medios de
transporte motorizados.

Caminando o en hicicleta, los términos se in-
vierten. Las posibilidades para cambiar de la acti-
vidad transportarse a otra cualquiera, en cualquier
momento son casi infinitas. El caminante o € ci-
clista conocen el espacio urbano, pues lo utilizan
durante sus recorridos a voluntad.

De otro lado, la ideologia del progreso he hecho
mella también en el transporte desde que € auto-
movil privado se convirtié en simbolo de status y
prestigio social. Ir en bicicleta o simplemente ca
minar ha sido algo a evitar y solo las capas socia-
les de rentas mas bajas han tenido que confor-
marse con estos medios de transporte a no poder
adquirir su propio automovil.

Sin embargo, las cosas estan cambiando, la cri-
sis del modelo territorial actual y la crisisdel trans-
porte urbano en particular, obligan a adoptar otras
posturas que, de hecho, estan siendo experimen-
tadas en diversos paises.

Por otra parte (y asi lo demuestra el éxito alcan-
zado por las zonas de peatones), su utilizacion
pone en cuestion la concepciodn funcionalista de la
ciudad. Es evidente que los ciudadanos desean
una calidad del espacio urbano que les permita
habitar y desplazarse en buenas condiciones. Es
la reaccion frente a la ciudad ordenada, fragmen-
tada, en la que cada funcion debe realizarse en
un lugar determinado, planteando una concepcion
de la ciudad que se rige por las reglas sobre di-
mensiones que le da el hombre al caminar por ella.
No es ya tan importante que €l trafico sea fluido
como que las personas se encuentran a gusto, y
esto tiene especial importancia en las zonas de
vivienda, de estudio, de descanso.

La calle debe recuperar la multiplicidad de fun-
ciones que antes ha tenido, como punto de reunién,
residencia y lugar de juego para todos y esto sblo
serd posible si se cambia de O6ptica respecto al
como transportarse en ellas. En €l Ultimo apartado
del articulo, volveremos sobre estas ideas para
sentar unos criterios iniciales que a nuestro juicio,
deberian informar un nuevo marco del planea-
miento de los transportes urbanos.

b) Los modos no motorizadosy el tamafio
de la ciudad

El problema del transporte urbano es también
un problema de la escala de la ciudad en que
tiene lugar. Los problemas mas agudos se dan en
las areas metropolitanas del actual modelo terri-
torial y alli es donde se planifica para intentar
resolverlo, pero en las ciudades de tipo medio o
pequefio, aungue no con tanta agudeza, también
se presentan problemas relacionados con € trans-
porte, derivados sobre todo de |a adaptacion de la
ciudad al automovil. Asi es sorprendente encon-
trarse con problemas de barreras urbanas, impac-
tos medioambientales y destruccion del patrimonio
construido en ciudades donde, practicamente todos
los vigjes pueden redlizarse a pie 0 en hicicleta.

Como después veremos, las experiencias reali-
zadas para implantar estos modos han ocurrido en
una gran variedad de tamafios de ciudades y, no
hay ninguna razén de que se desprecien sus posi-
bilidades en ciudades medias y pequefias.

En las grandes ciudades la Optica es claramente
distinta, pues hay ciertos vigies (aunque menos
de los que se cree) que no pueden realizarse a
pie 0 en bicicleta, esto es debido a las peculiarie-
dades de la estructura urbana de estas urbes v,
por tanto, debemos ser conscientes de las limita-
ciones que conlleva atacar € problema por sus
efectos y no por sus causas.

¢) Importanciareal delos modos motorizados

De la importancia atribuida a los modos de
transporte motorizados en €l planeamiento de
transportes, no puede hablarse sin un cierto son-
rojo a la vista de los estudios y planes realizados
hasta ahora. No hay apenas estudios integrales de
transporte urbano que vayan mas alla de cuanti-
ficar de una manera global los desplazamientos
andando o en bicicleta, resefiar su importancia
y olvidarse de ellos para ocuparse en los importan-
tes vehiculos privados y transporte publico.
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Conviene, no obstante, sacar a colacion algunos
de los datos fundamentales existentes. Nos basa-
remos principalmente en las encuestas domicilia-
rias Origen-Destino y cuando sea posible encues-
tas mas detalladas, pues hay argumentos a favor
de que las encuestas domiciliarias deforman la
estructura de los vigies andando y recomiendan
las encuestas in situ sobre todo en determinadas
zonas de la ciudad (1).

El primer dato relevante que vamos a exponer
es @ volumen de desplazamientos que se realiza
en modos no motorizados. Los datos de la NTS
indican que en Gran Bretafia € 40,9 % de los via
jes totales se realiza andando y € 2,8 % en bici-
cleta. En la RFA € 38 % de los viges en todo
e territorio federal se redlizan a pie o en bici-
cleta.

En Estocolmo € 42,5 % de todos los viges se
realizan en modos no motorizados.

En € Area Metropolitana de Madrid, €l 56 %
(i) del total de vigjes se realizan andando. En €
Area Metropolitana de Barcelona & 45 % de los
vigies se realizan en modos de transporte no mo-
torizados.

De estos datos podemos, sin duda, deducir, dada
la homogeneidad de las cifras, que los desplaza
mientos en modos no motorizados representan ,pa
ra unos tipos de ciudades europeas (las america-
nas serian obviamente distintas) un porcentaje
del orden de un poco menos de la mitad de todos
los desplazamientos.

Otro dato interesante seria € de la longitud de
los desplazamientos totales, pues puede poner de
manifiesto las posibilidades de transvasar viges
de modos motorizados a no motorizados.

De la NTS obtenemos que la mayoria de los
vigjes motorizados se encuentra entre 2 y 3 millas
y que d 20 % de todos estos vigjes es inferior a
2 millas (3.300m.). Para €l caso del Area Metro-
politana de Madrid, el 94 % de los viges son
menores de 10 Km., € 64 % de menores de 2 Km.
y un 49 % menores de 1 Km.

Estas cifras vienen a demostrarnos que, de to-
dos los vigjes que se realizan, existen importantes
pcrecentajes que tienen una longitud perfectamente
asimilable por los modos no motorizados. Si como
después veremos, un peatdén puede recorrer perfec-
tamente una distancia de 2 Km., y que en bicicle-
ta pueden recorrerse 10 Km. sin dificultad, las po-
sibilidades potenciales de estos mcdos son de una
importancia considerable, si cuentan con facilida-
des adecuadas.

El dltimo conjunto de datos a considerar, es €
de las caracteristicas socioeconémicas de la pobla
cion. Fijandonos en € grado de motorizacion de
las familias, vemos que, por gjemplo, en Alemania,
en 1974 s6lo un 55 % de las familias poseian uno
0 varios automoviles. En e Area Metropolitana de
Madrid, € porcentaje de familias con algin vehicu-

(1) Nos basamos en los datos contenidos en las si-
guientes informaciones: En Gran Bretafia, la National
Travel Survey (NTS) de 1973. La encuesta Origen-
Destino del Creater London Council (GLTS) de 1975.
Encuesta a nivel nacional en la RFA de 1975. Encuesta
Origen-Destino del Area Metropolitana de Madrid reali-
zada por COPLACO en 1974 y datos agregados de algu-
nas otras areas metropolitanas.

lo es del 38 % (1974). Por otra parte, el que una
familia tenga algin vehiculo, no indica que todos
los miembros de la familia tengan idéntica oportu-
nidad de usar € vehiculo. Aparte de la posesion
del vehiculo, intervienen dos factores mas como
son: la incapacitacién fisica (por edad u otro mo-
tivo) y € poseer e carnet de conducir. En €l
AMM, un 40 % de la poblacion queda excluida
por € primer motivo y un 80 % de la poblacion
carece de carnet de conducir, por lo que s tenemos
en cuenta que e grado de ocupacion del automovil
es de 1,34, vemos que un alto porcentaje de la po-
blacién se ve abocada al transporte publico o alos
modos no motorizados.

Podriamos resumir este apartado afirmando que
los modos de transporte no motorizados son am-
pliamente utilizados en la realidad, que hay una
buena proporcion de viajes que pueden ser realiza-
dos en ellos s se arbitran las medidas adecuadas,
y gue son la Unica posibilidad para gran parte de
poblacion (el transporte publico no permite € des-
plazarse puerta a puerta sino que siempre lleva
aparejado unos recorridos andando de los que
hablaremos més adelante).

3. EL PEATON Y LAS AREAS PEATONALES

Dentro de la descripcion de los modos de trans-
porte no motorizados, nos aproximaremos a estu-
dio del caminar, mediante un andlisis de sus carac-
teristicas propias, de su relacion con € espacio
urbano y de las experiencias de creacion de areas
peatonales.

a) Caracteristicas del caminar

Aungue entren dentro de la experiencia personal
de cada uno, conviene no obstante precisar las
caracteristicas y posibilidades de este movimiento,
a fin de apuntar de una manera sisteméatica los
valores méas sobresalientes.

Empezaremos refiriéndonos a las posibilidades
fisicas, abstraidas del entorno en que se producen,
para relacionarlas mas adelante con los condicio-
nantes més destacados.

Esta cominmente admitido que, una persona
adulta anda a una velocidad de 5 Km. por hora
en terreno llano (2). Estudios més precisos (3) indi-
can que las velocidades medidas para viandantes
gue no cargan objetos y en terreno Ilano, varian
entre 80 mts./minut. y 78 mts./minut. con valores
minimos de 43 mts./minut. y maximos de 140, ci-
fra a partir de la cual se considera empieza la
carrera. Las velocidades normales eran de 74 mts./
minuto para personas entre 20 y 25 afios, y 65 para
el grupo de edad entre 81 y 87 afios.

El cansancio fisico y psiquico, no se relaciona
directamente con la distancia hasta unos 3 Km. (4),
dependiendo fundamentalmente de la edad.

Concretando, una persona de edad comprendida
entre 15 y 60 afios, puede desarrollar sin fatigarse
y sobre terreno llano y sin obstaculos, una marcha

(2) OCDE. «Better Towns wifh less trraffic». Paris
1975.

(3) Fruin, J. J. «Pedestrian Planning and desing».
New York 1971.
(4) 1d. (3).
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a pie de unos 2,5 Km. en la que emplea un tiempo
aproximado de 30 minutos.

Sin embargo, estos valores se ven muy afectados
por una serie de factores, unos materiales y otros
psicologicos, que los reducen considerablemente.
Dentro de los factores materiales, distinguiremos:
las pendientes, € clima, los obstaculos en € reco-
rrido (tanto objetos como personas) y fundamental-
mente y refiriéndonos ya concretamente al espacio
urbano, los debidos a las esperas, interrupciones,
etcétera, provocados por d conflicto que se suscita
al utilizar las mismas vias distintos modos de trans-
porte.

Sorprendentemente, en los estudios realizados
(5), se ha detectado que d factor material (con-
flictos aparte) que mas influye en la velocidad
andando es la densidad de peatones, otros factores
como pendientes, obstaculos, clima, etc., no mues-
tran un efecto apreciable. Esto se explica porque
la marcha normal requiere un espacio suficiente
para € reconocimiento sensorial y reaccién frente
a obstaculos potenciales.

Respecto a la fatiga son, sin embargo, las con-
diciones topogréficas las que pasan a primer tér-
mino, habiéndose encontrado que pendientes de
mas del 10 % producen cansancio fisico en dis
tanciasinferioresa 1 Km.

En relacion con e otro grupo de factores condi-
cicnantes (esperas, interrupciones, etc.) la dificul-
tad de su medicion directa hace que para compu-
tarlas tengamos, obligatoriamente, que acudir a da-
tos tomados en €l propio espacio urbano y en con-
diciones reales, lo cual veremos a continuacion.

b) El peaton y el espacio urbano

El medio en € que se desarrolla la marcha a pie
en € espacio urbano, lo que podriamos denominar
materia fijo de este modo de transporte es la via
publica. Sin embargo, y aunque en otros tiempos
este espacio era dominio casi exclusivo del peatén
(compartido con otras actividades distintas a trans-
porte) actualmente, y sobre todo, desde la apari-
cion del vehiculo privado, no podemos entender
como tal la via publica completa, sino partes pro-
gresivamente mas reducidas de ella. Las politicas
de red viaria desarrolladas en nuestras ciudades
han tenido €l objetivo primero de adaptar € espa-
cio urbano a automovil y consecuentemente, se han
eliminado todos los obstaculos que impedian esta
tendencia. Asi, en aras de dotar al trafico de una
fluidez y velocidad elevadas, se han estrechado
aceras, suprimido bulevares, construido toda clase
de pasos a distinto nivel y se ha ido encerrando al
peatdn en canales minimos en lo que solo es posi-
ble circular obligandole a dar rodeos innecesarios
para salvar distancias relativamente reducidas. Pa-
ralelamente, la calle ha ido perdiendo todo tipo de
funciones diferentes a transportarse y se ha conver-
tido en un lugar inhéspito y desagradable, gracias
a los impactos medioambientales y riesgos que pro-
duce la circulacion de automoviles.

Que duda cabe, que esta situacion tiene una inci-
dencia primordial en la generacion de viges an-
dando y que la realidad seria muy distinta s las
prioridades cambiasen. Por otra parte, lainfluencia

(5) Id. (3).

de factores psicoldgicos, esta cargada de falsos lu-
gares comunes. Por giemplo, la influencia psicol6-
gica del valor del tiempo (diferente segiin € modo
de transporte utilizado, € momento historico, €
tamafio de la ciudad, etc.) ha sido ampliamente
sobrevalorada, |levando a opiniones absurdas, pero
encrmemente extendidas, tales como que distancias
superiores a los 30 m. suponen una molestia de tal
calibre que hace que no se produzca e viaje an-
dando. Es evidente que recorridos por calles con-
gestionadas con elevada contaminacién, poco es
pacio y llenas de ruidos, no son apetecibles para
nadie y se tratan légicamente de evitar, pero.
¢ Qué ocurre cuando la situacion no es ésta?

Hasta fechas recientes, no se ha dispuesto de
datos empiricos a gran escala tomados in situ sobre
circulacion de peatones; a partir de la experiencia
de construccion de areas peatonales en la Repu-
blica Federa Alemana, se emprenden amplios
estudios para determinar el comportamiento de los
peatones, que nos permiten aproximarnos a tema
desde una base mas rigurosa que las opiniones per-
sonales (6).

Las longitudes medias de recorridos andando,
medidas en centros de ciudades, se alejan conside-
rablemente del topico antes seflalado. En encues-
tas efectuadas en Duseldorf y Essen, se dan valores
medios de 1.550 m. y 1.200 m., respectivamente.
Una encuesta efectuada en 1974 en Minich, mues-
tra sorprendentes resultados sobre e comporta-
miento de aquéllos que recorren a pie, por el cen-
tro de una ciudad, una parte de su camino hacia
e lugar de trabgjo; los que llegaban directamente
apie, un 18 % (!), andaban una media de 1.370 m.
En Frankfurt, un 22 % de todos los visitantes del
centro acceden andando directamente desde sus
casas situadas en un entorno de 1.500 m. Los va
lores registrados para seis ciudades alemanas de
tamafio medio, nos indican que € 42 % de los que
acceden a centro andando, han recorrido més de
1.000 m. y el camino medio es de 1.060 m.

De la encuesta realizada a nivel nacional en
Gran Bretafia (NTS) (7) se observa que € 44 %
de los vigjes o partes de vigje realizados andando
estan comprendidos entre las distancias de 1/2
y 1 milla (825-1.650 m.). De esta misma encuesta,
se desprende que un 11 % de los vigjeros o partes
de viges andando son superiores a 1 milla (1.650
metros).

Lalista de datos cuantitativos seria interminable
y no haria més que confirmarnos que, «de hecho»,
se recorren distancias superiores a los 1.000 m.,
ain cuando no existan condiciones ambientales
Optimas. En resumen, que pueden tomarse como
perfectamente aceptables distancias comprendidas
entre 1 y 2 Km., pudiendo, por tanto, considerarse
la posibilidad de influenciar a ciudadano para via
jes dentro de este entorno, siempre que las condi-
ciones del recorrido sean adecuadas.

Otro aspecto no menos importante, aunque tam-
bién completamente olvidado, es el de los tramos
de vigjes realizados principalmente en modos mo-
torizado, que se realizan a pie.

(6) Monheim, Rolf. «De la calle a la ciudad de pea-
tones». En «La ciudad peatonal». Gustavo Gili, 1979.

(7) Door, E. y Goodwin, P. B. «Variations in the
importance of walking as a rnode of transport». GLC.
1976.
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Las distancias recorridas desde las paradas de
transporte publico o desde los aparcamientos hasta
los lugares de destino, también son generalmente
maés largas de 1o que se piensa. De la encuesta an-
tes citada de Munich se desprende que los que ac-
ceden a centro en coche, recorren 743 m. como
promedio y los que llegan en transporte publico
369 m. De la explotacion dela NTS (8), se deduce
gue los tramos de los vigjes motorizados realizados
andando, duraban una media de 5 minutos.

Como conclusion de este apartado, podemos sig-
nificar la importancia de considerar a la marcha
a pie como modo de transporte idéneo para una
gran cantidad de los vigjes que realmente se pro-
ducen.

A continuacion, entraremos a examinar uno de
los tipos de medidas que tradicionalmente se han
venido empleando de cara a potenciar los recorri-
dos andando como son las areas peatonales.

c) Experiencia sobre areas peatonales

Entendiendo por calles peatonales aquellas vias
urbanas que han sido abiertas al tréfico motoriza-
do y que en un momento dado se cerraron a mis
mo reservandose a los peatones, nos encontramos
las primeras (en € periodo entre guerras en Ale-
mania) en aquellos lugares en los que las calles
comerciales eran estrechas y no podian albergar
ala vez a peatones y vehiculos, seria € caso de las
famosas Limbeckrstrasse en Essen (1927) y en
Colonia la Hohe Strasse. Este mismo criterio es d
gue domina desde la 2.* Guerra Mundial hasta
cas e principio de la década de los 70, y es siem-
pre sobre casos extremos sobre los que se toman
medidas. El cambio decisivo se inicia en paises de
la Europa Central y del Norte, principalmente en
la Republica Federal Alemana (RFA), Holanda,
Dinamarca, Suecia y més recientemente, en nume-
rosos centros historicos italianos. El éxito y la
buena acogida por parte de comerciantes y visi-
tantes de estas calles; hace que por parte de las
Corporaciones Locales se muestre interés en tomar
medidas méas amplias, pasandose de «una planifi-
cacion limitada por las exigencias, hacia una forma
compleja de ser € interior de la ciudad» (9). Em-
pieza, por tanto, a pensarse en extender las medi-
das de prohibicion del trafico de vehiculos a otras
cales aledadas, formandose los primeros conjun-
tos de calles que desembocan en lo que se deno-
mina areas peatonales.

En 1974, un cuestionario enviado por la OCDE
a més de 444 ciudades de mas de 100.000 habitan-
tes, pertenecientes a los paises miembros, indicaba
que € 70 % habia creado calles peatonales y que
el resto, las estaban planeando (10). En la RFA
(11) habia 134 centros de ciudades con calles pa-
ra peatones en 1971, en 1973 eran 200 y a finales
de 1976, aproximadamente 340. En la misma RFA,
incluso en ciudades pequefias y areas rurales con
unas minimas actividades locales en € centro, se
estd empezando a tomar este tipo de medidas, asi
en la region de la Baja Sgjonia (en 1976) un 29 %
de municipios de menos de 20.000 habitantes

(8) 1d. (7).
(9) 1d. (6).
(10) 1d. (2).

an 1d. (6).

(93 en total), tenian o proyectaban una zona para
peatones, antes de 1970 solo existia una, en 1972
otras dos y sélo algunas mas en 1973 (12).

De otro lado, las opiniones de visitantes y resi-
dentes en estas zonas no puede ser mas positiva.
Apuntaremos el dato de una encuesta realizada en
Duseldorf, en la que solo e 4 % de los encues-
tados opi naba gue el area peatonal era muy grande
y mas del 30 % opinaba por € contrario, que de-
beria ampliarse (13).

Respecto a los comerciantes, aunque en princi-
pio se muestran opuestos a este tipo de medidas,
acaban aceptandolas, no siendo raros los casos en
gue comerciantes instalados en calles con trafico
motorizado, han reclamado la peatonalizacion de
estas calles e incluso han contribuido econémica-
mente a llevarlas a cabo.

Asistimos, de hecho, a boom de las areas pea
tonales en gran parte de los paises europeos, pero
con unas caracteristicas determinadas que pode-
mos resumir en las siguientes:

a) Seorientan a calles y zonas de marcado ca-
racter comercial.

b) Se localizan casi exclusivamente en zonas
centrales.

¢) Llevan aparejadas medidas de prohibicion
total de trafico de vehiculos privados durante un
periodo de tiempo determinado (a veces, durante
todo € dia).

d) Se procede a readlizar obras de infraestruc-
tura para facilitar-el acceso a estas zonas (cintu-
rones, transporte publico, aparcamientos, etc.).

d) Analisis critico de las areas peatonales

Como muchos otros aspectos del planeamiento
urbano, la peatonalizacién de ciertas partes de la
ciudad, corre € grave riesgo de dejarse arrastrar
por las modas dominantes. S bien es cierto que,
en este caso, se obtienen avances notables en
cuanto a la mejora de la calidad de vida urbana
en los lugares donde se instalan, no 1o es menos
gue a incribirse dentro de procesos complejos

e formacién y cambio de la ciudad, producen
unas consecuencias indirectas sobre otros sectores
y aspectos que ponen en cuestion la bondad gene-
ral de las medidas adoptadas.

Basandonos principalmente en el caso aleman,
analizaremos una serie de aspectos que pueden
orientar de cara a futuro, sobre las consecuencias
derivadas de las experiencias llevadas a cabo. El
primer tema con que nos topamos es |6gicamente
el de determinar los objetivos que van a dirigir
el planeamiento a realizar. Al emprender un pro-
yecto de peatonalizacion de cierta amplitud se
plantean normalmente amplios espectros de obje-
tivos tedricos que podriamos clasificar en tres gru-
pos (14): objetivos de transporte, objetivos econo-
micos y objetivos urbanisticos. Estarian en € pri-
mer grupo los de: ordenar € tréfico y atenuar €l
trafico en general. En e segundo: promocionar la
importancia comercial, fomentar e turismo, favo-
recer las actividades de ocio. Y en € tercero: me-

(12) Heybey, Hans Gerd donas agradables para el
peatén en "pequefias ciudades y comunidades rurales».
En «La ciudad peatonal».

(13) 1d. (6).

(14) 1d. (6).
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jorar las condiciones medioambientales, mantener
la imagen histérica, aumentar €l caracter central,
estimular e vivir en €l centro ,etc. Sin embargo, en
los proyectos concretos realizados no todos los
objetivos planteados en principo se cumplen, es
mas, aparecen repetidamente objetivos dominan-
tes, objetivos secundarios y objetivos que no se
cumplen o no se pueden cumplir.

De los estudios llevados a cabo por R. Monheim
(15), la mayoria de los departamentos de planifi-
cacién que han llevado a cabo politicas de peato-
nalizacion, destacan como objetivo dominante: €
fomento de la actividad comercial en la zona. En
general, objetivos tales como: ordenar € trafico,
mejora de las condiciones medioambientales, pro-
mocion del habitar en € centro, etc., resultan mas
bien afirmaciones verbales que verdaderas maxi-
mas por las que se orienta la planificacion. El
objetivo de atenuar € tréfico, se limita normal-
mente a las zonas en las que se intenta lograr €
objetivo dominante, ya que es mas un medio para
conseguir e segundo que un objetivo propiamente
dicho.

Esta jerarquizacion es debida a dos razones:
primeramente a la influencia de los sectores del
comercio, que contrariamente a lo que se suele
pensar, captan en seguida las ventgjas que para
sus intereses suponen las zonas peatonales, y en
segundo lugar, a las posibilidades de consecucion
de esos objetivos por parte de quien los formula,
pues a ser generalmente las Administraciones
Locales tas que llevan a la préactica las zonas pea
tonales, no pueden responder a objetivos para los
gue no disponen de medios.

Ante e «boom» de las zonas para peatones en
la RFA e Italia, antes mencionado (ver fig. 3), €

Ministerio Federal de Urbanismo y Ordenacion
del Territorio de la primera, ha llevado a cabo un
estudio sobre las consecuencias de la creacion de
areas peatonales (16). Las conclusiones de ese
estudio son sintomaticas de los problemas apunta-
dos y podemos dividirlas en tres grupos:

1) Consecuencias sobre d tréfico.

Difieren bastante de las ideas demasiado sim-
plistas que en principio parece que guian la im-
plantacion de zonas para peatones.

Segln la concepcidn actual, las areas peatonales
no sirven para conseguir por si solas una atenua-
cion general del trafico motorizado, sino para que
los clientes motorizados puedan comprar con mas
facilidad sin € uso del automoévil para € acceso al
centro. De hecho, la creacion de esas zonas, ha
corrido paraela a la construccion de mas aparca-
mientos, que compensen las plazas eliminadas con
la atenuacién del tréfico y absorban los nuevos
clientes que la zona genera. Es la pescadilla que
se muerde la cola, pues € intento de eliminar las
molestias provocadas por un excesivo trafico de
vehiculos y, en general, por la utilizacion del ve-
hiculo privado como modo predominante de trans-
porte urbano, fracasa, ya que al aumentar la oferta
de aparcamientos se esta de hecho potenciando la
utilizacién del automovil. Ademas, los efectos per-
turbadores se desplazan a otras zonas, pues s se
cierran tramos de calles del centro a tréfico, éste
busca trayectos de sustitucion en calles vecinales,
Jo cual crea un claro perjuicio para los residentes

(15) 1d. (6).

(16) Recogido en: Heinz. W. et alt. «Aspectos socioe-
condmicos de la creacion de zonas para peatones». En
«La ciudad peatonal».
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de las mismas, y s 1o que se hace es construir
cinturones para conseguir un dominio eficiente
sobre € trafico de paso se esta realmente creando
un efecto mas devastador que las ventgjas que se
obtienen.

También en algunas ocasiones (ante la prohibi-
cion total de entrada de vehiculos en esas calles)
se llegan a abrir calles traseras de servicio (para-
lelas a las que se peatonalizan), a fin de posibilitar
las operaciones de carga y descarga, 0 hien, se
utilizan las existentes (si es factible) que soportan
molestias adicionales.

En resumidas cuentas, las areas peatonales ac-
tuales no implican, a corto plazo, cambios impor-
tantes en la estructura de la demanda de trans
porte, sino que se limitan a desplazar los proble-
mas de lugar vy, alargo plazo contribuyen a aumen-
tar € numero de desplazamientos motorizados,
sobre todo en automovil, dandose casos como € de
Oldenburg, en € que incluso € transporte publico
llega a perder viajeros en favor del vehiculo priva
do (17).

2) Consecuencias sobre la estructura urbana.

La orientacion unidimensional que ha inspirado
las experiencias de areas peatonales, ha ido diri-
gida a crear areas libres de trafico Unicamente en
los centros de actividad de las ciudades. Las pode-
rosas virtudes que los planificadores atribuyen a
las areas peatonales como medio para revitalizar
las zonas centrales en prcceso de decaimiento, no
deben hacernos ignorar las consecuencias que im-
plican en € resto de la ciudad.

Bl carécter de «operacion prestigio» que nor-
malmente dan las areas peatonales a gobierno
local que las promueve, hace que adquieran extre-
ma importancia cuestiones como la proteccion de
monumentos, arreglo de fachadas, mobiliario ur-
bano, etc., 1o que trae consigo un aumento del
atractivo de estas zonas, |ujo que se paga caro,
pues s la mayoria de] potencial conjunto de una
ciudad, incluidos los medios financieros, se con-
centra en € area peatonal, se produce inevitable-
mente la aparicién de zonas grises en otras partes
de la misma. Una concentracion de «lo urbano»
en sus vertientes ludicas de calidad de vida, de
atractivo econémico, implica que la mayor parte
de los ciudadanos tenga gque contentarse con Vvivir
en zonas socialmente inferiones y visitar este pa
raiso de vez en cuando.

Por otra parte, lo que en realidad se esta ha-
ciendo es reforzar las tendencias de centralidad,
pues se estan creando las condiciones necesarias
para que aumenten las visitas (vigies) a centro,
a dotarle de una calidad superior (verfig. 4).

En contra de la idea general de las areas peato-
nales contribuyen a fomentar la revitalizacion del
centro a dotarle de una mayor variedad de funcio-
nes entre las que se incluye € habitar, los estudios
realizados muestran que lo que se produce es un
proceso de segregacion aln mayor que acelera €
exodo de los habitantes y refuerza la especiaiza
cién comercial del lugar. Al ponerse en valor acele-
radamente zonas en las que se apuntaban procesos
de especializacion en actividad terciaria, se produ-
cen fendmenos contrapuestos a estos objetivos. Los

(17) OCDE. «Les Rues Pietonnes». Paris 1974.

precios del suelo aumentan considerablemente,
dando lugar a que usos de vivienda, equipamiento
no rentable, etc., se vean desplazados por usos
terciarios, que poseen un mayor poder econémico,
desplazando asi a la poblacion residente; esto se
refleja en un aumento de alquileres y en algunos
casos en operaciones de «modernizacién» que me-
diante las oportunas remodelaciones expulsan a
los vecinos de renta baja.

En resumen, la instalacién exclusiva de areas
peatonales en zonas centrales, trae como conse
cuencias claras, la aceleracion de los procesos de
expulsion de los habitantes, € reforzamiento de
las actividades centrales y,eso si, la creacion de
una imagen atractiva mediante e aumento de la
actividad comercial.

3) Consecuencias econdémico-comerciales.

Uno de los principales argumentos que se argu-
yen para explicar € éxito de las areas peatonales
es € aumento del volumen de ventas del comercio
afectado. No hay publicacion, sobre este tema, que
no aporte gran cantidad de datos sobre o bien que
marchan los negocios de los comerciantes afecta-
dos, en principio, reticentes ante estas medidas.
Sin embargo, esto no se produce sin sustituciones
y fricciones importantes.

Los procesos de concentracion del comercio tie-
nen ciertos efectos espaciales que a su vez fuerzan
el proceso de seleccion. Los dos lugares caracte-
risticos en los que se ha plasmado € proceso de
concentracién han sido: los centros de las ciuda
des y las localizaciones periféricas con gran acce
sibilidad en las que se instalan los centros comer-
ciales. Estos complejos comerciales, sustraen clien-
tes de otros barrios, de tal manera que, los lugares
menos atractivos dejan de ser competitivos y tiene
lugar, simultaneamente, una selecciéon dentro inclu-
so de las zonas comerciales atractivas. El pequefio
comercio se ve obligado a hacer frente a los ele-
vados gastos que exige la competencia y como no
esta en condiciones de pagar los alquileres y reali-
zar las renovaciones oportunas, se ve desplazado
de estas zonas.

Las dreas peatonales potencian estos dos proce-
sos de concentracion y sustitucion en el centro de
las ciudades, tendiendo a desplazar actividades de
demanda cotidiana por otras mas especializadas.
Contribuyen, ademas, a la centralizacion de zonas
comerciales en la region, atraen compradores y vi-



sitantes de otras ciudades més pequefias de su en-
torno. Este es  motivo de gue algunas pequefias
ciudades hayan creado areas peatonales propias,
con € fin de recuperar compradores, medidas que
parecen tener mas éxito que @ que se sopecha-
ba (18).

En resumen, una gran cantidad de las areas pea
tonales existentes, tienden a funcionar como un
gran centro comercial en € centro de las ciudades
con las consecuencias que esto conlleva

Como conclusién a este apartado, podemos afir-
mar que existen dos posiciones contrapuestas a la
creacion de areas peatonales. La primera, y hasta
la fecha dominante, consiste en instalarlas de moda
gue se aumente € atractivo econémico de las zonas
elegidas (casi siempre d centro urbano). De lo que
se trata en este caso, es de eliminar los conflictos
entre peatones y vehiculos, a fin de que aquéllos
puedan realizar mas cémodamente sus compras,
poniendo ademas las condiciones para que € ac-
ceso a esas zonas pueda seguir realizandose como
antes de instalarlas. H ciudadano es visto funda-
mentalmente como comprador y se le facilita que
consuma de la mejor manera posible, es decir, que
consuma mas.

La segunda es la defendida por los partidarios
de dar prioridad a mantenimiento y elevacion de
la calidad de vida urbana. La funcién habitar pasa
a primer plano y se demandan, por tanto, amplias
medidas para atenuar € trafico, no solo en areas
econdmicamente «rentables», Sino en toda la ciu-
dad. Hemos intentado en estas lineas clarificar las
contradicciones entre las dos posturas, afin de que
no sirvan como fachada objetivos que no pueden
cumplirse simultaneamente.

4) Costes.

El tema de los costes de las areas peatonales no
€s como, a primera vista podria parecer, una cues-
tién baladi, sino que puede resultar un factor deci-
sivo para su implantacibn, dependiendo de la 6pti-
ca con que se considere. S lo que se trata esde im-
plantar medidas de atenuacion de tréfico es evi-
dente que los costes pueden llegar a reducirse con-
siderablemente, pues para cerrar una calle sélo bas
ta una valla o una sefia y otros elementos de disefio
parecidos pueden ser de un coste casi despreciable
para una ciudad; sin embargo, desde la perspecti-
va dominante hoy en dia de construir dysneilandias
u otro tipo de pargjes idilicos y cerrados, los costes
pueden ser considerables. Para dar una idea del
orden de magnitud de estos segundos, Monheim
(19) da los costes que representan las zonas para
peatones de ocho grandes ciudades alemanas y los
cifra en una media de 3,2 millones de marcos,
esto comparado con lo que cuesta un kilémetro de
autopistas (10.10" de marcos) es de hecho muy
inferior, pero s tenemos en cuenta que las areas
peatonales las financias las Administraciones Lo-
cales y las autopistas los Gobiernos centrales, las
cifras relativas varian bastante. Es decir, que s lo
gue se intenta es una operacion de prestigio, es
posible que no se lleve a cabo 0 que se sustraigan
fondos que podrian ser utilizados para otros fines
ma&s necesarios.

(18) Id. (12).

4. LA BICICLETA

a) Las caracteristicas del pedalear

Analizaremos a continuacion las caracteristicas
gue definen € acto de pedalear, para asi conocer
las posibilidades reales de la bicicleta como medio
de transporte y poder criticar y poner en su justo
punto e conjunto de lugares comunes y falsas
creencias que se manegjan nornialmente a la hora
de abordar € tema de la utilizacion de la bicicleta.

1) La velocidad. Una de las paradojas de los
sistemas de transporte hiperdesarrolladoses que no
nos hacen ganar tiempo, es decir. que aunque, apa-
rentemente, se alcancen cada vez mayores velocida
des 0 mayores espacios en menos tiempo, s realiza
mos un calculo que incluya el tiempo que verdade-
ramente dedicamos a sistema de transporte global-
mente, entonces podemos observar que todo € apa-
rato tecnoldgico de los transportes mecanizados no
he supuesto més que un retroceso en la velocidad
gue & hombre podria desarrollar con sus propias
piernas.

Los 15-25 km./hora que un ciclista puede al-
canzar con comodidad y regularmente superan con
creces lo que e hombre-automovil consigue en
USA, Australia o Espafa (véase recuadro), s in-
cluimos € tiempo que se dedica a trabajar para el
coche. Pero es que incluso haciendo un computo
que no globalice los tiempos que se pierden exter-
namente al trayecto, se pueden hacer comparacio-
nes. Asi, por ejemplo, segin las estadisticas del
Ayuntamiento de Madrid, en esta ciudad la velo-
cidad media ronda los 20-21 Km./hora y baja con-
siderablemente en algunas zonas centrales. La com-
paracibn con € transporte publico es la siguiente:
Frente a los 15-25 Km./hora del ciclista la EMT
tiene una velocidad media de 15,4 Km./hora y €
metro de 24,5 Km./hora.

Ademas, hay que tener en cuenta que € dudoso
método utilizado por e Ayuntamiento para medir
la velocidad media oculta las ventajas fundamenta-
les que ese aspecto espacial-temporal aportan tanto
el peatdn como la bicicleta, y que son la disminu-
cion maxima de los recorridos entre origen y me-
dio de transporte y entre medio de transporte y
destino, y la disminucién, también maxima, del
espacio de los trayectos, pues como es obvio, los
medios mecanizados ni aparcan donde quieren ni
circulan por donde quieren (el ciclista puede acor-
tar trayectos, por ejemplo, usando calles y cruces
peatonales).

2) La comodidad. Nos referimos aqui exclu-
sivamente a la comodidad o placer en e pedalear
provocado por las caracteristicas ambientalesy por
las caracteristicas fisicas de ciclista, y dejaremos
para mas tarde los problemas que se derivan de
topografias accidentadas y los consiguientes es-
fuerzos fisicos requeridos.

21. la contaminacién atmosféricasy d ruido.
No hay estudios serios sobre @ posible aumento
de contaminantes que absorbe un ciclista respecto
a los contaminantes absorbidos por un peaton o
un conductor de automévil sentado en su vehiculo.
Sin embargo, € sentido comin parece indicar que
la proximidad del ciclista a las fuentes emisoras
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le hace algo méas vulnerable. Aunque e sentido
comun engafe, lo que si hace, y rotundamente,
es desanimar a los ciclistas potenciales.

Lo mismo ocurre con € ruido y las vibraciones,
pues en ellas d ciclista esta inmerso y a pecho
descubierto.

Es por eso, que tomar medidas para disminuir
la contaminacion atmosférica, € ruido y las vibra-
ciones tendra un efecto potenciador del uso de la
bicicleta. De la misma forma, € disefio de rutas
ciclistas ha de tener en cuenta las preferencias,
del que pedalea, de no encontrar zonas muy con-
taminadas a su paso. Por jemplo, los parques pue-
den ser soporte de rutas ciclistas conectadas con
e resto de la trama urbana (sugerencia ésta radi-
calmente algjada de la de construir circuitos re-
creativo-deportivos para bicicletas, en diversos
parques de Madrid) (*).

2.2. Las incleniencias del tiempo. Con mas
de 2.500 horas de sol anuales, una precipitacion
de sélo 437,9 milimetros, 107 dias tolamente des-
pejados, 180 nubosos y 78 cubiertos, € clima de
Madrid niega la razén a los que argumentan «y s
[lueve qué». Pero no solo lo hace Madrid, sino que
en la lluviosa Inglaterra, en Edimburgo, 2/3 de
los ciclistas contindan usando la bici ain en las
peores condiciones (nieve, viento). O incluso en
el frio Canada, en Montreal, se pedalea perfecta-
mente desde e 15 de abril hasta @ 15 de no-
viembre.

En invierno, € nivel de utilizacion de la hici
se reduce en 2/3 en Visteras (Suecia) y en 1/2
en Copenhague. En Filadelfia es factible usar la
bicicleta del 85 al 88 % de los dias del afio, en €
supuesto de que habra transito cuando caiga 1/2
pulgada (aprox. 12 milimetros) o més de precipi-
tacion en 24 horas ,0 nieve o hiele. En una hipé-
tesis similar, en Madrid hay € 4 % de los dias del
afo con un volumen de precipitacién superior a
los 10 mm.

En cuanto a vienio, en Madrid, €l porcentaje
de dias anuales en que la velocidad es superior a
55 Km./hora es de 3,5 % con tendencia a dismi-
nuir (*).

2.3. La edad. Desde los tres afios € hombre
tiene € sentido del equilibrio perfectamente des
arrollado v maduro, siendo capaz, por tanto, de
conducir una maquina de dos ruedas. Por arriba
no hay tope de edad. Y § la seguridad disminuye
se puede recurrir a las tres ruedas (ver foto ).
Es, por consiguiente, la bicicleta un medio de trans-
porte a alcance de una gran mayoria de la pobla-
cion, lo que le distingue meridianamente de otros
medios que como e automdvil, son de acceso res
tringido. (Como ya indicamos, en Madrid, € por-
centaje de la poblacion que tiene capacidad ante
la ley para conducir un coche (carnet tipo B) es
del 15 %, mientras que por incapacidad fisica o

(*) Senalaremos aqui, por no haber otro sitio mas
adecuado. la necesidad de que la nueva politica de Par-
ques Nacionales y otras éreas naturales protegidas, que
se esta esbozando, tenga en cuenta. desde e principio
a la bicicleta como medio de transporte de bajo impacto
ecolégico. La imaginacion y las caracteristicas de cada
lugar, determinardn e acceso a bicicleta tanto a area
protegida como dentro de ella

*) Datos del Servicio Meteorolégico Nacional. Esta-
cion de Retiro 1978 v 1979.

edad € 40 % de la poblacion queda excluida de
la conduccién del automovil).

3) La seguridad. Los accidentes son e nudo
gordiano con e que se topa el futuro desarrollo
de la bicicleta. Hay unanimidad en las estadisti-
cas al sefialar un nivel de peligrosidad bastante alto
para e ciclista, pero ya no la hay en cuanto a
comparaciones con otros medios de transporte, que
segin algunos datos resultan de riesgo similar o
mayor (en algunas estadisticas la moto y en otras
el conductor de automdvil), y seglin otros, son de
riesgo inferior.

Lo cierto es que para que € ciudadano se decida
a usar la bicicleta, tiene que circular sintiendo se-
guridad. Por esa razon, para romper € nudo ante-
rior es imprescindible evitar a maximo la mezcla
de los ciclistas con € trafico motorizado, verda-
dero causante de los accidentes, y que, por tanto,
no valga aplicar esquemas ideados para la poten-
ciacion de otros medios de transporte (por eem-
plo, e carril-bus).

Un detalle a tener en cuenta es que mas del
70 % de los accidentes con implicacién de ciclis
tas, se producen en las intersecciones 0 en su pro-
ximidad, por lo que en esos lugares hay que dar
las mejores soluciones y hacerlo cruce por cruce,
sin disefio patron, teniendo en cuenta variables
como & numero de vehiculos/hora, nimero de ca-
rriles y su sentido, etc. La mayoria de los acciden-
tes ocurren porque, 0 no se ve a ciclista, 0 no se
le espera 0 no estéd en € sitio previsto en las inter-
secciones. Todo ello solucionable en gran parte
mediante planificacion para la bicicleta, pues, por
egjemplo, € ciclista esta cuatro veces mas seguro
circulando por una ruta de bicicletas que por una
calzada normal (20).

La capacidad. La bicicleta permite multiplicar
la capacidad del espacio que se dedica a movi-
miento de personas. Como sefiala Illich (21), para
que 40.000 personas puedan cruzar un puente en
una hora moviéndose a 25 Km./hora se necesita
gue éste tenga 138 m. de anchura s vigan en
coche, 38 m. s vigjan en autobls y s6lo 10 m. s
van en bicicleta. Unicamente un sistema hipermo-
derno de trenes rapidos, a 400 Km./hora Y suce-
diéndose a intervalos de 30 segundos podria pasar
esa cantidad de gente por un puente semejante en
el mismo tiempo. Véase también el cuadro de ocu-
pacion del espacio que se adjunta.

Otro estudio indica que un camino doble de
bicis de 12 pies (366 cm.) supone cinco veces €l
trafico de una carretera de 24 pies (732 cm.) de
ancho (22). También permite reducir el espacio
dedicado a estacionamiento, donde se aparca un
coche caben 15 bicis y para salir del estaciona-
miento de un estadio, 10.000 personas necesitan
una tercera parte del tiempo que usarian cogiendo
autobuses.

En conjunto, en movimiento y estacionando, un
ciclista requiere el 11 % del espacio efectivamente
utilizado por e ocupante de un coche.

(19) 1d. (6).

(20) Citado en Perraton, J. K. «Planning for the cy-
clist in urban areas». Town planning Revue. Vil. 39
num. 21968.

(21) Ilich. Ivan. «Energie y Equi dad» Barcelona. 1974

(22) U.S. Department of Transportation: «Bikeway:
The state of the Art», 1974.
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riciclos y bicis en Cualifornia.

La bicicleta no sirve solo como algunos creen,
para € transporte de personas. Puede utilizarse
para trasladar gran cantidad de bultos, alimentos,
enseres, materiales de construccion, etc., y ya hay
en e mercado americano y europeo accesorios pa-
ra el transporte de nifios y equipajes (ver fig. 5).
Recordemos, también, que estan empezando de
nuevo a utilizar en Madrid, los triciclos de las
lecherias y otros comercios, de gran capacidad de
carga (ver fig. 6).

En cuanto a argumento de que la bicicleta solo
puede portar una persona por vehiculo, podemos
oponer que, € grado de ocupacion del automovil
para recorridos urbanos es del orden de 1,5 per-
sonas/vehiculos (1,34 en Madrid, 1,7 en USA).

b) La bicicleta en el espacio urbano

A un modelo territorial le corresponte un mo-
delo de ciudad y a ésta un modelo de transporte
determinado. Es por eso por lo que para hablar
de la bicicleta, hay que enmarcar sus posibilidades

en un contexto més global que € puro de trans-
portes, hay que enmarcarlas en la ciudad actual.

Los comentarios de este paragrafo estan pen-
sados, casi siempre, para las grandes ciudades, aun-
gue creemos que muchos de ellos se podran adap-
tar a las caracteristicas de otro tipo de comunida-
des, como ciudades medias y pueblos, en los que a
corio plazo, la bici puede volver a ser e medio de
transporte més importante para conexiones entre
fabrica v casco urbano, entre cultivo y casco urba-
no y entre pueblos proximos.

Las distancias. H tamafo de la ciudad no es
un obstaculo insalvable para € uso de la bici, basta
pensar en Pekin que con 7 millones de habitantes
tiene 3,5 millones de ciclistas y la bici es € prin-
cipal medio de locomocion. Es otro, por tanto, el
problema de las distancias, es € aeamiento de
usos, favorecido por los medios de transporte me-
canizados.

Para poner en su justo punto ese alejamiento
de usos recordemos & caso de Madrid. en donde
veiamos que solo € 6 % de los vigjes supera una
distancia de 10 Km., siendo ésta quizas, la distan-
cia psicoldgica tope para € ciclista.

Las pendientes, d esfuerzo fisico. Tratar de
convencer a los potenciales usuarios de la bici de
gue las cuestas, no son tan importantes como
parecen, puede ser un intento infructuoso S no se
complementa con tres comentarios:

Para subir v baiar cuestas sin despilfarrar ener-
gia se ha inventado € cambio de marchas (juego
de pifidn y platos). Las bicicletas de moda, las de
ruedas pequefias y disefio a semejanza de las mo-
tos, ademas de entrar de Ileno en la logica consu-
mista, son poco Utiles como medio de transporte
en ciudades grandes y de perfil escarpado.

Recordemos que la bici tuvo un uso generaiza-
do en los afios 30 y que entonces, las cuestas eran
las mismas que ahora. A los desmemoriados vy
jovenes les bastara ver algin documental sobre
la vida cotidiana en e Madrid de la Republica.

La gente s6lo se convencera de que € relieve
de su ciudad no es demasiado duro cuando vea
circular a muchos ciclistas de todas las edades vy,
sobre todo, cuando se monte en una bici adecuada
y descubra sus propios esfuerzos y posibilidades,
cas olvidadas por la creciente dependencia de los
transportes motorizados.

Las barreras urbanas. La configuracién de las
ciudades, dictada por la especulacion y por € tipo
de tecnologia de transporte (por € automovil y su
infraestructura) plantea problemas de dificil solu-
cion cuando se trata de actuar en un sentido dis-
tinto al dominante. Potenciar a peaton y/o a ci-
clista ir4 en detrimento de otros medios de trans-
porte puesto que, por ejemplo, espacio y dinero
solo hay uno. S se concede espacio y dinero a
ciclista, no se potencia con ese dinero al automovil
y se le estrechan las posibilidades espaciales de
expansiéon. Hay, por tanto, unos limites fuera de
los cuales las actuaciones en uno u otro sentido
seran contradictorias o incompatibles.

Una calle pensada para € paso de automoviles.
hara perder € tiempo, pondra en peligro y obli-
gara a la realizacién de mayores esfuerzos a ci-
clista. El sentido de la circulacion, la semaforiza-
cion y sefializacion, los puentes y pasos a desni-
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vel, las autopistas y autovias a estar disefiadas
para los automoéviles disminuyen las ventajas de
la bicicleta. Inversamente, una calle pensada para
el peatén y/o la bicicleta entorpecera € paso del
automovil, causandole pérdidas de tiempo y com-
bustible.

En cualquier caso, hay soluciones parciales que
s pueden ir dando en via reformista, como la
facilitacion de giros, las rutas a contracorriente,
las intersecciones que no obliguen a parar al ci-
clista, la mezcla de peatones y bicis, la facilitacion
de entrada de bicicletas a las zonas peatonales,
etcétera (ver fig. 7).

Currtl  pura  bicicletus en sentido contrario al  trdfico
motorizado.

Pero lo que esta claro es que la solucion com-
pleta del problema de las barreras urbanas solo
se puede dar configurando otro tipo de comunida-
des, otro tipo de ciudad. La viabilidad de la bici
no solo depende de que voluntariamente nos pon-
gamos a pedalear, sino que depende de la es
tructura urbana, s la planificacion nos obliga
a vivir a decenas de Kms. del puesto de trabajo,
a mandar a los nifios a colegio a otro barrio y
a comprar en un hiper de las afueras, dificilmente
podremos dar la bici como alternativa fundamental
al transporte en las grandes ciudades.

c) Lasituacion actual de la bicicleta 'y de su
infraestructura

Indudablemente hay, en estos momentos en el
mundo, un resurgir de la bicicleta. Las ciudades
del capitalismo post-industrial se ven de nuevo
recorridas por crecientes cantidades de bicicletas.
Los grupos de presion ciclista o eco-ciclista se
multiplican y con ellos, las campafias y las reivin-
dicaciones que van desde € acceso a Ultimo vagén
de metro en Montreal hasta € carril de bicicletas
en e puente de Queensborough, en Nueva Y ork.

En los paises de la periferia, 0 se mantiene la
bici como principal medio de transporte de per-
sonas (China y Sudeste asiatico), o se estd fomen-
tando para que asi lo sea (en Tanzania se cons
truye una fabrica con una produccién de 100.000
bicis anuales, de cara a cubrir € 75 % del transito
de la capital con ese medio de transporte) (ver
figura 8).

En Espafia, de dos afios para aca, las .ventas
y la utilizacion de bicis se han disparado. En algu-
nas ciudades se habla timida y/o demagdgicamente
de carriles-bici. Se suceden con éxito manifesta-
ciones y fiestas ciclistas, y empieza de nuevo a
utilizarse la bicicleta para ir a trabajo.

Paralelamente, se realizan crecientes esfuerzos,
en Europa y América, para poner d dia una in-
fraestructura ciclista (carriles, sefializacion, cruces,
aparcamientos) adecuada.

En Holanda hay 9.000 Km. de carriles-bici, en
la RFA 18.000 Km. y en Estados Unidos 50.000
Kilometros. Son ejemplares las planificaciones pa-
ra la bicicleta de algunas «new towns» inglesas,
como Stevenage (37 Km. de ruta segregadas del
trafico motorizado) o de algunas ciudades conso-
lidadas como la holandesa Delft que ha visto sus
calles redisefiadas con gran éxito bajo € esguema
de prioridades sucesivas siguiente: peaton, ciclis
ta, transporte publico, coche privado. Aungue las
experiencias no son transplantables, aqui podemos
aprender de los errores cometidos en todos esos
sitios (ver fig. 9).

5. LOS MODOS DE TRANSPORTE NO
MOTORIZADOS Y SU PAPEL EN EL
PLANEAMIENTO URBANISTICO
Y DE TRANSPORTES

Al igua que d planeamiento de transportes no

debe considerarse aislado del planeamiento urba-
nistico, sino que debe formar parte consustancial
de él, los modos de transporte no motorizados no
deben considerarse aisladamente (plan de peato-
nalizacion, plan de carriles de bicicletas), sino
gue deben incluirse en d marco global del planea-
miento de la ciudad.

Como hemos puesto de relieve en apartados
anteriores, los modos de transporte no motoriza-
dos relinen una serie de condiciones (oportunidad,
coste, importancia real, bajo consumo de energia,
impactos positivos, etc.) que aconsejan su estudio
y consideracion a mismo nivel que los motoriza-
dos. Para €ello no basta, |6gicamente, con una
mera cuantificacion de la situacion actual en los
estudios y planes, sino que deben ser estudiados
con mucho cuidado en todas las etapas del pro-
ceso de planificacion.

Las medidas tendentes a adoptar la ciudad
automovil, sélo han mostrado que agudizan los
problemas urbanos y de transporte; se impone,
pues, un cambio de estrategia, que aunque enun-
ciada repetidamente a nivel tedrico, no ha con-
tado con realizaciones préacticas coherentes y ex-
tensivas. En e Libro Blanco del Transporte, re-
cientemente publicado, podemos leer entre las
directrices basicas de la nueva politica:

«El establecimiento de determinadas medidas
de disuasién del vehiculo privado.»

Acorde con este enunciado, se inscriben las
ideas que estamos expresando en este articulo, pues
como a continuacién veremos, las propuestas no
se basan en una prohibicion absoluta de los modos
motorizados, sino en una coexistencia con unas
prioridades.

El aceptar dicho enunciado, supone de hecho
un tipo de beligerancia contra las tendencias de
utilizacién progresiva del automdvil y la supuesta
capacidad de eleccién, por parte de unos pocos,
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del modo de transporte; asi como un cambio en
determinados conceptos teoricos subyacentesen las
formulaciones del planeamiento de transportes.
Beligerancia, pues lo que se trata es de disuadir y
no de adaptarse a unas tendencias determinadas, y
cambio, pues s se siguen utilizando los mismos
criterios para actuar y planificar, mal se van a
acometer las reformas deseadas.

Entre los conceptos tedricos a poner en cuestion,
destacamos tres. movilidad, accesibilidad y re-
parto modal.

Las conceptos de movilidad y accesibilidad han
sido syficientemente discutidos en otra parte y lo
gue aqui nos ocupa es discutir su papel desde el
punto de vista de los modos de transporte. El con-
cepto de movilidad esta asociado fundamentalmen-
te a «la posibilidad de desplazarse en € sistema
de transportes motorizado y se identifica normal-
mente con la frecuencia de desplazamientos», Y
el de accesibilidad a una «combinacion de la mo-
vilidad de las personas y de la localizacion de los

Delft (Holanda).

centros de interés* (23). No es raro encontrar co-
mo objetivo primordial de las politicas de trans-
porte, e aumentar la movilidad de la poblacion,
movilidad motorizada, se entiende. Vistos los in-
convenientes y no solucion de problemas que im-
plica e objetivo anterior, méas recientemente se
habla de aumentar la accesibilidad general, tam-
bién referida a accesibilidad en modos de trans-
porte motorizados. Aunque esta segunda vision es
més adecuada que la primera, también adolece'de
serias limitaciones, pues aumentar la accesibilidad
motorizada, implica aumentar la posibilidad de
transporte a determinados centros de interés, pero
en modos motorizados lo cual posibilita e creci-
miento de la ciudad y la separacion de los usos
del suelo y, en consecuencia, € paso del trans-
porte motorizado como posibilidad a transporte
como necesidad.

Por ejemplo, en un area urbana dotada de una
accesibilidad motorizada muy elevada (tanto en
transporte publico como privado), puede darse €
caso de que los residentes en ella se vean obligados

" a redlizar numerosos vigies motorizados para mo-

tivos cotidianos (trabajo, compras, esparcimiento,
etc.) en razén de los desequilibrios en la estruc-
tura urbana o en razén de la molestia de realizar-
los en modos no motorizados. Es, por tanto, nece-
saria una revision de éstos conceptos y su diferen-
ciacion segun los distintos modos de transporte,
potenciando la accesibilidad en modos no motori-
zados.

B concepto de Reparto Modal también debe ser
objeto de revision, en e sentido de crear las con-
diciones para que se produzca un reparto favora-
ble a los modos a potenciar y no basarse sélo en
criterios de libertad de eleccion y costes genera-
lizados que desembocan (como confirma la prac-
tica) en mas medidas a favor del automovil.

(23) OCDE. «Besoins :le transports pour les commu-
nautés urbau]es: La planification des transports de per-
sonnes», Paris 1977.
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En definitiva, hay que adoptar una actiud teo-
ricay practica a favor del transvase de vigjes an-
dando y en bicicleta, para lo cual hay que crear
las reformas necesarias en € planeamiento urbano
y de transportes.

Dos son los criterios que, en nuestra opinion,
deberian utilizarse a corto y medio plazo para lo-
grar las metas anunciadas. la atenuacién del tra
fico, y la planificacién de los modos no motoriza:
dos en toda la extension del espacio urbano.

En e primero, cobra especial importancia €
concepto de coexistencia. De la critica a las areas
peatonal es existentes y a las tendencias dominantes
€n su concepcion, veiamos las consecuencias nega
tivas que podian tener unos paraisos para e peaton
gue estuvieran aislados de otros tipos de tréafico,
asi como de su instalacién exclusiva en € centro
de las ciudades. Frente a esa concepcién, surge €
concepto de coexistencia, con prioridades. No se
trata ya de buscar separaciones tajantes entre los
distintos tipos de trafico, segin las ideas de C.
Ruchanan, sino de buscar las posibles formas de
coexistencia mediante la limitacion a uso del ve
hiculo privado y la adjudicacion de prioridades a
los modos no motorizados. En este tipo de calles,
plazas, etc., € peatdén seria prioritario ante los
otros tipos de trafico, a continuacion € ciclista
tendria prioridad sobre € transporte colectivo y €
automovil; en € caso de que debiera pasar una
linea de transporte colectivo por esos espacios,
tendria siempre prioridad ante el autcmévil, y éste
deberia de adaptarse a los ritmos y caracteristicas
de los anteriores.

Para hacer viable la coexistencia con € trafico
motorizado, precisamos formas mixtas en las que
se superpongan las méas variadas funciones, y en
las que no sea € problema especifico € trafico
por si sblo, sino su integracion y adaptacion a la

 ciudad.

En este tipo de calles de coexistencia ,no hay
prohibicién absoluta al automovil, pero si restric-

ciones de tres tipos:

— Limitacion de velocidad.

— Limitacion de aparcamiento.

— Exclusion del trafico de paso.

Para lograr con un cierto éxito que se cumplan
estas limitaciones, no basta sélo con establecerlas
y actuar a posteriori mediante las correspondientes
sanciones, sino que hay que dotar a las calles de
coexistencia de elementos de disefio que sean fisi-
camente efectivos.

La limitacion de velocidad es, evidentemente, la
primera condicién para lograr una minima coexis-
tencia, sin embargo no basta con prohibiciones
expresas para conseguirla, pues como se ha de-
mostrado abundantemente (24), son sistemética-
mente ignoradas.

Un sistema de calles rectilineo ,cumple exigen-
cias de seguridad y facilidad para € tréfico de
automoviles, pero no las de seguridad para €
vecindario. La velocidad elegida se rige ,primor-
dialmente, por la impresién subjetiva de calidad
gue produce la calzada, sin una consideracion
global del espacio. El disefio pasa a ser €l elemento
decisivo en e comportamiento del conductor, y

(24) Eichenaner, M. et alt. «Calles habitables. convi-
vir con € tréfico».En «La ciudad peatonal».

para conseguir una efectiva limitacion de velo-
cidad debe evitarse d trazado rectilineo, modifi-
cando € disefio de aceras, introduciendo obstacu-
los que obliguen a realizar una especie de «sla-
lom», etc., debe ademés afadirse elementos de
aviso de que se estd en zonas de trafico limitado,
pero que sean palpables en cualquier caso (dife-
rencias de nivel, claros, etc.). En las experiencias
realizadas en Holanda (en 40 ciudades) y en Ale-
mania, se han fijado limites de 25 Km./h. para
éstas calles y se han extendido a amplias zonas
urbanas (25).

El aparcamiento debe quedar limitado a de re-
sidentes en la calle, y dispuesto de tal forma que
contribuya a lograr un disefio adecuado a la vez
gue disuasivo. En los casos de altas densidades,
debe pensarse, incluso, en restringir € nimero de
plazas a las maximas compatibles con una buena
calidad ambiental.

El tréfico de paso es totalmente incompatible
con este tipo de calles, pero s se consigue un
buen disefio, seran los propios automovilistas los
que trataran de evitar este tipo de itinerarios, sin
que haga falta abrir nuevas vias para canalizar
este tipo de circulacion. En las zonas de nueva
creacion debe acudirse ad concepto de &reas am-
bientales expuesto por C. Buchanan.

En este tipo de calles, no se presentan problemas
de carga y descarga, siendo incluso més facil de
realizar que en las cales sin ningln tipo de limi-
tacién.

El segundo criterio ,que debe informar d pla
neamiento de los modos de transporte no motori-
zados, es € de su consideracion como aspecto
general del planeamiento de toda la ciudad. S se
admite que la marcha a pie y la bicicleta son las
modalidades mas oportunas e importantes para
desplazarse, deben considerarse, al menos al mis
mo nivel ,que los modos motorizados.

Esto significa que, a igual que los demas parti-
cipantes en € tréfico, los peatones y ciclistas deben
tener caminos continuos e interrelacionados, que
abarquen toda la ciudad, comunicando todos los
centros de actividad y de residencia y con priori-
dades en las intersecciones con otros tipos de
trafico. Correspondiendo a las mdltiples necesi-
dades del peaton (que son en buena medida, apli-
cables a la bicicleta con las precisiones que luego
sefialaremos), R. Monheim (26) sefidla tres tipos
de elementos necesarios:

a) Ejes, con maxima continuidad, que unan
los origenes y destinos de la circulacion no moto-
rizada y que en conjunto, formen una red cuyo tra-
zado debe adaptarse a la estructura de la ciudad
de manera que se hagan atractivos los recorridos.
Pueden estar formados a base de calles de coexis
tencia, 0 en agunos casos (desde terminales de
transporte publico a centros de interés importan-
tes) con prohibicion absoluta de automoviles.

b) Centros, que sirven para € uso del espacio
urbano y en general, la vida del barrio. Debe evi-
tarse la aparicion de automoviles en ellos y deben
estar conectados con la red de circulacion de pea-
tones y bicicletas.

(25) 1d. (24).
(26) Id. (6).



¢) Zonas ,areas con un caracter arquitectonico
comun (cascos histéricos) o los centros multifun-
cionales de distrito, o de ciudad, que no tienen
por que ser predominantemente comerciales. Las
zonas deben de ser varias y estar interrelacionadas
entre si por la red de caminos de circulacién no
motorizada.

Con esta distribucion se consigue evitar la ma-
yoria de las consecuencias perniciosas que han te-
nido las zonas peatonales actuales, como despla-
zamiento del trafico a otras areas, procesos de
revaloracion de solares y alquileres, etc.

Fuera de estos centros y zonas, se puede aplicar
el concepto de coexistencia a gran cantidad de
calles que, sin formar parte de la red principal,
sean espacios de residencia donde se pueda habi-
tar sin interferencias.

Estas redes |6gicamente deben de tener en cuen-
ta los objetivos y criterios del planeamiento urba-
nistico y deben estar relacionadas con las redes
de transporte motorizado publico y privado.

Para el caso concreto del transporte en bicicleta
lo expuesto no es suficiente. Si se ha dicho «si»
a potenciar la bicicleta, hay que establecer un con-
junto de premisas de cara a planificar y disefiar
coherentemente la red de vias e instalaciones.

Como en € caso de las éareas peatonales, en
gue veiamos que no esta justificada su implanta-
cion exclusiva en los centros terciarizados, en €
caso de la bhicicleta se debe evitar que las vias e
instalaciones queden restringidas a zonas centra-
les 0 a parques. Debe extenderse por toda la ciu-
dad, tanto en zonas residenciales, como en comer-
ciales o de trabgjo.

Como segunda premisa, es necesario diferenciar
entre € disefio para un tejido urbano ya consolida-
do (como lo es €l buen egjemplo de la ciudad ingle-
sa de Peterborough) (27), y € disefio para nuevas
ciudades (la «new town» de Stevenage, es también
un buen ejemplo a seguir para e desarrollo de la
bici en ciudades en formacion (28)).

Como tercera premisa, hay que establecer que d
planeamiento para bicicletas sea integrado, es decir,

(27) Quenault, S. y Morgan,
Route».
London.

(28) Stevenage Development Corporation: «Stevena-
ge Cvcle way System». 1974.

. «Peterbrough Cycle
Transport and Road R%arch Laboratory.

gue las redes ademas de ser completas (no solo
carriles), tengan todos sus elementos en funcion
del resto. No se puede disefiar independientemente
el aparcamiento de la ruta ciclista que lo va a
alimentar, ni ésta de los dispositivos de sefaliza-
cién y cruce que la hagan utilizable.

Como Ultima premisa, es menester una plani-
ficacion para la bicicleta en la calle. Para la bici-
cleta, significa que no se aplican mecéanicamente
las medidas ya probadas con otros medios de
transporte, y en la calle significa que ha de pal-
parse e espacio a planificar, no se puede disefiar
desde un despacho, sino desde € sillin de la bici-
cleta (ver fig. 11).

Para terminar este capitulo daremos unas cuan-
tas ideas deslabadas que una Administracién Lo-
cal interesada en el fomento de la bicicleta podria
asumir, complementando la planificacion y ejecu-
cion de la obra de vias, cruces ,aparcamientos, €etc.

Las camparias de respeto a la bicicleta son de
dudosa utilidad, pero quizas afadiendo un esfuer-
zo legislativo en favor de los derechos del ciclista,
se podria restar agresividad automovilistica.

Una primera medida a tomar seria informar a
los ciudadanos, potenciales ciclistas, de las calles
més adecuadas, con menos tréfico, menos des-
nivel, etc. Hay guias de varias ciudades (29) que
muestran la colocacién de aparcamientos ,los ca-
rriles existentes o indican caminos alternativos
de mayor seguridad.

Las facilidades de ocupacion del suelo muni-
cipal para la construccion de aparcamientos, la
obligacién de que los edificios publicos y las es
taciones del transporte publico tengan esas insta-
laciones y el fomento de las iniciativas de los co-
merciantes y otros grupos en € mismo sentido.

La experimentacion de bicis municipales gratui-
tas 0 la colocacion de puntos de alquiler de carac-
ter municipal. La invencion de soluciones para €
acceso de las hicicletas a los transportes publicos
(especialmente metro y ferrocarril).

La creacion de un seguro municipal generaliza-
do para los ciclistas victimas de accidentes con
vehiculos de motor, La institucion de cursos de
aprendizaje de conduccion y reparacion de hicis,
etcétera.

(29) Friends of the Larth: «On your hike. A guide of
Cycling in London». 1978.

WBM Mandatory Contra Flow
653.1 Bus Lane

WBM  Advance Sign for With
812.5 Flow Cycle Lane

L —

Serializacion para circulacion de bicicletas.

(Tomado de «ways o helping cyclists in built-up areas».

Rutu regada bicicletas eatones.
sgregaca pard y P Dpt. & Transport. The Welsh office.)

(Tomado de «ways of helping cyclists in built-up areas»)
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Todas estas medidas refuerzan € efecto multi-
plicador que de por s tiene la planificacién para
la bicicleta (o mismo habria que decir para €
peatdn), pues, es obvio, que S se potencia € uso
de la hicicleta habra menos tréfico y por ello, me-
nos contaminacion y menos accidentes, y la dismi-
nucion de ambos factores supondrd un nuevo fo-
mento de la bici (ver fig. 12).

6. EL PEATON Y LA BICICLETA COMO
ELEMENTOS DE UNA ALTERNATIVA
RADICAL

Como ya ha quedado dicho, las crisis intere-
lacionadas de la economia, de los recursos natu-
rales y del modelo territorial, obligaran a la acep-
tacién de los modos de transporte no motorizados
como forma de solucionar un porcentaje impor-
tante de problemas.

De esta forma, € sistema puede asimilar casi
todas las propuestas y criticas que se han hecho
en este articulo, sin tener que, por €ello, cambiar
en lo esencial de sus relaciones sociades, de su
modo de produccion, o de su tratamiento del en-
torno fisico.

Sin embargo, los modos de transporte no moto-
rizados (*) son germen de transformaciones socia-
les, y elementos de una alternativa radical.

En diversos sectores ideol6gicos se empieza a
utilizar un esquefa diferenciador de los horizontes
posibles que se vislumbran en € planeta. H interés
por aclarar cuales serian las caracteristicas desear
bles de los proyectos socio-politicos en e futuro,
impulsa la definicién y distincion de modelos. Asi
surge € nada gratuito esquema de modelo blando

(*) Incluyendo entre ellos, ademés del peatén y la
bicicleta. otros también arrinconados en e campo del
deporte, como la vela. el remo. e esqui o la traccion de
sangre. y que no se han tratado en este articulo.
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versus modelos duros. E modelo blanco caracte-
rizado en lo territorial por la dispersion y la auto-
suficiencia, en lo social por la baja division del
trabajo y la no jerarquizacion, en lo tecnoldégico
por la sencillez, accesibilidad y respeto a entorno
y a los recursos, se contrapone al modelo duro de
concentracién-desertizacion, especializacion  del
trabajo y del espacio, tecnologia complegja y ecolé-
gicamente defectuosa, y altos niveles de contami-
nacion y despilfarro de recursos naturales.

Es en este esquema diferenciador donde quere-
mos introducir las potencialidades de los modos
de transporte no motorizados. Y ello, porque cree-
mos que esos modos son los que hacen viable €
modelo blando en cuanto a sistema de transpor-
tes y en cuanto a la distribucion espacial.

El peatdn y la bicicleta encajan en € modelo te-
rritorial blando porque la minimizacién de las ne
cesidades de transportarse, y la disminucion de las
distancias a recorrer, que comporta la autosuficien-
cia y baja especializacion del modelo alternativo,
les permiten cubrir la mayor parte de los desplaza-
mientos, quedando los modos motorizados como
complemento, quizas imprescindible.

Peatén y hicicleta también se corresponden con
la globalizacion de la vida cotidiana del modelo
blando, a romper fronteras como las creadas por
€l sistema de transportes motorizado que parcela la
vida diaria en trabajo ,ocio, transporte. S € coche
es simbolo de poder y separa a que lo utiliza del
resto de los hombres y de la Naturaleza, € peaton
y la bicicleta son simbolo de solidaridad. Al crear
a su paso caminos con relaciones y posibilidades
multiples, al no cambiar los usos y no transformar
la calle en canal de transporte, o que provocan es
la ruptura de las barreras que separan € ocio-tra-
bajo, del transporte.

La democratizacion que caracteriza al modelo
alternativo no se puede entender sin la extension
de la autonomia de cada individuo. Los modos de
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transporte no motorizados refuerzan la autono-
mia individual pues son los Unicos medios utiliza-
bles por los que hoy no tienen movilidad en la
sociedad motorizada, son los Unicos medios aut6-
nomos para los menores de 18 afios, para los
viglos y para los pobres. Mientras que la democra
tizacién del automovil ha supuesto la disminucion
de las ventgjas que este aportaba, la democratiza-
cion o uso generalizado de las piernas para mo-
verse solo puede generar ventgjas al conjunto de
la sociedad.

S en € tema energético se toma € sol como
simbolo de alternativa, en cuestiones tecnoldgicas
e simbolo debe ser la bicicleta. Y ello porque es
respetuosa con € ambiente, utiliza energia renova-
ble, minimiza el despilfarro de recursos no reno-
vables, es facil de entender por todos ,no crea un
mundo de riesgo cotidiano y permite que e hom-
bre multiplique su movilidad sin grandes contra
partidas. Es una tecnologia a escala humana, fren-
te a la tecnologia dura de autopistas ,superpuertos,
superpetroleros, aviones supersonicos, etc.

Los modos de transporte no motorizados, no
transforman a hombre en usuario, no tornan un
valor de uso (la capacidad de usar las piernas) en

un valor de cambio. Y ello porque disminuye la
dependencia respecto del sistema de transportes,
respecto de la energia y recursos ajenos, respecto
de empresas e instituciones como policia, talleres
de reparaciones, compafiias de seguros, compariias
de transporte publico, etc.

Queremos, por Ultimo, recalcar € papel de los
modos no motorizados en la transicién hacia el
modelo blando. Bl peatén y la bicicleta, puesto
que no perturban € ambiente (ruido), sino que
lo crean; no contaminan la atmésfera y no cons-
tituyen barreras de peligro, transforman el medio
urbano. Ademas. como hemos visto. por € mero
hecho de su utilizacion se produce un cambio en
las relaciones sociales, ganandose independencia
para un sector de la poblacion y disminuyéndose la
jerarquizacion, y se produce también un cambio
en la percepcién del espacio, e hombre urbano,
espectador de su propia ciudad, a utilizar los
modos no motorizados recupera su vision geogra
fica individual, recupera su espacio y en conse-
cuencia, adquiere mayores posibilidades de incidir
en la transformacion de la sociedad. Caminar vy
pedalear se convierten asi en actos politicos (ver
figura 13).

CUADRO

OCUPACION DEL ESPACIO SEGUN MODO DE TRANSPORTE

Teniendo en cuenta el tamafio del vehiculo, sus distancias de parada, sus medidas de aparcamiento y los

retrasos originados por el resto del trafico tenemos:

Conductores de automovil
Pasajero de automavil
conductor de motocicleta
Pasajero de motocicleta
Autobus

Bicicleta

Peatén

Metro

Ferrocarril

Yo Espacio % del
reparto ocupado espacio
modal m? delavia

8,07 996,8 85,4
3,29 21,04 1,8
0,93 62,38 53
0,04 — -
10,39 76,42 6,5
0,35 3,1 0,3
24,56 7,0 0,6
24,11 _
28,27 — —_—

Fuente:. Central London Traffic Census: London Transport, 1976.
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A QUE VELOCIDAD CIRCULA EL
HOMBRE-AUTOMOVIL

Estados Unidos:

«El hombre americano tipico consagra mas de 1.500
horas por afio a su automovil: sentado dentro de él.
en marcha o parado. trabajando para pagarlo. para pa
gar la gasolina. las llantas. los pegjes. €l seguro. las in-
fracciones v los impuestos para las carreteras federales
y los estacionamientos comunales. Le consagra cuatro
horas a dia en las que se sirve de él. se ocupa de ¢l o
trabaja para é. Aqui no se han tomado en cuenta
todas sus actividades orientadas por € transporte:
el tiempo que consume en e hospital, en e tribu-
nal y en € taller mecanico: e tiempo pasado ante
la television viendo publicidad automovilistica. el
tiempo invertido en pagar dinero para viajar en
avion o en tren. Sin duda. con estas actividades
hace marchar la econoniia. procura trabajo a sus
comparieros, ingresos a los Jeques de Arabia y jus
tificacion a Nixon por su guerra en Asia. Pero s
nos preguntamos de qué manera estas 1.500 horas
le sirven para hacer unos 10.000 km. de camino, o
sea 6 km. en una hora. Es exactamente 1o mismo que
alcanzan los hombres en los paises que no tienen
industria del transporte. Pero. mientras € norteameri-
cano consagra a la circulacién una cuarta parte del
tiempo socia disponible, en las sociedades no moto-
rizadas se destina a este fin entre el 3y € 8% del
tiempo social.»

IVAN ILLICH en «Energia y equidad» 1973
Australia:

«El recorrido medio de un automdvil es de unos
16.000 km. a afio.

El automovil mas econdmico cuesta anualmen-
te 1.865 dolares.

Aparcar cuesta mas de 150 dolares.

Ganar ese dinero con una paga de 4,25 ddlares a
la hora, supone 474 horas.

Se emplean 400 horas para hacer los 16.000 kil6me-
tros (40 km. por hora).

Aparcar y ocuparse del coche significan 100 horas
anuales.

La suma total de horas utilizadas por los motivos
anteriores es de 974 lo cua supone una velocidad
de 16.4 km./hora.»

CHAIN REACTION. Friends of the Earth
(Australia) 1978
I:spana:

«|...] Conviene diferenciar el coste que supone €l
automovil para e usuario y el que repercute mas o
menos indiscriminadamente sobre el conjunto social.

Para analizar e orimero se ha partido de la estima-
cion del coste/km. que la revista «Autopista» (13-1-74)
ha realizado para los modelos fabricados en @ pais.
Entre ellos hemos tomado dos automoviles medios:
e Seat 124 y e Renault 5. Se ha calculado € coste
medio anual que supondria. durante los cuatro pri-
meros afos de uso. recorrer 15.000 km. anuales, cifra
gue se ha considerado como normal. Se ha afiadido el
coste del seguro a todo riesgo. que no estaba inclui-
do. y se ha corregido el gasto de gasolina. pues esta-
ba calculado a 17 pesetas/litro y no a 20. E coste
medio por hora que estima la Encuesta de Salarios
del INE para la industria y los servicios en 1973.
obteniendo asi las horas que se veria obligado a tra-
bajar su propietario para pagar e uso de cada uno
de estos vehiculos. Finalmente se ha afiadido a este
tiempo de trabajo el tiempo medio anual que se pa
sard conduciendo su coche para recorrer los 15.000
kilémetros (se ha supuesto que recorre 2/3 en ciudad
y 1/3 en carretera, a una media de 60 v 20 km./hora.
respectivamente. que resultan quiza optimistas S se
incluyera el tiempo que pierde el usuario en €l entrete-
nimiento del coche). La sorprendente conclusion a que
se llega relacionando los kilémetros recorridos con €l
tiempo de trabajo y de conduccién que le exigirian a
usuario medio. cs que obtiene una media de 8.0 y 84
kitometros/ hora para cada uno de los dos automdviles
considerados (Seat 124 y Renault 5. respectivamente)
(...) Nosotros no hemos incluido gastos de multas,
peajes. aparcaniientos. garajes. seguro dc los ocupan-
tes del vehiculo. coste de obtener € carnet de condu-
cir. gestorias, propinas y otros gastos de accesorios
y extras. [...]. Ni hemos incluido los costes de in-
fraestructura. ni tampoco la no desdefiable sangria
gue suponen para la sociedad los numerosos acciden-
tes, cuyo coste queda también fucra de las anteriores
estimaciones.

Finalmente. aunque no en dltimo lugar. aparecen
ante e tribunal de la razon todas las consecuencias
desagradables que entrafia el automovil y que revelan
por si solas la irracionalidad que suponc la preten-
sion de extender sus usos. ;Qué més irracionalidad
que imponer un medio de transporte que, ademas de
ser costoso e ineficiente, emana gases altamente toxi-
cos y produce ruidos que rompen el equilibrio nervio-
so del ciudadano? [,,.]»

josé Manuel NAREDO. Ciudadano n’° 8.
Mayo 1974




POR UNA ALTERNATIVA RADICAL
ALTRANSPORTE

por Ramén Fernandez Durdn y Fernando Nebot Beltran

«Os arquitecios e 0s urbanistas, Os tecnicos e ods intelectuais. non lles quedard a
posibilidade de refuxiarse ng neutralidude da Ciencia e da Tecnica; van a ter que
optar e definirse. A polémica nore vai estar na leoria, rendn que a teoria forma
parte xa du polémica e da loita reals.

i: INTRODUCCION

El transporte no es un fendémeno aislado de la
sociedad en que coexiste, sino que es un elemento
mds y un reflejo de las formas de produccién y
consumo, de la estructura econdémica y social, y
de las relaciones de poder existentes. Y estd mar-
cado, por consiguiente, por sus leyes de funciona-
miento.

Asi, pues, serd necesario conocer las caracteris-
ticas del actual modelo econémico y social (que
hoy en dia se ha llegado a definir como modelo
duro), para poder captar la verdadera esencia del
transporte y las razones a las que responde el
mismo.

Igualmente, de cara a definir una alternativa
radical al transporte hemos considerado oportuno
el analizar las alternativas elaboradas por los dis-
tintos grupos y espacios politicos durante las elec-
ciones municipales de 1979, y en concreto en el
caso de Madrid (2). Esto nos ayudara a deslindar
los distintos planteamientos, y nos permitird clari-
ficar que no se puede plantear una verdadera

(1) En relacién con el marco tedrico se ha tenido en
cuenta el trabajo: «Modelo Duro, Modelo Blando v Esta-
dos, del colectivo QDNCC. Inédito.

(2) Se ha escogido el caso de Madrid por ser &l mas
conocido por los autores, y como simple botén de muestra.

«A Ordenacion do Territorio»
César Portela

alternativa al transporte (es decir, la eliminacién
de la necesidad de transportarse) sin proponer una
alternativa radical al sistema econémico y social
en su conjunto. Alternativa que, como ya veremos,
coincidiria en lo que se ha venido a denominar
sociedad sin clases.

Esto nos llevard a la necesidad de definir las
caracteristicas infraestructurales de este tipo de
sociedad que hace posible elementos tales como:
la desaparicion del Estado y de las clases sociales,
la superacién de la alienacién de la vida cotidia-
na, y de la falta de control de los procesos produc-
tivos por los propios trabajadores, ...y, en defini-
tiva, la superacién de la explotacion del hombre
sobre el hombre, y del hombre sobre su entorno
natural (a este modelo se le empieza a definir,
también, como modelo blando).

Este marco de referencia nos servird para esta-
blecer el objetivo final al cual deberian ir enca
minadas las acciones y medidas a ir adoptando
para su consecucién. Estas acciones y medidas
deberédn establecerse respecto al conjunto del mo-
delo econémico y social, pues éste funciona como
un todo coherente y dificilmente parcelable, aun-
que indudablemente nosotros nos referiremos =z
aquellas acciones y medidas relativas a los aspec-
tos territoriales o espaciales, vy como se insertan
dentro de éstas las reivindicaciones relativas al
transporte.
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2. CARACTERISTICAS DEL MODELO
ACTUAL

H modelo infraestructural existente (3) estd
basado en la creciente divisién (y, por consiguien-
te, jerarquizacion) del trabajo, permitida por la
utilizacion masiva e imparable de los recursos na
turales no renovables (4); siendo este un proceso
de caracter dialéctico.

Este modelo esta caracterizado por dos grandes
cemponentes:

— Tendencia « lo concentracion: como conse-
cuencia de las crecientes economias de escala Vv
aglomeracion, lo que conlleva la cada vez mayor
concentracién productiva y urbana (o territorial).
Asi, € caso es que hoy todo esta concentrado: la
gran industria. e hipermecado y €@ gran centro
comercial, el gran hospital. la gran central térmica
0 nuclear, e gran hotel, € superpetrolero, d gi-
gantesco barrio-dormitorio, la gran universidad...,
y como consecuencia de ello las grandes areas me-
tropolitanas. Todas las piezas del «PUZZLE»
estan obviamente interrelacionadas: un gran polo
industrial necesita grandes barrios-dormitorios,
necesita una industria nuclear proxima (esto es,
una energia muy concentrada y cercana a lugar
en que se consume), la comunicacién entre gran-
des ciudades requiere importantes infraestructuras
de transporte (autopistas, gigantescos aeropuer-
tos...), su abastecimiento por mar superpuertos.
las distribucion require hipermercadcs y grandes
centros comerciales... Hay que decir, como vere
mos més adelante, que todo este proceso ha sido
viable hasta ahora, debido a la existencia de un
presupuesto: energia barata, y que puede verse
seriamente trastocado como resultado de la crisis
energética.

— Tendencia hacia la interdependenciu: tanto
territorial como funcional; siendo resultado esta
interdependencia de la creciente concentracion.
Por un lado, la interdependencia territorial es
resultado de que los distintos elementos que se
producen u obtienen concentradamente en sitios
distintos, luego han de trasladarse para e consu-
mo, la produccién de derivados, ...El modelo duro,
pues, generu unas altisimas necesidades de trans-
porte (tanto urbano como interurbano) (5), por las
propias caractristicas del sistema productivo y del
modelo territorial que lleva parejo (concentracién
de la poblacién y de la actividad productiva en

(3) Aunque existen diferencias importantes lo que
aqui se apunta seria aplicable tanto a Capitalismo Mo-
nopolista de Estado. que caracterizaria la fase actual
del Modo de Produccion Capitalista en que se encuentra
el bloque occidental. como a Capitalismo de Estado
(como la definen algunos) o a Modo de Produccion
Burocrético (como la definen otros) correspondiente a
los paises del Este.

(4) Esta evolucion se ha dado principalmente con la
llegada del capitalismo, ya que las sociedades preindus-
triales se caracterizaban principalmente por la escasa di-
vision del trabajo existentey por basar su funcionamiento
econémico en la utilizacion de recursos naturales reno-
vables.

(3) Lo que ocasiona que no sea posible su satisfac-
cién més que a través de medios mecanizados. Y en con-
creto, durante las Gltimas décadas a través, principalmen-
te. del transporte por carretera. v del vehiculo privado.
debido a los poderosos intereses econémicos existentes
en este sector.

grandes areas metropolitanas y dentro de estas Ulti-
mas agudo desequilibrio y especializacion espacial.
Por otro lado, la interdependencia funcional surge
por la alta division del trabajo que generan los
procesos de concentracion, por la produccion y
consumo en grandes unidades, 1o que requiere €
desarrollo de nuevas tecnologias duras que hagan
viable estos procesos (6).

De esta forma, facilmente se constata que la
energia masiva y barata, es evidentemente, la pie-
dra angular del modelo duro. No solo porque re-
sulte fundamental en relacion a transporte, sino
sobre todo, por las grandes cantidades de energia
regueridas para la obtencién de los principales pro-
ductos bésicos: acero, cemento, aluminio, papel,
productos quimicos, etc... del modelo productivo
actual. Tanto es asi que se pueden correlacionar
los grandes avances del capitalismo (y del endure-
cimiento del modelo) con la utilizacién masiva del
carbon primero y del petréleo después; y Ultima
mente de la energia nuclear. Asimismo, en relacién
a los medios de transporte se podria establecer otro
paralelismo por la introduccién de estas dos fuen-
tes de energia (carbdn-ferrocarril, petrdleo-auto-
movil) y € consiguiente abaratamiento de los cos-
tes unitarios de transporte (7) (por lo menos hasta
la crisis energética). Lo que ha permitido también
la consolidacién del actual modelo productivo y
territorial.

Este modelc infraestructural conlleva una cada
dia més aguda burocratizacion (8), cuyo papel es
gestionar la creciente interdependencia y comple-
jidad del modelo. Lo cual es la razén del progresi-
vo incremento del papel del Estado, cuya funcién
no queda hoy en dia restringida al puro papel re-
presivo, sino que penetra en € terreno econémico
0 productivo, y en todas las esferas de la vida so-
cia (ensefianza,sanidad...), en perfecta conjuncion
con e capital privado. La complejidad del modelo
es también la causa de la creciente militarizacion
de la economia y de la vida social, pues aunque €
modelo se endurece, por otro lado se fragiliza. Es
decir, debido a la interdependencia cada dia ma
yor, cada una de las piezas del modelo estda cada
vez mas interrelacionada con las demas, y € no
funcionamiento de una de ellas puede suponer €
colapso del mismo. En este sentido, € transporte
es un elemento vital para la marcha del modelo, y
esta es una de las razones principales por la que
se asiste a la militarizacion del personal que ga
rantiza su funcionamiento (trabajadores del metro
y autobus, controladores aéreos, Renfe, marina
mercante...), ya que € sistema no se puede permi-
tir huelgas en este sector.

De otra parte, este modelo econémico y social
tiene importantes consecuencias a nivel individual
0 de la vida cotidiana:

— Creciente explotacion y alienacion en d tra-
bajo (cadenas, ritmos cronometrajes.. .).

(6) Esta division del trabajo, territorial y funcional,
adquiere hoy en dia un carécter mundial; siendo €l trans
porte un elemento clave para el desarrollo y generaliza-
cion de la misma.

(7) Principalmente de mercancias.

(8) Eda burocratizaciéon se da tanto en la esfera del
capital privado, principalmente en el seno de las grandes
empresas, como dentro del Estado. En el caso de los pai-
ses del Este, al haberse erradicado el capital privado, la
burocracia se convierte en case social.
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— Creciente miseria en amplias areas del globo
(hambre en & Tercer Mundo, crisis de alimen-
tos...).

— Progresiva alienacién y control en la vida
cotidiana. Vida atomizada, privatizada, manipula-
da y parcelada, asi como creciente control poli-
ciaco y recorte de libertades.

— Destruccion cada dia mayor del entorno na-
tural, como consecuencia de la propia ldgica del
modelo.

— Algamiento cada dia mas acusado de las
areas de decision de los propios trabajadores.

3. ANALISIS DE LAS ALTERNATIVAS
DE LOS DISTINTOS GRUPOS POLITICOS
CARA A LAS MUNICIPALES (9)

Hemos apuntado en la Introduccién, que creia
mos de interés, con € fin de poder definir una
alternativa d transporte, el analizar las alternativas
0 propuestas que los distintos grupos y espacios
politicos plantean en torno a tema. A este respecto,
hemos considerado las alternativas planteadas en
las Ultimas elecciones municipales en relacion con
el caso de Madrid (10).

Una vez analizados los distintos programas cree-
mos que son agrupables, por su contenido, en tres
grandes grupos. grupos parlamentarios, izquierda
extraparlamentaria y grupos ecologistas (11). Asi,
pues, a continuacién vamos a intentar pasar revis-
ta, aunque sea muy por encima, a las distintas
propuestas de los diferentes grupos, intentando
resaltar sus elementos principales.

Grupos Parlamentarios

En relacion con estos grupos se constata que
ninguno de ellos pone en cuestién € modelo exis
tente, no planteando de una forma clara alterna-
tivas diferentes entre si a largo plazo (formas
productivas, relaciones sociales, estructuras de po-
der...). Las diferencias que se detectan son prin-
cipamente aquellas relativas al corto plazo, de-
pendiendo de los intereses que vehiculan (capital
privado-burguesia, capital publico-tecnoburocra
cia). De cualquier forma, no se pone en tela de
juicio en ningin momento la legalidad vigente,
gue no es otra cosa que aquel marco que define
las relaciones sociales y de poder existentes, y, co-
mo ejemplo de esto, digamos que en ningln caso
se cuestiona € derecho a la propiedad privada

Esto implica que en lo que se refiere a trans
porte se den alternativas respetando el modelo
metropolitano actual, diferenciandose unas de

(9) Para la elaboracion de este apartado se ha tomado

‘como base los trabajos elaborados por los alumnos del

Seminario sobre Transporte (Coordinado por Ramoén
Fernandez Duran) del 4." Curso de Sociologia, afio 78-79.

(10) Se analizaran de forma muy escueta los plantea-
mientos globales de cada grupo politico, va que por €l
enfoque que intentamos dar es preciso enmarcar la
alternativa concreta de transporte dentro de un marco
de referencia general.

(11) La derecha extraparlamentaria (0 extremadere-
cha) no llegé a elaborar ningln programa. y su unico
programa parece que debe ser: Ley y Orden. Asimismo,
Coalicion Democratica no se presentd en Madrid.

otras por la mayor 0 menor racionalizacion del
mismo, y en concreto, en relacion al transporte.
por la mayor o menor potenciacion del vehiculo
privado.

Asl, las alternativas de los distintos grupos son:

Ucb

Respecto d Modelo Social y Territorial, se plan-
tea e crecimiento ordenado y controlado por la
Administracion Democrética, cuya funcién seria
hacer efectivo € cumplimiento de las leyes y pla
nes urbanisticos que se adeclen a los intereses de
la iniciativa privada, Ultima poseedora de los re-
sortes econémicos que producen y actian sobre €l
espacio urbano. En lo referente a la vivienda se
plantea claramente la potenciacion de la vivienda
en propiedad, asi como € establecimiento de una
politica municipal que permita obtener suelo en
cantidad adecuada a volumen de poblacién de-
seable. En ningln apartado figura la necesidad
del alcanzar un mayor equilibrio de la estructura
metropolitana, a través del equilibrio poblacién-
empleo, 0 poblaci6n-equipamiento.

Por otro lado, en € capitulo de Transporte se
propone potenciar € vehiculo privado, aunque
se diga lo contrario a nivel de planteamiento. De
esta forma se declara a favor: del convenio MOPU-
Ayuntamiento (que implica una inversion en red
viaria del orden de 15.000 millones de ptas. 1978),
y de la construccién de las autopistas de pegje
A-2 y A-4 (Madrid-Guadalgjara y Madrid-Toledo).
Paralelamente, en relacion al transporte publico
plantea la necesidad de potenciar e metro en las
areas centrales, y € ferrocarril para las relaciones
centro periferia suburbana; actuaciones que estan
dentro de la ldgica de potenciacion y crecimiento
del modelo metropolitano. En cuanto a la gestion
de los sistemas de transporte colectivo preconiza
gue debe existir un equilibrio entre empresa pu-
blica y privada, y sugiere la necesidad de creacion
de un Consorcio que unifique la gestion, y de
recurrir al concepto de «beneficiarios», con € fin
de financiar los elevados déficits que hoy en dia
conlleva la explotacion de estos servicios; asi como
a la subida de tarifas, dentro de los margenes que
esto sea viable.

PSOE

En cuanto al Modelo Social y Territorial, existe
una definicion muy poco precisa, y solo se refiere
a que éste se articularia en base al principio de
la planificacion democrética, que se traduciria a
través de un Plan Director que abarcaria todos los
temas, y los integraria en un programa. En prin-
cipio, pues, existe una veneracion por € planea-
miento cOmo exorcista que puede curar todos los
males, y en ningln momento se trata de las cosas
gue se tienen que ordenar ni del contenido de
esta ordenacion, o s trata es de una forma muy
vaga (12).

(12) En este sentido, es interesante apuntar la postu-
ra del PSOE de Aragén en relacion con la implantacion
de la General Motors, que no consistia en poner en cues
tion dicha implantacion, sino en plantear que era nece
sario hacer un plan para aminorar los posibles efectos
negativos de su localizacion.
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En € tema de Vivienda se propone la creacion
de sociedades mixtas para la construccién de vi-
viendas sociaes, asi como la consecucién de suelo
en planes para la construccién de este tipo de
viviendas. Asimismo, en relacion a suelo se plan-
tea e que los suelos publicos no deben pasar a
manos privadas y que es necesario una politica
de adquisicion de suelo publico.

En lo que a Transporte s refiere. existe poca
claridad de planteamientos, pues aunque por un
lado se apunta la necesidad de potenciar € trans-
porte colectivo (metro y ferrocarril), por otro se
preconiza la finalizacion de la construccion del
2" 'y 3 Cinturdn. Igualmente, dentro de este
capitulo, se propone la absorcion de las lineas peri-
féricas de caracter privado, asi como la necesidad
de creacion de un Consorcio cuyas competencias
serian tanto la unificacién de la gestion como la
planificacion de los sistemas de transporte colec-
tivo (13).

PCE

Este grupo apunta, respecto a Modelo Social y
Territorial, € intento de superar la contradiccion
campo-ciudad, asi como la necesidad de controlar
e crecimiento desorbitado de Madrid, [lamando
la atencién sobre la necesidad del planeamiento.
Sin embargo, € planteamiento que se apunta de
superar la contradiccion campo-ciudad no queda
claro, ya que se establece como equilibrio entre
el desarrollo industrial (sin poner en cuestion €l
carécter y contenido de éste) y la conservacion de
la naturaleza (14). Igualmente, y abundando en
este sentido, se llega a plantear la necesidad de
una politica de promocion industrial aprovechan-
do las ventgjas de la centralidad de Madrid y su
proximidad a los mercados internacionales.

Seguidamente, se preconiza la necesidad de
equilibrar la estructura metropolitana actuando so-
bre los desequilibrios. poblacion-empleo, y pobla
Ci6n-equipamiento.

En e capitulo de Vivienda se incluye la poten-
ciacion de la vivienda en alquiler, asi como una
mayor promocion directa, y que ésta esté contro-
lada por € Municipio, reivindicando la necesidad
de una rehabilitacion del patrimonio existente. En
cuanto a Suelo. no se muestra favorable a la muni-
cipalizacion del mismo, por no ser realista y efi-
caz (ya que seria muy costosa la expropiacion;
principalmente porque no se cuestiona su valor
actual). Siendo més eficaz € actuar sobre las ren-
tas de monopolio y diferenciales, y mediante la
creacion de patrimonios publicos de suelo.

Respecto a Transporte. la postura de este gru-
po es de un mayor énfasis en la potenciacion del
transporte colectivo, metro autobus, ferrocarril
suburbano.. ., promoviendo, asimismo, una restric-
cién a uso del vehiculo privado, aunque sdlo en

(13) Incluye también el concepto de beneficiario en
relacion con la financiacion de los déficits de las empre-
sas de transporte colectivo.

(14) Es clara a este respecto la postura de este grupo
en un punto tan definitorio como es la cuestion nuclear,
en que se declara decididamente a favor de esta opcion
energética; aunque claro. eso si. planteando la nacionali-
zacion o estatalizacion de la misma (?)

e Centro, y rechazando las autopistas de peaje A-2
y A-4 (15).

En cuanto a la gestién se preconiza la necesidad
de creacién de un Consorcio, 0 ente gestor, que
coordine la planificacion, inversion y gestion de
los sistemas de transportes colectivos, participando
en e mismo la mancomunidad de Municipios del
area metropolitana de Madrid. Asimismo, en la
financiacion de los transportes colectivos jugarian
un papel importante, junto a usuarios y adminis-
tracién Central y Local, los beneficiarios. tasa
de transportes a pagar por industrias, oficinas,
grandes almacenes...; asi como incremento de la
tasa de equipamientos sobre nuevas construccio-
nes, y del precio de la gasolina vendida en € inte-
rior de la mancomunidad de municipios. Por
ultimo, se contempla la urgencia de un plan inte-
gral del transporte en Madrid, que intente dar
respuesta a los problemas de este sector.

Izquierda Extraparlamentaria (16)

Aunque a nivel de planteamientos posea un
caracter pretendidamente radical, existe una gran
debilidad a la hora de definir una alternativa cohe-
rente a largc plazo. La razén principal puede ser
la incanacidad aue hasta ahora ha tenido € mar-
Xismo, atin € «marxismo revolucionario» no refor-
mista, para elaborar € contenido de lo que seria
el modelo infraestructural correspondiente a la
pretendida sociedad sin clases.

Esta incapacidad creemos que es debido a que
el marxismo ha considerado la creciente interde-
pendencia de las fuerzas productivas como una
«Socializacién» objetiva de las mismas. Craso
error. La realidad posterior nos ha mostrado que
la extrema division del trabajo (funcional y terri-
torial) y la enorme interdependencia del modelo
duro sitla los centros de planificacién y gestion
a tales niveles, que el.individuo queda preso, con-
vertido en pieza insignificante de la maguina pro-
ductiva que le trasciende y que ha de ser conduci-
da por una burocracia necesariamente alienadora;
las fuerzas productivas se convierten en inapre-
hensibles para los trabajadores, que, por lo tanto,
no pueden gestionarlas, es decir, apropiarselas
en términos reales. Esta pretendida «socializacion»
de las fuerzas productivas ha hecho suponer a
gran parte de los marxistas, que e modelo du-
ro, hacia e que se avanzaba velozmente, era la
base material del socialismo. Lo que hacia dar por
buenos y deseables e «progreso»y e «desarrollo»,
con & mismo entusiasmo con que hoy hablan de
ellos el capital o la burocracia, solo que por dis-
tintas razones (Marx suponia que conducian a
socialismo) (17).

(15) En este sentido, es conveniente apuntar hasta
gue punto esta postura no ha podido venir condicionada,
en e caso de Madrid, por la amplia campafia habida
contra estas autopistas a nivel de Asociaciones de Veci-
nos y grupos ecologistas. ya que en concreto en el caso
de la Autopista del Atlantico la postura del Partido Co-
munista de Galicia era claramente favorable a la cons-
truccién de la misma.

(16) Esta izquierda extraparlamentaria es de caracter
marxista (maoistas. troskistas, ...) pues laizquierda extra-
parlamentaria de caracter anarquista o libertario, en ge-
neral, no se present6 a las elecciones.

(17) Todo esto ha ocasionado la dificultad del Mar-
xismo para analizar las sociedades duras.



m i

Al
# mluuﬁln%lml
i3 //

De cualquier forma, y aunque en la gran mayo-
ria de estos grupos se detecta una falta de poner
en cuestion claramente e modelo a largo plazo,
S se constata un mayor énfasis que la izquierda
parlamentaria en los aspectos relativos a la lucha
por la revalorizacién de la fuerza de trabajo (18).
Principalmente este aspecto esta ligado a la impor-
tancia que suelen dar gran parte de estos grupos
a la lucha vecinal como forma de conseguir estas
reivindicaciones. En definitiva, se constata un ma-
yor contenido de clase (aungue esto también varia
segln el espacio politico que se considere: maofs-
tas, trotskistas, nueva izquierda...), en las alterna-
tivas a corto plazo, y una menor sujeccién al mar-
co legel vigente, como veremos a continuacion.

(18) En este sentido, ayuda el que e marxismo ha
permitido desvelar los mecanismos de explotacion sub-
yacentes a funcionamiento del Modo de Produccion Ca-
pitalista. Aunque, también hoy en dia, y debido al pro-
fundo canibio experimentado en e funcionamiento del
modo de Produccién Capitalista. es necesario reconside-
rar v ampliar los conceptos elaborados por Marx,

ORT (19)

Este grupo es é méas moderado dentro de lo que
se ha venido en denominar «extrema izquierda)),
principalmente por €l caracter que tiene la alter-
nativa maoista aplicada a caso espariol (20).

En cuanto d Modelo Social y Territorial preco-
niza un equilibrio entre campo y ciudad, aunque
dentro de las exigencias que plantea € desarrollo
industrial (21). Su modelo de desarrollo partidario
del equilibrio nos resulta contradictorio, pues di-
ficilmente se puede conservar la naturaleza y man-
tener las exigencias de la creciente industrializa
cion, lo que traeria consigo la expansion de la ciu-
dad en detrimento de las zonas rurales.

Por otro lado, en 1o que, se refiere a Suelo y
Vivienda, se define una politica de promocion
publica de vivienda favoreciendo la vivienda en
alquiler, asi como una politica de incrementar los
patrimonios publicos de suelo, mediante la pro-
gresiva municipalizacion del mismo (aunque, eso
si. pagando @ precio lega vigente).

Igualmente, la ORT incluye en su programa la
necesidad de un mayor acercamiento entre los lu-
gares de empleo y residencia, asi como entre la
poblacién y € equipamiento (aunque sin analizar
s esto es viable con € modelo productivo vy terri-
toria actual).

A nivel de Transporte, se incluye € que es pre-
ciso acometer una planificacion racional (?) del
mismo en base a las necesidades de la poblacién
y asu rentabilidad econémica (22). Dentro de este

(19) A las elecciones municipales se presentaban ORT
y PTE juntos. ya que estaban en proceso de unificacion,
aunque, en €l caso de Madrid, bajo las siglas de la ORT.

(20) Caracter popular e interclasista; intento de ar-
monizar los intereses de la clase obrera y otros sectores:
pequefia burguesia, y en algunos casos hasta la burguesia
media (la famosa burguesia nacional que apuntaba Mao).

(21) Asi. es curioso que se dan alternativas de cara
a la conservacion de la naturaleza como la de ubicar las
industrias contaminantes lejos de los nicleos urbanos:
no poniendo en ningln momento en cuestion el caracter
de estas industrias.

(22) Estos dos conceptos son contradictorios, pues la
rentabilidad econdmica es la rentabilidad del capital.
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capitulo, y en d aspecto referente a la creacion
de infraestructura la ORT se decahta por una poli-
tica favorecedora del transporte colectivo (metro,
ferrocarril suburbano...), y en contra de la cons-
truccién de autopistas de pegje; principal mente
debido d hecho del peaje y a carécter privado
de las mismas, lo que significa que no se esta en
contra «per se» de este tipo de infraestructuras.

De otra parte, preconiza la municipalizacion de
les distintas lineas de transporte colectivo, y la
creacion de un organismo Unico municipal que
planifique y gestione € sistema de transporte co-
lectivo.

MC

Este grupo no define con claridad un Modelo
Social v Territorial alternativo, existiendo pocas
referencias en su programa en este sentido.

En el apartado de SQuelo y Vivienda, se incluye
una politica de un caracter radical, debido al
hecho de que se plantea la municipalizacion total
del suelo, mediante una expropiacion a valores
agricolas. Asi como la €eliminacion del papel de
la iniciativa privada dentro del sector de cons
truccion de vivienda.

En los aspectos relativos al Transporte, es €l
tnico grupo, dentro de este espacio politico, que
se decanta a favor de una politica de limitacién
del uso del vehiculo privado en general (y no solo
en @ Centro), incluyendo, asimismo, la necesidad
de reconversion de la industria del automovil.

Por otro lado, propone claramente la urgencia
de la congelacion de tarifas de los sistemas de trans-
porte colectivo, como camino hacia la progresiva
gratuidad del mismo, lo que es una medida ligada
a la revalorizacion de la fuerza de trabgjo, al ser
la clase trabajadora a principal usuario de estos
medios de transporte.

Por ultimo, valga la pena decir que e MC par-
ticip6 en la Coordinadora contra las Autopistas de
Pegje A-2 y A-4, manteniendo una postura decidi-
da en contra de la realizacion de infraestructura
viaria.

LCR

En este grupo existe una total ausencia en cuanto
a la descripcion y concrecion del Modelo Social y
Territorial alternativo (23).

Por otro lado, sus alternativas en otros campos
son muy débiles, aungque eso si en sectores como
Suelo y Vivienda se plantee una mayor interven-
cién publica en d sector como via para la solucién
a los problemas existentes.

En lo que se refiere a sector Transporfe,apunta
una oposicion a las grandes obras de infraestruc-
tura viaria, hasta que se puedan discutir los pro-
blemas que puede provocar este tipo de obras so-
bre los afectados directamente, y se haya valorado
la oportunidad financiera (?) (24) de la obra.

Por otro lado, dentro de este capitulo, se plan-
tea la necesidad de potenciar el metro y d ferroca
rril suburbano, asi como la urgencia de la puesta
en funcionamiento de un Consorcio de todas las
empresas de transporte (en relacion a las cuales se
preconiza su municipalizacion) que gestione, pla
nifique y financie de una forma unificada & con-
junto del sistema de transporte colectivo, implan-
tando medidas tales como: billete combinado, co-
ordinacion de servicios.. .

Por dltimo, existe un espiritu, dentro del pro-
grama, referente a la necesidad de la rotura del
consenso de los partidos parlamentarios, como for-
ma de avanzar hacia la conquista de las reivindi-
caciones de los trabajadores.

Grupos ecologistas
Este espacio es por € momento muy heterogéneo

23) En este sentido, es interesante apuntar la incapa-
cidad del trotskismo para analizar el fenébmeno de la
«burocracia» en los paises del Este; creyendo que en
estos paises es viable una «revolucion politica» que de-
rroque a la burocracia sin alterar apenas € sistema pro-
ductivo. Lo que muestra desconocer la raiz del problema,
como consecuencia de su concepcién marxista —dura—
del Sociadlismo: el derrocamiento de la burocracia no
puede separarse del desmantelamiento y descentralizacion
-cuando eso pueda ser viable, no hoy— del modelo
duro.

_(24) No sabemos muy bien a que se refieren con este
término.

Una alter-
nativa
radical

al tﬁﬁ?fé

a nivel de Estado Espafiol, aunque cada dia se va
definiendo maés debido a la progresiva consolida-
cion del movimiento ecologista. En él participan
desde grupos organizados y legalizados, hasta co-
lectivos de barrios 0 empresas, con una incidencia
muy local y no legalizados (25), 0 mejor dicho, que
ni siquiera se han planteado su posible legaliza-
cién como tales. Igualmente, sus contenidos y sus
préacticas varian en muchos casos considerablemen-
te, dependiendo del énfasis que se le dé a las vias
legales e institucionales para conseguir |0s objetivos
gue se plantean.

Sin embargo, se puede afirmar que existe un
aspecto que caracteriza a los distintos grupos zco-
logistas (26), que es la clara puesta en cuestion del
modelo actual a largo plazo con un caracter globa-
lizador (sistema productivo, relaciones sociales, for-
mas de poder, vida cotidiana...), de una forma
méas 0 menos estructurada dependiendo de o ela

borado de la alternativa. Asimismo, otra de las.

constantes que hasta ahora (27) ha tenido el mo-
vimiento ecologista, ha sido la falta de un claro
contenido politico, o mejor dicho, de un conte-
nido de clase, en las alternativas a corto plazo que
planteaba. Especialmente, aquellas relativas a los
aspectos de la lucha por la revalorizacion de la
fuerza de trabajo, y en contra de la explotacion
directamente econémica.

Asimismo, d ecologismo que plantea cada dia
con mayor claridad un modelo alternativo de so-
ciedad por € que luchar, va superando e lastre
de la falta de contenido politico a corto plazo,

(25) Muchos de estos colectivos provienen, en el caso
espariol, del campo anarquista

(26) Bueno a lo que verdaderamente se conocen co-
mo grupos ecologistas y no a los grupos pseudoecologis-
tas surgidos desde la derecha en un momento determina
do con €l fin de recoger votos (p.e.: e Partido Ecologista
de Fernando Enebral) que luego han desaparedido debi-
do a la progresiva radicalizacion del movimiento.

(27) Y decimos hasta ahora, pues esta postura esta
variando sensiblemente en los Ultimos tiempos debido
a la progresiva radicalizacion de este movimiento, ante
la incapacidad del sistema para integrarlo, y a engrosa-
miento de sus filas por militantes de la izquierda extra-
parlamentariamarxista y no marxista.

y se presenta cada vez como una alternativa glo-
balizadora a todos los niveles. Aunque creemos
gue todavia le queda mucho espacio por recorrer
y clarificarse, tanto en lo que se refiere a los con-
tenidos como a las practicas de intervencion.

De cualquier forma, en €l caso que nos ocupa.
aln no presentandose directamenie a las elecciones
municipales (28), existe un grupo: AEPDEN-Ami-
gos de la Tierra, que elabora un programa muni-
cipal en relacion con Madrid bastante completo.
En é pone en cuestion de una forma global €
modelo actual, no circunscribiéndose las alterna-
tivas al ambito municipal de Madrid, ya que como
se plantea: la solucion a Madrid no se puede lle-
gar a formular considerando solo Madrid, y en
donde destaca el carécter globalizador de la alter-
nativa, que se sale conscientemente de lo que nor-
malmente se conoce como campo de accion mu-
nicipal.

En este sentido, creemos que es ilustrativo el
incluir dos de los parrafos que encabezan esta
alternativa ecologista

«Estamos viendo como €l capitalismo, basado
en el crecimiento se ve incapaz de superar el des-
empleo, la inflacién y la brecha entre paises pobres
y ricos; y como la crisis interna de sobreacumula-
cion se ve agravada por la crisis ecologica. Asi-
mismo, observamos como la moderna tecnoolgia,
a través de complejas y sofisticadas técnicas de
produccién y utilizacion masiva de recursos mate-
riales y energéticos, provoca la concentracion de
la produccién en unidades cada vez mayores, la
acentuacion de la division del trabajo, la jerarqui-
zacion de la sociedad. Vemos, en fin, como e Es
tado va asumiendo cada vez, y sin contestacion,
mayores actividades, destruyendo la capacidad
auténoma de las personas y las comunidades de
bagd. hombre de la calle se ve frustrado porque

ve que la posesion de mas cosas (para cuya conse-
cucion debe esclavizarse trabajando duramente)
no produce mas felicidad. Empieza a ser cons

(28) En € caso de Madrid no se presenté ningin
grupo a las elecciones municipales, ni siquiera los lega
lizados.
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ciente de que lo estan convirtiendo en una mer-
cancia trivial (...). Somos conscientes de que se
trata de un programa Utopico, pero no utdpico
por irrealizable, sino porque la actual estructura
del sistema hace virtualmente imposible su reali-
zacion.~

En esta introduccion a programa se puede
constatar como se pone claramente en tela de
juicio de una forma global € marco de referencia
del modelo actual: formas de produccion, relacio-
nes sociales, estructuras de poder, vida cotidiana...

Més adelante se establece la necesidad: de re-
ducir € tamafo de Madrid, con € fin de ir hacia
un nuevo modelo territorial (29), de disminuir €
poder tecnocratico en favor de las asambleas de
vecinos, de municipalizar e suelo, y de devolver
la calle a ciudadano de a pie.

Esto se apunta que sera viable mediante un
sistema productivo y una organizacion social que
potencie:

— La minima utilizacion de los recursos no
renovables, ahorrando materiales, espacio y ener-
gia

— La autosuficiencia en lo posible. mediante
unidades descentralizadas y a pequefia escala.

Por otro lado, también se aborda dentro de la
alternativa municipal, temas tales como la nece
sidad de rebajar a 30 horas de trabajo la jornada
laboral, y € que de las arcas municipales deberia
salir un % de ayuda a Tercer Mundo como forma
de ayuda a desequilibrio mundial (paises de cen-
tro-paises de periferia), ocasionado por € desarro-
[lo del modelo actual. Esto da una idea precisa
de que € programa no sélo contempla los aspec-
tos clésicos de lo que se entiende por politica mu-
nicinal.

En relacién con € tema de Transporte, la alter-
nativa municipal parece poco clara y coherente
en alguno de sus aspectos, tales como la necesidad
de potenciar € metro, € ferrocarril... Franca
mente creemos gue para ser coherente con Ja al-
ternativa que se propone a nivel global (que mas
adelante profundizaremos), no se puede decir sin
mas potenciacion del metro y € ferrocarril, pues
puede ser que también estos medios de transporte,
tal como se conciben hoy en dia, respondan a la
misma lOgica de potenciacién del modelo territo-
rial actual, aunque bajo la Optica del transporte
colectivo.

De cualquier forma, existe una clara postura en
contra del vehiculo privado (30), y a favor de los
medios de transporte no mecanizados: peatonal,
bicicleta...: asi como una oposicién a los medios
de transporte supersénico, como fuente de ruido
y molestias para la mayoria de la poblacion, a
cambio de una minima ventaja para los pocos que
lo utilizan.

4. COMENTARIOS GENERALES SOBRE
LAS DISTINTAS ALTERNATIVAS

Analizando las diferentes alternativas de los dis-
tintos espacios politicos se detecta una division
falsa de espacios reinvindicativos (Estado-Eleccio-

(29) Se considera aberrante cualquier ciudad por en-
cima de los 200.000 habitantes.

(30) Y por consiguiente en contra de la creacion de
infraestructura viaria.

nes Generales, Municipio-Elecciones Locales, Tra-
bajo-Elecciones Sindicales...), ocultando la intima
relacion existente entre todos €ellos, y creando una
division ficticia entre las reivindicaciones: politi-
cas (aquellas referidas ad Estado), laborales o eco-
nomicas (agquéllas referidas a marco de trabajo),
municipales (aquéllas relativas a lugar donde se
vive)... Esta parcelacion es méas acusada y estanca
en los grupos parlamentarios, superandose esta
compartimentacion conforme nos vamos aproxi-
mando a otro extremo del espectro que hemos
establecido: los grupos ecologistas, donde las rei-
vindicaciones adquieren un carécter globalizador
y se refieren a todas las facetas de la estructura
politica, econémica y social.

Por otro lado, es interesante apuntar que los
grupos del espacio parlamentario ponen € énfa-
sis en que con una adecuada gestion y planifica-
cion (en definitiva, con una mayor burocratiza-
cion) se resolveran los problemas actuales. Mien-
tras que, en general, la izquierda extraparlamen-
taria y los grupos ecologistas consideran que es
la presion de la propia gente, y la lucha de ésta
por determinadas reivindicaciones, la que permi-
tira que e Estado acometa la resolucion de los
problemas planteados.

Igualmente la filosofia de las alternativas que
se analizan no son en muchos casos mas que pura
ideologia, pues existe una falta de correspondencia
entre esta filosofia y las propuestas y medidas
concretas que se preconizan, cuyo contenido vy
significado es contrario a espiritu de la filosofia
gue dice presidir € programa. Y abundando en
este sentido, existe en muchos casos, principal-
mente dentro de la izquierda parlamentaria, pues
la derecha es mas consecuente con Sus propios
planteamientos, una ausencia de ligazon entre las
propuestas electorales y la practica del grupo con-
siderado una vez que participa a nivel institucio-
nal.

Por Ultimo, es de resaltar la discrepancia exis
tente en muchas ocasiones entre las propuestas
técnicas concretas en relacion con los distintos
aspectos sectoriales y las alternativas globales.
Creemos que esto puede ser debido no tanto a la
mala fe, sino a la influencia que tiene a nivel téc-
nico la ideologia dominante, y la falta de claridad
y de elaboracion de las distintas alternativas (en
especial a nivel «técnico»).

5. NECESIDAD DE PLANTEAR UN NUEVO
MODELO

En suma, lo que se puede extraer de lo ante-
riormente expuesto, es que no es posible una alter-
nativa radical ala sociedad en su conjunto.
sistema (o de las piezas del «<PUZZLE» del que
hablabamos a principio), sin plantearse una alter-
nativa radical a la socidad en su conjunto.

Asimismo, es preciso definir, s esta alternativa
es la sociedad sin clases, cual es € modelo infraes-
tructural que la hace viable, con € fin de orientar
nuestra acciones y reivindicaciones en este sentido.

Como veremos a continuacién, esta alternativa
a nivel infraestructural confluye con lo que en
términos generales esta planteando, de forma mas
0 menos estructurada, e movimiento ecologista.
Y es ésta una de las causas de su progresiva exten-
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sion y de la crisis (31) de las otras dos grandes
corrientes de pensamiento del movimiento obrero
hasta la actualidad: € marxismo y el anarquis-
mo (32).

En este sentido, analizaremos primeramente las
caracteristicas infraestructurales del modelo que
S propone, asi cOmo SU expresién territorial, y
como es este nuevo modelo € que permite dar
una alternativa radical al transporte. eliminando
la necesidad de transportarse, que hoy en dia im-
pone € modelo dominante. Por Ultimo, se ana-
lizara como el nuevo modelo infraestrural que se
apunta, permite la desaparicion del Estado y la
consecucion de un poder descentralizado y auto-
organizado basado en la democracia directa, pre-
supuestos superestructurales que se han conside-
rado que correspcnden a la sociedad sin clases.
A este modelo se le ha venido a denominar: mo-
delo blando, modelo autonémico de desarrollo...

6. CARACTERISTICAS DEL MODELO
BLANDO (33)

El modelo infraestructural correspondiente a
este tipo de sociedad quedaria definido de forma
muv esquematica, por los siguientes elementos:

-— Baga division del trabajo y baja especializa-
cioén, lo que permitiria eliminar la jerarquizacion
en d trabaio.

— Produccidén en pequefias unidades integradas
(industrias de pequefio tamafio y cultivo diversi-
ficado en la agricultura).

— Bago consumo energético, con la posibilidad
de utilizacion de recursos energéticos renovables:
energia solar, edlica, biomasa.

— Produccion basada en € equilibrio del apro-
vechamiento de los recursos naturales no reno-
vables, y en la conservacion del equilibrio medio-
ambiental. .

— Tecnologia sencilla y accesible, propiciando
técnicas basadas en € bajo consumo energético y
en la alta durabilidad de los productos.

Estas caracteristicas infraestructurales conlleva-
ran una expresion espacial del modelo, o lo que
es lo mismo un modelo territorial, basado en la
descentralizacién y dispersion de la poblacién, aun-
gue agrupada en nucleos de un cierto tamafio con
caracter integrado y autosuficiente.

Esto .permitiria reducir enormemente las nece-
sidades de transporte, tanto por las caracteristicas
del sistema productivo (integracion y autosuficien-
cia) como e modelo territorial (nlcleos de tamafio

(31) Las posibles razones de esta crisis ya se han
apuntado anteriormente en lo que se refiere a marxismo.
Respecto a anarquismo. del que recoge parte de sus plan-
teamientos el ecologismo. estructuréndolos, y emmarcan-
dolos dentro de un modelo global mas coherente. se
apunta como posible razén de su crisis la incapacidad
para comprender la razon de ser del Estado monstruo
como fruto del modelo infraestructural existente.

(32) . Se detecta fambién la aparicion de nuevos espa-
cios politicos como o que se ha llegado a conocer como
«Autonomia Obrera», que de una forma muy esquema-
tizada se diria que es la confluencia del marxismo y
anarquismo intentando superar a ambos.

33) Estas caracteristicas estan todavia en proceso de
elaboracion desde los distintos campos o sectores, y solo
se incluyen aquellos elementos mas ampliamente acep-
tados.

reducido y autosuficientes). Lo que repercutiria
en una disminucion profunda del nimero de via-
jes mecanizados necesarios, y de la longitud de
los mismos, permitiendo la potenciacion de los
medios de transporte no mecanizados y de aque-
[los medios de transporte de bajo consumo ener-
gético y baja necesidad de inversién en infraes-
tructura.

En definitiva, e modelo infraestructural mas
arriba descrito, haria viable la eliminacién de la
necesidad de transporte. alternativa por la que
también se abogaba en las conclusiones de las
2.» Jornadas Estatales Contra las Autopistas, pues
como se apuntaba en las mismas: «de esta forma
no sera necesaria la construccion de grandes infra-
estructuras (que reclaman una tecnologia comple-
ja, grandes cantidades de cemento y acero...; y
gque provocan grandes impactos medio ambienta-
les), no se derrochardn los recursos energéticos
no renovables (petréleo principalmente), no sera
necesaria la construccion de tantos vehiculos de
transporte (turismo, autobuses, ferrocarriles...), no
se perderan miles de horas de nuestro tiempo en
transportarnos, que podremos dedicarlas a nuesiro
desarrollo personal».

Por otro lado, este modelo infraestructural per-
mitird, debido a sus caracteristicas. la consecucion
de un poder descentralizado y autoorganizado.
Haciendo posible el control del proceso productivo,
y de sus formas de vida, por parte de los propios
trabajadores, como consecuencia de la escala y del
caractzr de las unidades productivas y territoriales.

Asi como posibilitara, también, la generalizacion
de formas de vida basadas en sistemas comunales
(34), compatibles con relaciones personales no je-
rarquizadas y antiautoritarias. Permitiendo la glo-
balizacion de la vida cotidiana al eliminar las ba
rreras alienantes actuales entre trabajo-ocio-trans-
porte...

A lo mejor estamos sofiando, pero s este modelo
llega a existir sera el correspondiente a la sociedad
sin clases. Y viceversa, s esta sociedad es posible
algln dia, serd con un modelo de este tipo. jQué
a lo mejor esto es una utopial: Pues si, pero mas
vale vivir pensando en que esta utopia alguna vez
podra llegar a ser posible, y Ilevando una practica
vital en este sentido. Ademas, lo que si creemos
es que esta utopia es internamente coherente. Es
decir, que todos los elementos de esta alternativa
gque planteamos son piezas de un mismo «PUZ-
ZLE». Eso si, un «puzzle» bastante mas bonito y
coqueto que € actual.

7. DIRECTRICES PARA UNA POLITICA
TERRITORIAL Y DE TRANSPORTES
ALTERNATIVA

A continuacién, vamos a intentar, sin anhimo de
ser exhaustivos y a sabiendas del peligro de caer
en el esquematismo debido a poco espacio de que
disponemos (35), € establecer unas directrices de
lo que creemos que deberian ser los aspectos que

(34) Igualmente la interdependencia interna impedira,
creemos. la reaparicion de la propiedad privada.

(35) Algunos de los aspectos que aqui se apuntan se
desarrollan con mayor amplitud en otros articulos de
este nimero monografico.
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deberia contemplar una alternativa a corto y me-
dio plazo a nivel de politica territorial y de trans-
portes. Opinamos que hemos dejado suficiente-
mente claro, que esta alternativa no es viable s no
se plantea a nivel de todos los aspectos de la estruc-
tura socia y de su funcionamiento, y que los obje-
tivos finales de ésta son los que hemos apuntado
més arriba.

Queremos dejar claro, también, € que estas
alternativas no se van allevar a la préactica porque
Se pongan en un programa, 0 porque sea posible
tenerlas en cuenta a la hora de un hipotético pla-
neamiento. SnNo que U consecucion y plasmacion
sera debida a la presion social que e gerza, y no
a los estudios 0 planes que s elaboren (o a la
gestion que e puede hacer desde los Ayuntamien-
tos u otros érganos de poder), ya que existen pode-
rosos intereses econémicos en juego.

Por dltimo, y antes de indicar las directrices
generales que deberia contener la alternativa, es
conveniente apuntar la necesidad de ligar en la
lucha por una nueva sociedad la lucha contra la
explotacién econdémica (eje basico alrededor del
cua se estructura € sistema, pues aunque no es
el Unico tipo de explotacion existente, s es € de-
terminante), que principalmente afecta a la clase
obrera (entendiendo ésta en un sentido amplio;
es decir, no sdlo € proletariado industrial). En-
marcandola dentro de esta lucha mas global (36),
gue es la que hemos apuntado, en donde es posi-
ble su confluencia con la lucha de otros sectores
sociales explotados y marginados: mujeres, homo-
sexuales, parados...

En definitiva, los aspectos que a continuacion
apuntamos de forma esquemética, no cabe con-
templarlos mas que en e marco de una alternativa
mas global, ya que para su consecucion sera ne-
cesario la movilizacion y presion social de los
sectores afectados y relacionados con la lucha di-
recta contra la explotacién econémica y por la
revalorizacién de la fuerza de trabajo.

Directrices para una politica territorial

A) Nivel regional:

— Freno a crecimiento de la poblacion en su
conjunto.

— Consecucion de un sistema de ciudades méas
equilibrado, reduciendo € crecimiento y e tama-
fio de los grandes nucleos y potenciando €l creci-
miento de las ciudades pequefias y medianas, asi
como € de los nucleos rurales.

— Homogeneizacion de Rentas a nivel territo-
rial.

— Introduccién de tecnologia basada en la mi-
nima utilizacion de recursos materiales y energéti-
cos no renovables, potenciando ad maximo € re-
ciclaje y la tecnologia basada en el uso de recursos
naturales renovables (energéticos y no energéti-
cos) (37).

— Méxima autonomia y autosuficiencia de las

(36) Superando la lucha exclusivamente reivindica-
tiva e integradora a nivel econémico, que hoy en dia se
plantea a través de las organizaciones sindicales.

(37) Queremos clarificar que esto supondria un ro-
tundo no ala energia nuclear, y no solo por cuestiones de
peligrosidad, sino por lo que la utilizacion de esta energia
supone, de favorecer e modelo actual, de potenciar la
concentracion de poder, de favorecer el militarismo.

distintas unidades territoriales. Tanto a nivel de
estructura productiva como de autogobierno.

— Asi, a nivel de estructura productiva, ésta
estara basada en la autosuficiencia y baja especia-
lizacién espacial; es decir, una estructura produc
tiva organizada en unidades descentralizadas y a
pequefia escala. Debiendo poseer un alto grado de
complejidad y diversidad la estructura productiva
de las distintas unidades territoriales. Esto impli-
card una estructura productiva con las siquientes
caracteristicas:

— Agricultura:  sustitucién de la agricultura
intensiva por la diversificada, tendencia hacia la
no utilizacion de fosfatos y otros abonos no reno-
vables...;

— Industria: sustitucién de grandes industrias
por industrias medianas y pequefias, diversifica
cion industrial a nivel local, potenciacién de indus-
trias de reciclaje, eliminacion de industrias conta-
minantes.

— Servicios: reduccion de las necesidades de
servicios, descentralizacion de los mismos,...

— en lo que s refiere a la descentralizacion
de las estructuras de gobierno, esto sera posible
en tanto en cuanto se acometa un modelo infraes-
tructural con las caracteristicas méas arriba men-
cionadas. Ya que implicaria unas menores necesi-
dades burocréticas, una descentralizacion de las
estructuras de gobierno, y de la toma de decisiones.
Lo que permitiria irlas asumiendo por los propios
trabajadores.

B) Nivel metropolitano:

— Freno v orientacion a decrecimiento de las
areas metropolitanas.

— Potenciacién de la maxima autosuficiencia
de los distintos barrios, 1o que implicaria la pro-
gresiva eliminacién de la especializacion y segre-
gacién espacial de actividades. Estos se lograra
mediante e equilibrio de la Poblacion con €
Empleo y la Poblacion con & Equipamiento.

Asi se debera potenciar:

— H frenoy reduccion de la Terciarizacién del
Centro.

— El freno del proceso de abandono y recon-
version de las industrias del Centro.

— B control de la localizacién del empleo y
poblacidn, con € fin de que se realice de una for-
ma integrada.

— La creacién de eguipamiento comunitario a
nivel local (sanitario, docente, espacios abiertos,
comercial...), descentralizando los actualmente
existentes a nivel metropolitano y modificando su
carécter (38).

— La orientacion hacia una tipologia urbana
gue minimice las necesidades de inversion y ener-
géticas.

— Homogeneizacién de Rentas a nivel metro-
politano

— Minimizacién de impactos medio-ambienta-
les, tanto a nivel de implantacién de actividades
como de funcionamiento de las mismas.

(38) En este sentido, y aunque préacticamente carez-
camos de espacio en este articulo para plantear este tema,
queremos sefialar y poner en cuestion €l caracter y el
contenido de estos equipamientos: sanidad, ensefianza.
comercio, ..., que tal como son concebidos en la actua-
lidad son una pieza més y un elemento reproductor del
sistema dominante.
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— Meora y utilizacion del parque actual de
viviendas, reduciendo a lo imprescindible la crea-
cion de nuevo habitat. Para esto serd necesario la
redistribucion y el reparto del parque actual (39).

— Maxima descentralizacion a nivel de barrios
de las formas de gobierno, y de la toma de de-
cisiones.

Directrices para una politica de transportes

Las directrices antes mencionadas relativas a
politica territorial, permitiran la reduccion sensi-
ble de las necesidades de transporte (n.° de viges
necesarios, longitud de los mismos...). Lo que
implicara una disminucién importante de las ne-
cesidades de inversion en infraestructuras de
transporte (costes de personal, energia, material
movil...), al existir menos vigjes a los que debe
servir la infraestructura, y por consiguiente me-
nores gastos de explotacién. Asimismo, todo esto
permitira la posible utilizacion y generalizacion
de los medios de transporte no mecanizados.

Ahora bien, independientemente de los efectos
beneficiosos que una politica territorial de este
tipo puede ir teniendo sobre las necesidades de
transporte, es importante sefialar que las politicas

(39) Todo ésto implicara un freno brusco a los pro-
gramas de renovacién urbana existentes.

de transporte (40) que se lleven a cabo, ya sean
regionales 0 metropolitanas, es necesario que res
pondan y estén de acuerdo con la filosofia general
del modelo que se quiere alcanzar, y que en defi-
nitiva sean un elemento mas que ayude a su con-
secucion (41).

De esta forma, se podrian apuntar, aunque sea
de una forma muy resumida, las siguientes directri-
Ces en cuanta a la nueva politica de transportes.
A) A nivel'regional:

— Infraestructura.

— Potenciacién de una red dispersa que dote
de una accesibilidad homogénea al territorio (42),
y no de una red concentrada y de gran capacidad
gue conecte los puntos méas importantes del terri-
torio. Ya que esta Ultima lo que provoca es la
consolidacion del actual modelo territorial (esto
implica una postura opuesta a la creacion de
grandes infraestructuras. grandes aeropuertos, au-
topistas, ferrocarriles de alta velocidad...).

— Potenciacién de medios de transporte inte-
rurbanos de bajo impacto ambiental y reducido
consumo energético; es decir, de transportes co-
lectivos y principamente del ferrocarril conven-
cional.

— Priorizacion de medios de transporte basa-
dos en tecnologia sencilla y accesible.

— Potenciacion de los medios de transporte no
mecanizados a nivel local.

— Gestion o explotacion.

— Politica tarifaria que esté en consonancia
con la anteriormente expuesta (43).

B) A nivel metropolitano:
— Infraestructura.

— No alacreacion de grandes infraestructuras
(ya sean autopistas, o autovias, Metro o ferroca-
rril), que potencien la consolidacion del actual
modelo metropolitano. Solo se debera actuar me-
diante creacién de infraestructuras, en la resolu-
cion de problemas de transporte muy urgentes, que
no sea viable su solucion a través de otras medi-
das (44). Y en concreto, en este caso, se debera
actuar a través de la creaciéon de infraestructura
de transporte colectivo. (Los principales déficits
existentes se refieren al ferrocarril suburbano).

— Orientacién hacia una mejor utilizacion de
la infraestructura existente, potenciando los me-
dios de transporte colectivo. Y principa mente,
aquellos medios de transporte colectivo de tecno-
logia mas sencilla 'y accesible, y de menor impacto
medio ambiental y consumo energético.

— Adecuacion de las infraestructuras a su uti-
lizacion alternativa por medios de transporte no
mecani zados.

— Gestion (45)

(40) Tanto de creacién de infraestructura como de
funcionamiento.

(41) Yaque debido a la intima relacion de la politica
de transportes con la de usos del suelo, la permanencia
de las actuales politicas de transporte podrian tener
efectos negativos en la reorientacién que se pretende.

(42) Lo que se puede acometer. en gran parte, recu-
perando y mejorando las redes locales.

(43) Hoy en dia la politica tarifaria favorece a los
medios de transporte por carreteray aéreos.

(44) Mgor utilizacion infraestructura, potenciacion
del transporte colectivo...

aE)45) Estas medidas, como facilmente se comprender4,
habria que articularlas con otras paralelas de reconver-
sion y anulacién de la industria de automavil.
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Una alter-
nativa

— Restricciin del frifico privade motorizado
en todas las dreas (oo s8o en el Centro),

= Mejora del nivel de servicio de los sistemas
de transporte colectivo, vy prioridad en & uwso de
la infraestructura.

— Regrientacién de la politica tarifaria (trans-
E:-rte gratuits para: parados, nifios v tercera edad;

illete a carpo de las empresas para los trabajado-
res; v consideracion del tiempo de transporte co-
me tiempe de trabajo) (46,

— Potenciacion de los medios de transporte
no mecanizados {peatonal, bicicleta...), principal-
mente en el interior de log nicleos urbanos.

— Deacentralizacidn y coordinaciin de k3 ex-
plotacidn de los sistemas de fransporte colectivo.

8. A MODO DE CONCLUSION

Asi, pues, creemos que el planteamiento y la
consecucion de una alternativa radical al franspor-
te, no s¢ puede concebir sin enmarcarla en una al-
ternativa radical a la sociedad en sy conjunts (47}
Siendo esta alternativa la correspondiente a lo gue

(4E] Estnz medidas se relacionan con b lucha por I
revalorizacidn de la fuerza de tmbaje.

AT % es por esto, por be que quizis hemos dedicads
un espacio relativamente uedde al tratambento dl
transparie a o large de este articalo,

s2¢ ha venido a denominar modelo blando, modelo
autondmico..., ¥ que permite, creemos, la supe-
racion de la explacién del hombre por el homs-
bre (haciendo viable, por consiguiente, la desapa-
ricion de las clases sociales), ¥ de la expoliacién de
la naturaleza, al hacer factible un desarrollo en
total equilibrio con el medio que nos rodea. Esta
alternativa estd siendo definida cada dia con una
MAVr concrécion, como consecuencia no solo del
avance de la elaboracidn tebrica en este sentido,
sing también, v en intima relacidn con este des-
arrollo tedrico, de la evolucidn de las practicas
v de las alternativas parciales, gue desde los dis-
tintos campos reivindicativos ¥ de lucha, van con-
fluyende hacia wna alternativa globalizadora de
este tipo.

Es por esto, por 1o que no podremos decir que
luchamos por una alternativa radical al transporte,
ging luchamos también contra:; la explotacion
economica, la energia nuclear, las grandes fabri-
cas (econ su énfasis en la productividad inhumana:
cadenas, ritmos, cronometrajes...), la tecnologia
alienante, la represion y el militarismo...; v a
favor: de nuevas formas de produccion, de nuevas
formas de vida v de relacién afectiva, de los de-
rechos de la mujer, de los presos, de log locos...
Y en suma, en contra de cualquier opresién y a
favor de los derechos de todos aguellos que esta
sociedad explota v margina,
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