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URBANISMDPO

Los problemas de la circulacion en las grandes
cindades y su resolucién

I

El problema de la circulacién en las grandes ciu-
dades parece haberse presentado a los Poderes pu-
blicos desde el origen de la civilizacion, pues ya los
romanos se preocupaban del trazado de sus villas,
atendiendo, entre otras razones de orden idcolédgico,
artistico y practico, a la facilidad de la circulacién
de sus medios de transporte, y quién sabe si el in-
cendio de ciertas zonas de Roma ordenado por
Nerén y atribuido luego a los cristianos para justi-
ficar una de las mas terribles persecuciones que el
Cristianismo sufrié, tenia un cuidruple fin: politico,
financiero, higiénico y de vialidad; si se tienen en
cuenta las costumbres de la época, se admite facil-
mente esta hipétesis.

Pero si el crecimiento de las ciudades ha traido
siempre aparejada la necesidad de ir adaptando las
vias principales al crecimiento de trafico desarro-
llado, dando lugar en las grandes poblaciones a
vastos planes de reforma interior, que abriendo
nuevas calles o ensanchando las arterias principales
ya existentes permitiesen aumentar su capacidad
de transito, adaptandose al propio tiempo a los me-
dios de transporte, lo cierto es que nunca se han
presentado con tanta gravedad e intensidad como
en la época de la post guerra, debido a multitud de
factores econdémicos, politicos y sociales, que no es
de este lugar el analizar, pues nos llevaria a vastas
consideraciones. Euntre todos ellos, vamos a hacer
mencién especial de uno (ue no sélo ha tenido una
influencia decisiva en el aumento del trafico, sino
que ademas ha improso un especial sello o matiz al
trafico moderno, su secuela; me refiero al desarro-
llo insospechado del automoévil, que, merced a los
progresos que constantemente se van introduciendo
en la técnica de su construccién y en su economia,
es ya de hecho el amo y sefior de los medios urbanos
de transporte, al que precisa atender con mas pre-
ferencia y el que obliga a tomar soluciones que,
afios ha, quiza se considerasen absurdas, y que aun
hoy encontrarin seguramente encarnizados oposi-
tores.

Conio en éste, o en estos dos articulos (pues quiza
habra materia para dos, a pesar de ceifiire a una
exposicién lo mas concreta posible), habré de refe-
rirme en concreto a las soluciones que a mi juicio
habrd de llegarse, no tardando, en nuestras dos pri-
meras capitales, Madrid y Barcelona, en sus respec-
tivos centros urbanos (Puerta del Sol-Alcald, Gran
Via y Ramblas), v como es posible que mi modesta
idea merezca las criticas de algunos, quiza bastantes,
permitaseme hacer un ligero estudio de otras pobla-
ciones de otras naciones, a fin de preparar un poco
el animo de mis posibles detractores v evitar sean
excesivos los que no tardando hubiesen de confesar
que yo cstoy ahora en lo cierto, preconizando una
solucion que llegarda mas o menos pronto.

Si se examinan las curvas representativas del

desarrollo automovilista en los Estados Unidos, que
en el afio 1925 acusaban una proporcién de un auto-
moévil por cada seis habitantes, y se acude a la ex-
trapolacién, se llega a una prevision para 1930 de
un automaévil por cada cuatro habitantes.

Se conwprende, pues, que en las ciudades ameri-
canas el problema revista caracteres mds graves,
pero no hay que olvidar que, si bien la proporcion
de densidad automovilista (llamémosla asi) es mucho
menor en los paises europeos y mas especialmente
en el nuestro, por consccuencia del triste decalaje
que por desgracia llevamos en los avances de la
técnica (decalaje que en estos dltimos afios tratamos
todos de disminuir honrosamente), también no es
menos cierto que nuestras ciudades, de mas antiguo
abolengo que las americanas, estdn concebidas en
lineas generales con arreglo a las estrechas ideas del
Renacimiento, y muchas con las atin mas mezquinas
de la Reconquista, en que las necesidades guerreras,
imponiéndose a las demas, ahogaban a las villas den-
tro de reducidos espacios, lo que ha dado lugar a
que los lugares que han pasado a ser los centros de
gravedad del trafico moderno resultan con mas insu-
ficiencia relativa que los correspondientes de las
americanas, de creacién casi reciente e inflnidas ya,
por tanto, por conceptos urbanistas mas amplios
que imponian una holgura de dimensiones mucho
mayor que en los europeos.

Por otra parte, la tendencia a la divisién en zonas
de las ciudades modernas, tendencia cada dia mds
manifiesta, no sélo en las ciudades de nueva crea-
cién o ensanches de las actuales, sino en la transfor-
macién de éstas mediante los planes de reforma inte-
rior, ha hecho modificar el concepto de la via urbana,
especialmente de las del centro de la urbe, atribu-
yéndola hoy dia como principales misiones la de
asegurar simultineamente el servicio de peatones y
de mercancias de o para todos los inmuebles que
la bordean y el transito de una a otra zona.

El desarrollo de ambos elementos es simultineo:
el primero, por el normal incremento del comercio
de los inmuebles, favorecido por el aumento de ca-
pacidad de los mismos con la constante evolucién
de la construccién, y el segundo, por el desarrollo
correspondiente de las diversas zonas de la ciudad
y la urbanizacién de sus zonas limitrofes o sub-
urbanas (Banlieue).

Si consideramos que una calle se conipone de unas
aceras reservadas a los peatones que generalmente
irdn a los inmuebles de la misma (pues los de tran-
sito utilizardn, en su mayoria, los medios de loco-
mocién) y la calzada que ha de recibir simultinea-
mente los vehiculos de transito y los de servicio
local y los estacionados, se comprenderd que esto:
tltimos dificultan la circulacién de los otros vehicu-
los e incluso la de los peatones, por la ocupacién de
las aceras por las mercancias en carga o descarga.
Cuando la capacidad de circulacién va agotandose,
caben dos géneros de medidas para mejorarla: unos
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se refieren a lo que podriamos llamar la explotacion,
y otros a la via, para usar de los similes ferroviarios
nmas conocidos.

1,as medidas de explotacién se reducen a las que
ya hoy van siendo adoptadas en Espafia y constitu-
yven la m’dula de las empleadas en nuestro centro
wrbano madrilefio: afectar a ciertas calles de un solo
sentido de circulaciéon con sefiales luminosas y acis-
ticas, sentido tnico también de giro en las plazas
y circulacion alterna en los cruces, todo ello combi-
nado con las medidas complementarias para los
peatones. A estas medidas no cabe afladit mas que
las preconizadas por los ingenieros americanos, con-
sistentes en la desviacién del trafico de transito por
vias envolventes de la zona congestionada.

Veamos ahora los recursos con que cuenta la via
para obtener el deseado aumento de su capacidad:

1.° Apertura de nuevas vias. Solucién muy bue-
na en teoria, pero prohibitiva por su coste despro-
porcionado en virtud de las costosisimas expropiacio-
nes con que siempre se tropieza y que pueden llegar
a hacer valer de 100 a 300 millones de pesetas por
kilometro de calle de 30 metros de anchura.

9.° Implantacién de servidumbres de alineacion.
Tixige asimismo un gasto elevado de expropiaciones,
v como no produce su efecto mas que a muy largo
plazo, no es apta para resolver un problema de pe-
rentoriedad como es éste.

3° Tnsanchamiento de la calzada a expensas de
las aceras. No es mas que un paliativo que altera la
distribuciéon de ambos elementos, que, como sabe-
mos, deben de guardar cierta proporcién para res-
ponder a sus fines.

Dentro de este género de padios calientes cabe in-
cluir la modificacion de sitaaciones o disposiciones
de las lineas de tranvia (que en muchos casos son
disparatadas).

No cabe duda, por ejemplo, que la disposicién de
los postes de sujecion de la linea en la entrevia so-
bre refugios (cosa muy frecuente en Madrid) hace
practicamente inutilizable a los vehiculos una faja
de 1,50 metros de ancho, y que la disimetria de
la sitacion de la via con relacion al ancho total
puede inutilizar parte de la calzada, por no resultar
espacios completos, que en toda calle moderna de-
ben de ser de 2,50 metros por fila de vehiculos.

Claro que, avanzando mas cn este orden de ideas,
la supresion de las lineas tranviarias puede solu-
cionar en parte la congestion, pero np creo preciso
sefialar los inconvenientes de la supresion de un me-
dio de transporte, sobre todo si no es posible su desvio
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rig. 1.5 Proyecto de calle con galerfas para estaciona-
miento de vehiculos y aceras elevadas.
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4.° TUna solucién interesante puede consistir en
construir los inmuebles sobre arcadas analogas a las
de la calle Rivoli, en Paris; el Paralelo, en Barcelona,
y muchas calles principales de nuestras capitales

de provincia, y o bien dedicar los espacios cubiertos
a los peatones, o bien disponer a la altura del primer
piso una acera volada (fig. 1.8) para la circulacion
de peatones, quedando de este modo la anchura total
entre fachadas afecta al trafico de vehiculos y la
planta bajo arcadas para su estacionamiento.

Tas calles transversales pasarian bajo la calzada,
con rampas de enlace a la calle principal. Las aceras
de la calle principal serfan unidas entre si de trecho
en trecho, mas o menos distanciado, por pasaderas
e igualmente con las de las calles transversales.

Ya se comprende que esta solucién no puede em-
plearse mis que en calles de nueva creacion, pues
la imposicién de servidumbres a los propietarios ve-
cinos acarrearfa evidentemente dificultades de orden
juridico y harfan precisas indemnizaciones que scgu-
ranmente no vendrian conipensadas por la plus valia
que adquieren los inmuebles por resultar mejor ser-
vidos.

Cabe, no obstante, emplear en calles ya estable-
cidas la solucién indicada en la figura 2.3, que en
algunos casos pudiera resolver el problema.

5.° YV vamos con la solucién de vias de doble
piso, aue puede ser o parcial en los cruces por medio
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Fig. 2.» Proyecto de calle con aceras elevadas.

de pasos superiores o inferiores (para cuyos proyec-
tos el Municipio de Paris convocd no hace mucho
un concurso internacional), o total, con dos calzadas
superpuestas (fig. 3.%), destinandose la superior al
transito, v la inferior, al local.
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Fig. 3.4 Preyecto de calle de doble piso.

Tin la figura 4.2 se indica la seccién proyectada
en Nueva York para descarga del trafico-transito
de la calle paralela al muelle del rio Hudson, que
soporta un trafico local muy importante, debido al
movimiento de mercancias descargadas en los mue-
lles. El tablero superior serviria al trafico-tramsito
a razén de cinco vehiculos por frente. El piso inter-
medio recibirdA una linea metropolitana, otras dos
vias unidas a las grandes lineas y una via central
de mercancias que sirve un muelle que se comunica
con los otros muelles inferiores de mercancias por
medio de montacargas. La calzada inferior se con-
vierte en muelle de mercancias, conforme se indica.

Pero donde se ha concebido y realizado un pro-
grama mas vasto de desviacién del trafico-transito,
mediante calles de dos pisos, ha sido en Chicago,
en donde se ha construido alrededor de la zona
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comercial una cintura (loop) de calles de gran circu-
lacién integrada por las de South-River Street, Mi-
chigan Avenue, Roosevelt Road y Canal Street.

De estas cuatro vias la tiltima ha sido simplemen-
“te ensanchada, pues las circunstancias lo permitian,
v la primera, que cruzaba el rio con unos puentes
que resultaban ya estrechos, se ha provisto de un
gran viaducto de 36 metros de anchura total.

Michigan Avenue, que es la gran arteria de union
de las zonas Norte y Sur, daba paso a unos 36 000
vehiculos en transito por dia, a los que habia que
agregar unos 5 000 de circulacion local. Las calles
perpendiculares a ésta sirven dos estaciones de mer-
cancias, con trafico diario entre expediciones y lle-
gadas de unas 5 000 toneladas, cuyo movimiento
exige el de 6 000 vehiculos.

Pues bien; el calculo que se hizo fué el siguiente:
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Fig. 4% Seccién del viaducto de doble piso proyectado a lo largo del Hudson,
en New-York.

Para dar paso a estos 6 000 vehiculos precisaba
parar los otros 36 000 un tiempo medio de cuarenta
v cinco segundos, que, afiadidos al retraso de sesenta
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pérdidas de tiempo de los 6 000 vehiculos de trafico
perpendicular. El presupuesto de construccién de un
tablero superior resultaba de seis millones de dolares,
por lo que no se dudé en construirlo, reservandole
para el trafico-transito y destinando la calzada infe-
rior para el local y perpendicular. El gasto va siendo
recuperado mediante aumento de impuestos sobre
los automéviles, que adn ganardn la mitad, pero
sin que me haya sido posible obtener datos sobre
la forma de recaudacién de estos impuestos, que ha
de ser sui gemeris, sin duda alguna.

Un célculo andlogo efectuado para la South Water
Street mostré que el precio del tablero superior no
serfa recuperado totalmente por el menor trafico a
servir; pero considerando las dos vias juntas, la re-
cuperacién serfa casi total, y conio las ventajas técni-
cas eran indiscutibles, se acometi6 la construccion,
en la forma indicada en la figura 5.2, que quedo
terminada el afio 1926.

Terminaremos este articulo haciendo un andlisis
critico de las calles de dos pisos, cuya utilidad, desde
luego, es incontestable por encima de cierta densi-
dad de circulacion, pero que no pueden ser realizadas
mds que en ciertos puntos particulares y en condi-
ciones especiales.

El tablero superior, cuando se extiende en toda la
anchura de la calzada, priva casi por completo de la
luz y del aire a las plantas bajas de los inmuebles
vecinos, o que trae consigo una depreciacién de los
mismos que es preciso indemmnizar, y se encarece la
obra. Por otra parte, desde el punto de vista esté-
tico, es poco recomendable esta solucién de doble
piso completo y ello puede ser en ocasiones un serio
obstdculo para su aceptacion.

Claro que cabe la modificacion de que el doble
piso sea inferior, con lo cual los inmuebles salen al
revés que con la primera solucion, beneficiados por
poder habilitar sus sétanos para almacenes, servidos
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Fig. 5» Perspectiva de la calle de doble piso de South Water Street, en Chicago.

segundos producido por el tiempo perdido en el fre-
nado y aceleracién, y la necesidad de la reduccion
de velocidad por la posibilidad de las paradas, ha-
cfan un total de ciento cinco segundos, o sea 1 050
vehiculos-hora.

Estimando que a la pérdida de una hora correspoi-
deria la de 2,5 délares para el propietario y el usuario
del vehiculo, estas pérdidas, correspondientes a tres-
cientos dias hébiles y capitalizadas al 7 por 100, re-
presentaban 10 millones de délares, a los que habia
que afiadir otros dos millones, correspondientes a las

directamente por la calzada subterrinea, y que la
estética no sufre nada de esta forma; pero en cambio
exige el desplazamiento en profundidad de las cana-
lizaciones, alcantarillas y lineas metropolitanas.

En resumen, como casi todos los problemas de
Ingenieria, ninguna solucién es adecuada en térmi-
nos absolutos para los casos generales; pero alguna
o algunas de ellas, combinadas y aplicadas con el
sentido comtn (asignatura principal de nuestra ca-
rrera) necesario, pueden resolver este género de pro-
blemas.

José¢ PAZ MAROTO
Ingeniero de Caminos



