CIRCULACION Y TRANSPORTES
EN LAS GRANDES POBLACIONES

Por LAMBERTO DE LOS SANTOS JALON,

Ingenicro de Caminos,

Ll antor cxplica v resciia los importantes temas que comprende la Ingenicria del Tréfico,

v aporta cjemplas de algunos estudios cxtranjeros. Scguidamente pasa a cxpoucr bases y

directrices para estudios cancretos, scialando su posible aplicacion a algnunos casos de nuesira

capital, ¥ lermina sugivicndo a los compaiicros su especializacidn cn esta técuica, que con-
sidera de gran porvenir,

Consideraciones generales.

Il continuo crecimiento de las ciudades complica
sus problemas vitales de tal manera, introduciendo
variables nuevas, aumentando sus relaciones de in-
terdependencia v obligando a operar con cochicientes
v potencias, cada vez mas elevados, (ue solamente
pueden ser adecuadamente resucltos, alicrdiandose en
conjunto, mediante detenidos  estudios basados en
datos estadisticos, minuciosos v completos.

Tal ocurre, pues no podrian ser ura excepeion,
con los problemas derivados de la circulacion ur-
bana y de sus medios de transporte, ya sean indivi-
duales o colectivos, de superficie, subterrancos o cle-
vados. Cualquicr solucion parcial enfocada desde cl
punto de vista particular, del Municipio o de la ba-
rriada, del empresario o del usuario, del conductor
o del peatén, seria insuficiente en el mejor de los
casos, cuando no imperiecta o equivocada, con reper-
cusiones particulares en otros sectores de la cindad
o de su economia,

Il nimero de habitantes, su distribucion por zo-
nas residenciales con diferentes densidades, T exten-
sion y desarrollo de la ciudad, ¢l trazado ¥ amplitud
de sus calles y plazas y los planes de ensanche para
el futuro, son conocimientos de orden urhanistico
indispensables a todo estudio de trifico.

las lincas de transporte colectivo de superficie,
tranvias, autobuses y trolebuses, y las subterrianeas
(metropolitano) o clevadas, con sus instalaciones y
vehiculos, considerando en ellas el trafico horario,
diario y anual, horas y dias de punta, recorridos y
viajeros-kilometro, recaudacion, amortizacion y re-
novacion del material, son datos esenciales a tener
en cuenta en relacion con las empresas del trans-
porte.

El ntmero de vehiculos particulares, turismos,

motocicletas, bicicletas, camiones y carros, y su rit-
mo de crecimiento, su distribucion por barrios, co-
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rrientes de trafico mas importantes, lineas de deseo,
desplazamientos por trabajo o por diversiones, lineas
y horas de abastecimiento a mercados y centros de
praduccion o consumo, estacionamientos y aparca-
mientos, duracion de las paradas y horas de utiliza-
cion, son clementos del transporte particular cuyo
conocimiento es fundamental.

La distinta funcion de las zonas urbanas, residen-
cial, industrial. comercial, escolar; el caricter de sus
barrios, antiguos o modernos, tranquilos o bullicio-
sos; los habitos ¢ idiosincrasin de sus moradores,
callejeros, recogidos, pacificos o atrafagados, exi-
gentes en cuanto al confort o de costumbres senci-
llas, son matices relacionados con Ia psicologia que
no pueden soslayarse,

Finalmente, ¢l aspecto politico del problema, tan-
to en la esfera estatal como en la municipal, con la
influencia de las fuerzas vivas, politicas, economicas
y sindicales, las campadias de Prensa y de Radio, son
causas que obligan a maodificar las soluciones téeni-
cas v aun a abordar los problemas con postulados y
prejuicios que no permiten un estudio perfecto. Un
cjemplo: ¢l temor a elevar las tarifas por el posible
descontento de la clase obrera, con la natural reper-
cusion en las proximas clecciones.

Precisamente por la profusion de facetas que es-
tos temas ofrecen y por ser eminentemente piblicos,
todos sc creen con derecho a opinar y especular so-
bre cllos, exponiendo ideas ¢ iniciativas en la Prensa
y Radio, o presentando quejas v reclamaciones, pi-
diendo lineas de tranvias y autobuses, modificacion
de sus horarios y paradas, alegatos a favor o en con-
tra de la reforma de calles y plazas, de los estacio-
namientos, de las direcciones tnicas, de los auto-
moviles de alquiler, etc., sin acordarse de que existe
una técnica denominada “Ingenieria de Trafico”, re-
lativamente moderna, pero muy desarrollada ya, con
la que hay que contar, si no se quicren hacer cosas
inttiles, disparatadas o contraproducentes.
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Necesidad de un detenido estudio técnico.

Todos los clementos a que acabo de referirme,
aunque de manera sucinta, influyen considerablemen-
te en los problemas del transporte y circulacién ur-
bana, y por eso, dada su complejidad, han de es-
tudiarse por equipos o comisiones de técnicos espe-
cializados en estas materias. Asi lo han entendido en
las principales capitales del extranjero, y por eso ha
progresado la ingenieria de trifico, sobre todo en
Norteamérica, donde el gigantesco crecimiento del
parque de vehiculos y de sus metropolis, de las cua-
les hay mas de siete que sobrepasan el millon de ha-
bitantes, dan a sus problemas de circulacion y trans-
portes tal complejidad, que solo a fuerza de téenica,
organizacion y disciplina pueden ser resueltos.

También en algunas grandes capitales europeas
han reconocido la necesidad de estudiar técnicamente
sus problemas de transportes, y entre ellas Londres
y Munich, segiin se desprende de dos trabajos que
mas adelante reseiiaré brevemente.

Todavia no ha llegado a mi conocimiento la no-
ticia de que se haya realizado en Espaiia ningin es-
tudio de conjunto, completo, sobre bases estadisti-
cas, en alguna de sus grandes ciudades, y juzgo inte-
resantisimo iniciar alguno que sirviera de experien-
cia para los que estan reclamando los acuciantes pro-
blemas de circulacion y transportes de Madrid, Bar-
celona, Valencia v otras poblaciones importantes.

Si los planes de ordenacion urbana requieren nu-
merosos planos de informacion previa, ademis del de
la ciudad actual, en los que se recogen datos de alti-
metria, topografia, vias de comunicacion, zonas ver-
des, densidad de poblacién, antigiledad de edificios,
alturas de los mismos, ntumero y tipo de viviendas,
rentas que producen, industrias, comercios, garajes,
solares sin cdificar, climatologia, indice de crecimien-
to de poblacion, etc., para estudiar sobre estas bases
las directrices de planificacion de la futura ciudad
y de las reformas interiores a realizar, no es menos
necesaria una previa y completa informacion esta-
distica para todo estudio de circulacion o transporte
urbano que ofrezca garantias de seriedad y acierto.

Y al igual que en la técnica urbanistica, que tanta
afinidad tiene con la del transporte, es necesario el
trabajo en equipo bajo las oOrdenes de un director
especialista; también los planes de ordenacion de la
circulacion y del transporte, en las grandes ciudades,
deben estudiarse por equipos de técnicos dirigidos
por un Ingeniero especializado en tréfico.

Una vez formulados los planes generales o par-
ciales, con sus posibles variantes, deben intervenir
los elementos politicos y econdmicos afectados por
ellos para exponer sus criterios y defender sus inte-
reses, como una especie de informacién publica, y
después de corregidos nuevamente por los técnicos,
atendiendo sus indicaciones, arbitrar los medios fi-
nancieros y legales de llevarlos a efecto.
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Ejemplo de algunos estudios extranjeros. -

Londres. — Por ¢l Laboratorio de Investigacio-
nes de Carreteras (Road Rescarch Laboratory), de-
pendiente del Departamento de Investigaciones Cien-
tificas e Industriales, se vienen haciendo estudios sis-
tematicos de la circulacion en el centro de Londres
desde el afio 1947, con vistas a reducir ¢l niimero de
accidentes y las molestias y pérdidas de todas clases
debidas a la congestion del trifico en sus calles.
Aunque el gran Londres tiene 2072 Km.? y
8 300 000 habitantes, los cstudios se han limitado a
una zona de 31 Km.2, en el centro de la capital, zona
en la que se produce el 75 por 100 de accidentes y
la casi totalidad de embotellamientos.

Desde 1947 a 1952 se han realizado cinco inves-
tigaciones técnicas sobre las condiciones de circula-
cion en el centro de Londres. Se escogié una red de
calles de gran trafico, con lineas de tranvias y au-
tobuses, y una longitud de 6o Im. aproximadamen-
te. Il conjunto de calles se dividié en cinco itinera-
rios, de tal forma que, al recorrerlos una vez, se ob-
tenia la descripcion de toda la red. Unos coches
especiales, con cronémetros y tacometros para medir
velocidades y paradas, recorrian estos itinerarios a
horas y en dias diferentes, para poder obtener indi-
caciones medias. Se median también los volimenes
de trafico de las distintas clases de vehiculos con los
que se cruzaban, exceptuindose las bivicletas, agru-
pindolos en particulares, comerciales y “otros ve-
hiculos” (principalmente autobuses y taxis).

!l resultado de estas investigaciones en el aiio
1952 se resume en el grifico de la figura 1.%, donde
se han representado los voltmenes medios de ve-
hiculos/hora y las velocidades medias, en millas por
hora, en cada seccion considerada.

La composicion del trafico medio en vehicu-
los/hora, en el mismo afio, era la siguiente:

Vehiculos particulares ............. 485 vehiculos/hora.
Tdem comerciales .....cocooveniiinin, 550 »
Otros vehiculos ...oovvvivviivveneen, 385 »

Total ......c.c...... 1420 »

El maximo volumen horario fué de 2 500 vehicu-
los en Piccadilly, con unas velocidades medias de
11,5 millas hora, o sean 20 Km. hora aproximada-
mente. La velocidad minima observada fué de 6 Km.
por hora en Oxford Circus a Tottenham, y la maxi-
ma fué de 43 Km. hora en el puente de Waterloo:
las medias en los mismos puntos fueron de g y 6
kildmetros/hora, respectivamente.

En el cuadro que a continuacion reproducimos se
indican las velocidades medias de marcha y de tra-
yecto (incluyendo paradas), y los tiempos medios
por trayecto y en marcha. Conviene hacer notar que

_a lo largo de las 37 millas de la red habia 176 cruces
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Fig. 1.*—Grafico de volimenes y velocidades de circulacién en el centro de Londres, en ¢l afio 1952. La anchura de la banda

punteada es proporcional al volun

1en medio de vchiculos por hora en los dias laborables. Los nimeros en cada tramo in-

dican la velocidad media de trayecto en millas por hora.

regulados por seitales luminosas o agentes del trifico.

Velocidad media de tra-
yecto c.vvenees

Idem id. de marcha .........| 152 »
Tiempo medio de trayecto.| 5,41 minutos/milla.
Idem id. de marcha .........| 394 »

11,1 millas/hora.

~ Muy interesantes fueron las observaciones del
tiempo medio de parada en los cruces, que varian
desde 44 segundos en Park-Lane a 9o segundos en
Tl}e Bank, El tiempo medio de parada era de 1,47
minutos por milla de recorrido, lo que representa el
27 por 100 del tiempo invertido en recorrer un tra-
yecto. Hubo paradas excepcionales a causa de inci-
dentes, llegando la méxima a 637 segundos.
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En un intento de valoracion del tiempo perdido
se llegd a la conclusion de que en dichos itinerarios
habia un promedio de 6520 personas que estaban
perdiendo tiempo, y de 1 580 vehiculos, del promedio
de 4 300, que circulaban con retraso por detenciones
o pérdidas de velocidad motivadas por otros vehicu-
los. La pérdida total de tiempo en un afio de 250
dias habiles alcanzaria la cifra de 15 millones de
horas/hombre. Si lo valorasemos a 20 pesetas hora,
importaria 300 millones de pesetas por aiio; una re-
duccién de un 20 por 100 en esta cifra seria de con-
sideracién y justificaria las modificaciones a introdu-
cir en la circulacion de Londres. ,

No puedo extenderme més al describir este inte-
resantisimo trabajo, pero por lo expuesto se deduce
claramente su gran utilidad y la importancia y ren-
tabilidad de un estudio detallado y concienzudo de
la circulacion urbana,
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AMimich. — Diferente, aunque no menos intere-
sante. ¢s ¢ estudio realizado en Munich por los In-
senieros M. I Feuchtinger y . Schlums con admi-
rable meticulosidad v rigor cientifico. Se trataba de
definir téenicamente cuil era el proyecto mis con-
veniente de construccion y acondicionamiento de vias
de penetracion en Munich, teniendo en cuenta la
circulacion presente y futura, a fin de distribuir en
ol nticleo urhano el trifico exterior ¢ interior v des-
viar el de transito, producienda la menor perturba-
cion posible en ¢l propio de la cindad,

Munich, con goo0oo habitantes, un vehiculo au-
tomovil por acho personas v una bicicleta cada tres
personas, tres autopistas que afluyen a clla y 10 ca-
rreteras de distintas categorias, es una de las pohla-
ciones alemanas de mas intenso trifico, Tlabia que
comparar, desde el punto de vista de la circulacion,
tres posibles soluciones:

1.0 Autopista de circunvalacion exterior,

20 Acondicionamiento de las principales calles
que rodean y penetran en la zona wrhana central,

3.0 Un sistema de tres carreteras exprés, en cs-

trella. uniendo las autopistas a un punto proximo a
la zona central,

1 presupuesto de Tas soluciones primera y ter-
cera era de 250 millones de marcos aproximadamen-
te, ¥ ¢l de la segunda solucion, bastante mas eco-
nomico.

dara abordar el estudio se dividio en tres par-
tes: 1.8, andlisis del trafico exterior; 2., anilisis de
la circulacion local, y 3., estudio de la circulacion
total.

En la primera parte se analizaron detenidiumente
los trificos v origen vy destino, en Munich, de sus 22
carreteras. asi como ¢l de transito. durante un pe-
riodo de un mes, mediante recuentos diarios v un
cuestionario de preguntas a los usuarios: ;de donde
venian?, ;a donde ihan? v ;en qué punto de Munich
se pensaban detener? El volumen tota! medio, en
dicciséis horas del dia. cra de 40000 unidades ve-
hiculo particular (ui camion, dos v medio vehiculns
particulares: una motocicleta, medio vehiculo parti-
cular). Fl resumen de la circulacion exterior a tra-
vés de la poblacion se representa en la figura 2.
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Fig. 2. — Plano de los voltimenes totales del trifico de entrada v salida a Munich, entre las seis y veintidos horas, en el afio
1953. Las anchuras son proporcionales al namero total dec vehiculos en. ¢l dia.
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ig. 3. — Munich, Distribucién probable del trafico total, exterior ¢ interior, prevista para la via de circunvalacién del proyecto
primero.

donde se indican los trificos de entrada y salida por
cada carretera y autopista. Este trifico se repartio
después entre cada una de las vias de las tres solu-
ciones que se comparaban, suponiendo que los con-
ductores utilizarian la nueva red siempre que obtu-
viesen una ventaja de tiempo, con lo cual se dibuja-
ron otros tres planos andlogos al de la figura 2.7,
suponiendo que se hubiesen realizado las obras.

Para ¢l analisis del trifico local, que constituyo
la segunda parte del trabajo, se dividio Munich en
54 sectores diferentes y se estudio la circulacion en-
tre cada sector y los 53 restantes. Il niimero de com-
hinaciones, suponiendo que los viajes diarios entre
dos sectores, en sentido inverso, eran iguales, era de
1431, Ante la imposibilidad material de 1431 re-
cuentos de origen-destinn, se cfectuaron los més ca-
racteristicos, con objeto de obtener formulas aplica-
bles con suficiente aproximacion, considerando como
variable la poblacion de cada distrito y su distancia
media.

Se comprobé experimentalmente la posibilidad de
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aplicar una formula similar a la de traccion de las
masas :

Hy X H,
an=cx d :
Dmn

en Ta que Xy, es cl trifico entre dos distritos :
Hy y 1T, ¢l ntimero de habitantes; D, la distancia
media entre estos distritos, y d y C, constantes a de-
terminar. Conocidos los valores Xppue Hp ¥ Hys
y I, s¢ calcularon distintos valores de C v d: pero
para poder unificar la férmula se aplico a cada dis-
trito un factor de intensidad, J, que dependia de su
estructura econémica (industria, comercio, vivienda,
etcétern). Tstos factores J fueronm nucve, variando
desde 0,25 a 2 de 0,25 en 0,25, y luego 2,50, 3. 6,7
y 86. La formula definitiva fué: '

Hp X Tp) X (Hy X7
an:g)(( m X Im) X (Hy n):

])1.6

mn

Igualmente que en la primera parte del trabajo,
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Fig. 4. — Munich. Distribucién probable del trifico total, exterior ¢ interior, previsto para el acondicionamiento de vias de

la solu

se distribuyd hipotéticamente esta circulacion local
entre cada una de las tres redes viarias planeadas.
La importancia total de este trifico local cra de
65000 unidades vehiculo particular, es decir, supe-
rior al trafico exterior.

En la tercera parte se sumaron ambas circulacio-

cion scgunda,

nes y se estudio la parte de ellos que circularia por
las vias nuevas o acondicionadas de cada uno de los
tres proyectos, cuyos resultados se han representado
en las figuras 3.7, 40 y 5.% La prevision total de uti-
lizacion media de cada red se indica en el siguiente
cuadro:

MEDIA DIARIA PREVISTA (16 HORAS) PARA LOS VOLUMENES DE CADA RED
Soluciones Trifico exterior Trafico local Volumen en un sentido V°'“T::tf&‘°"“‘b°’ Valores relalivos
| 1930 1803 3733 7 466 1,00
1 1810 5303 7113 14 226 1,91
}] 3000 5309 8 300 16 618 2,23

De ¢l se deduce que la solucion optima, desde el
punto de vista de la circulacion, por ser la mas apro-
vechada, seria la tercera. Tgualmente se deducen de
Ja figura 3. las sccciones minimas necesarias para
cada tramo de las carrcteras exprés proyectadas y la
necesidad de acondicionar también una transversal a
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lo Targo del rio, solucién que se estudié como com-
plemento del proyecto. Sin embargo, dicen los auto-
res del estudio, In respuesta definitiva a la cuestion
planteada no depende sdlo de su mayor amplitud
para cl desenvolvimiento de la circulacion, sino de
factores urbanisticos, politicos y financieros, cuyos
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IFig. 5% — Munich. Distribucion probable del trafico total, exterior ¢ interior, previsto para las carreteras exprés de la solucidn
tercera,

problemas son ajenos a este trabajo. De todas mane-
ras, ¢s un claro ejemplo de hasta donde se puede lle-
gar con la aplicacién de métodos analiticos en la téc-
nica de la circulacion vial.

Bases y directrices para estudios concretos.

Los estudios de circulacion urbana no son sola-
mente del tipo de los dos anteriormente resefiados,
sino que pueden ofrecer gran variedad de temas, y
cada uno de ecllos quizda precise bases y directrices
diferentes, aunque todos requieren un andlisis de tra-
fico lo mds exacto y completo posible. A continua-
cion, de una manera esquematica, damos algunas
orientaciones para abordar diversas cuestiones:

A) CIRCULACION GENERAT, EN EL CENTRO
DE UNA CIUDAD.

Un buen ejemplo es el estudio del trifico en el
centro de Londrés, del que mds arriba hemos hecho
una sucinta referencia, el cual pudiera completarse
con otros datos estadisticos interesantes. Sus elemen-
tos basicos son:
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12 Lijacion del perimetro de la zona a cstudiar
y scleccion de las vias de circulacion mds impor-
tante.

2 Estadisticas de poblacion residente en la zona,
establecimientos comerciales, garajes y vehiculos do-
miciliados en ella,

3° Lincas de transporte de superficic (tranvias,
autobuses y trolebuses). Variaciones diurna y hora-
ria de vehiculos y viajeros.

4 Istadisticas de circulacion en las vias elegidas
y en tados sus cruces (composicion del trifico, vo-
ltimenes diarios, horarios ¢ instantineos).

5.2 Velocidades de marcha y trayecto obtenidas
mediante vehiculos lanzados en la corriente circula-
toria general, dotados de aparatos de medida.

6. Trafico afluente desde el exterior, vias prin-
cipales de entrada y salida a la zona (estudio analo-
go, pero menos extenso, al desarrollacdo en la primera
parte del ejemplo relativo a Munich). ‘

2.9 Tstacionamiento de vehiculos, variacion dia-
ria del ntmero total de coches estacionados, tiempos
de parada y puntos singulares (espectdculos, edificios
pablicos, etc.).
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B) ACONDICIONAMIENTO DE. UN CRUCE
CONGESTIONADO,

Problema que se presenta en casi todas las po-
blaciones y que no suele resolverse perfectamente por
falta de estudios previos o por timidez en la realiza-
cion de la solucion téenica. I.os datos esenciales son:

1. Planta exacta del cruce. hasta 200 metros por
cada calle como minimo, con bordillos, edificaciones
v pasos de peatones.

2. Listadisticas de circulacion en todas las direc-
ciones y su variacion en el curso del dia.

En América se emplean aparatos fotograficos
como ¢l que se indica en la figura 6.%, con marcas en
la calzada, para poder luego reconstruir el mecanis-
mo del trifico en una pantalla o en dibujos.

3.* Determinacion prictica de la capacidad actual
del cruce y de la que seria necesaria en funcion del
trifico de las calles afluentes.

4.2 Influencia de la sefializacion existente v en-
sayo de variacion de los discos luminosos. Medida
de los retrasos de los vehiculos antes de ponerse en
movimicnto al iniciarse la luz verde.

5.° Influencia dec los estacionamientos en las ca-
lles adyacentes y de las paradas de autobuses y tran-
vias, si los hay.

62 Estadisticas de la circulacion de peatones, si
¢ésta es muy importante,

Con todo cllo se puede acondicionar el cruce
adecuadamente con un proyvecte que comprenda:

a) Lincas de hordillo, islotes direccionales ¢ in-
cluso esquinas de edificios para aumentar la visibili-
dad o marcar lineas de construccion si no esti edi-
ficado totalmente,

b) Sucesion de ciclos de los semiforos, buscan-
do la mas conveniente, la cnal puede variar segin
las horas del dia,

¢) Pasos de peatones y paradas de (ranvias v
autobuses,

d) Zonas de cstacionamiento de vchiculos, ale-
jandolas suficientemente del cruce.

C) ORDENACION DEL TRAFICO EN UNA ARTERIA
IMPORTANTE,

Si queremos estudiar, hien como consccuencia de
la circulacién general en el centro de la ciudad, bien
como problema particular, la ordenacion del trifico
de una arteria que atraviesa o circunda una zona ur-
hana, debemos contar con los siguientes elementos
basicos :

1.2 Analisis de la circulacion a lo largo de la via
(instalacion de estaciones de recuento, reparticion del
trafico en los distintos dias y horas, e incluso segin
las estaciones del afio si varian mucho en ¢l; horas
y cuartos de hora de punta, composicion del trafico,
velocidades medias, miximas y minimas).
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22 Estudio de la circulacion en sus cruces mas
importantes, en forma andloga a la del caso anterior.
3.* Lineas de transportes urbanos si van por la

via (niimero de vehiculos, espaciamiento entre ellos,
puntos de parada, tiempos, horas de punta).

4. Estacionamientos. Zonas reservadas y prohi-
bidas. Tiempos de ocupacién, capacidad total (sufi-
ciente o insuficiente).

Como resultado se legaria a un estudio de orde-
nacion del trafico, que camprenderia:

a) Posible reforma de la seccion de la calle.

b Acondicionamiento de los cruces,

¢) Ordenacion de los ciclos de las sefiales lumi-
nosas v a lo largo de la via en funcién del trifico,
en forma constante o regulable segin sus variaciones
horarias.

d) Disposicion adecuada de los cstacionamientos
y de las paradas de los vchiculos de transporte co-
lectivo.

¢) Reglamentacion del uso de las edificaciones en
la calle (restriccion de edificios comerciales y de es-

pecticulos, obligatoriedad de prevision de aparca-
miento, etc.).

D) REFORMA DE UNA PLAZA,

Tema de mayor complejidad y dificultad por la
imposibilidad, en general, de variar el acceso de las
vias afluentes a causa de las edificaciones existentes.
Tos datos imprescindibles para abordar su estudio
son;

1.2 Planta actual prolongada por cada calle hasta
200 metros, por In menos.. igual que en ¢l caso B.

20 Andlisis de la circulacion con las lineas de
corriente de trifico a través de la plaza, estudiando
todas las combinaciones posibles,

3.2 Capacidad de las distintas calles de acceso a
la plaza, con estacionamiento o sin ellos.

4.0 Tstudio de ordenacion del trifico. comparan-
do la solucion giratoria con la de intersecciones.

50 Lineas de transportes colectivos que atravie-
san la plaza (en igual forma que el apartado tercero
del tema anterior).

6.0 Capacidad de los estacionamientos existentes
v posibilidad de su ampliacion.

La solucion debe comprender:

@) Nueva planta de la plaza con todos los ele-
mentos indicados en los apartados a) y ¢) del tema B.

b) Ordenacion del trafico en sentido giratorio o
por interseccion, con su correspondiente sefializa-
cion.

¢) Planta de estacionamientos y jardines (si los
hubiere).
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d) Acondicionamiento de las
calles afluentes y ordenacion del
trafico en ellas y, si se estima ne-
cesario, su ensanche o reforma.
osibilidad de apertura de una caile
nueva.

¢) Desvio factible de alguna
corriente de trafico para descon-
westionar la plaza.

E) EsTupio DE UNA NUEVA ARTERIA
CENTRAL.

[a apertura de una gran via
lleva aneja una importante varia-
cion de la circulacion en toda la
zona afectada por clla, que debe
preverse si no se la (uierc ver con-
gestionada en plazo breve, Hay que
considerar para ecllo:

1.° Plano de la zona atravesada
por la nueva arteria, con las calles
que se conservarian y las afectadas por la demolicion
necesaria.

22 Planos de densidad de poblacion, garajes, co-
mercios e industrias.

3. Corrientes de trifico mis importantes de las
zonas inmediatas @ las que atravesaria la nueva via
(trafico de origen y destino mediante informaciones
anilogas a las del citado trabajo sobre Munich).

4.9 Lineas de desco actuales de los distritos
proximos a la futura arteria, para determinar por
donde la cruzan o si siguen direcciones sensiblemente
paralclas.

IFig. 6.* — Camara fotografica instalada en una terraza para ¢l estudio del movi-
miento de los vehiculos en un cruce de calles.
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Fig. 7.4 — Cruce de calles, en el que se han marcado lincas normales a los respec-
tivos cjes, para cl estudio del movimiento de los vehiculos.

5. Lincas de transportes colectivos de superficie
o subterrineas, que cruzaran o iran préximas a la
nueva via,

6o Parte del trifico actual que probablemente
circularia por la arteria proyectada (estudio andlogo
al de Munich).

7.0 Trifico propio creado por esta reforma urba-
na y su distribucion por las calles importantes quc
la cruzan.

82 Crecimiento probable del trifico en ¢l futura.

9> Cruces con las calles transversales,

Ji proyecto comprenderia:

) Trazado mis conveniente de
la nueva arteria, considerando, no
s6lo los derribos a efectuar, sino
la forma de proyectar los cruces
con las vias transversales mis im-
portantes (Angulos v rasantes).

by Seccion transversal de ly via
(calzadas, bandas de  separacion,
aceras, altura de edificacion). Calles
de servicio paralelas, si fuesen ne-
cesarias para I circulacion lenta y
la distribucion del trafico provi-
neate de las calles secundarias.

¢) Cruces: planta, distancia en-
tre cllos, pasos de peatones.

d) Ordenanzas e volumen 'y
uso de las nuevas cdificaciones.

¢) Capacidad de la nueva- via 'y
ordenacion de su trifico, a lo largo
de la misma y en los cruces, me-
diante la adecuada sefializacion lu-
minosa.
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f) Estacionamientos, accesos a los edificios, ga-
rajes,

g) Nuevas lineas de transportes colectivos y mo-
dificacion de las actuales.

') Plan econdmico y financiero para su realiza-
cion (demoliciones, traslado de vecinos y locales de
negocios, revalorizacién de los solares y presupuesto
de las obras de urbanizacion).

F?) PROYECTO DE UNA NUEVA ViA DE CIRCUNVALACION

Un modelo de estudio es ¢l realizado por los In-
genieros M. . Feuchtinger y J. Schlums en Munich,
para la primera solucién que consideraron, y por eso
no creo necesarios mayores detalles sobre este tema,
al que le son aplicables también gran parte de las
indicaciones de los casos C) y E).

G) PLAN DE APARCAMIENTOS EN UNA POBLACION
O PARTE DE ELLA.

Estudiaremos el caso de una zona urbana limitada
0 de una ciudad relativamente pequefia. Una gran
poblacién se dividiria en distritos a los que se apli-
caria el método general. Para abordar el problema
deben conocerse:

1. El plano exacto de la zona con los estaciona-
mientos actuales en calles, plazas y particulares.

2.2 Evaluacion de las posibilidades de dichos cs-
tacionamientos (niimero de vehiculos parados, tiem-
pos de permanencia, variaciones horarias y diurnas).

3. Evaluacion de las necesidades presentes. Hay
varios sistemas: observacion directa de los vehiculos
estacionados a lo largo del dia, preguntas a los con-
ductores, deduccion por las necesidades de las dife-
rentes edificaciones. formulas en funcién del parque
de vehiculos y de los trificos de entrada y salida;
pero lo que, segiin aseguran, da mejores resultados
es el recuento de los vehiculos que entran en la zona
y salen de -ella cada cierto tiempo (media hora), de
donde se deduce ¢l ntimero de los que permanecen
en ella, sumando ademas el trafico local. Para esto
hay que anotar los niimeros de matriculacion a fin
de determinar el tiempo que estuvieron en la zona
y si éste es superior al necesario para atravesarla,
segiin el itinerario que siguieran, hubo parada, cuyo
tiempo se obtiene por diferencia,

4.° Determinacion de los puntos donde podrian
establecerse nuevos aparcamientos.

5.° Prevision de las necesidades futuras. Tam-
bién hay varios métodos: formulas sobre las cifras
obtenidas mediante la observacidn, en funcién de los
habitantes y el parque de vehiculos, desarrollo de la
construccién (nuevas barriadas, mayores alturas, nue-
vos usos de los inmuebles), evolucion del transporte
individual y colectivo (el viajero del transporte co-
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lectivo no necesita aparcamientos), niimero de taxis
y vehiculos particulares,

Con estas bases puede decidirse:

a) Ordenacién de los estacionamientos actuales
para lograr su maximo aprovechamiento (modifica-
cion en su disposicion, vigilancia, contadores).

b) Preparacion de nuevos lugares de estaciona-
miento donde sea posible, aprovechando plazas, so-
lares sin edificar o patios de manzana.

¢) Construccion de garajes y aparcamientos es-
peciales (subterrincos o clevados).

d) Obligatoriedad de disponer de garajes y esta-
cionamientos propios a los edificios que aumentan
considerablemente las necesidades ordinarias.

¢) Limitacion de alturas de edificacion y de uso
de inmuebles (especticulos, hoteles, etc.).

f) Reserva de zonas libres para el futuro.

g) Prevision de aparcamientos en los planes de
ensanche y reforma interior de poblaciones.

I) Mejora de los transportes piblicos en el ni-
cleo de la ciudad (disminuir la necesidad de vehiculo
propio y permitir un transporte féicil y comodo des-
de los puntos de aparcamiento alejados del centro).

IT) TivoLUCION DE LA CIRCULACION EN EL FUTURO.

No basta, en general, con conocer la circulacion
en la actualidad; es necesario, a veces, tener una idea
de su probable tendencia de variacion en un futuro
no muy lejano. Ya he planteado esta cuestion y al-
guna forma de abordarla en el tema anterior, con-
cernientc a los estacionamientos, pero es indispensa-
ble para fijar la capacidad que habrian de tener las
nuevas vias en los planes de ensanche o reforma in-
terior v en los accesos a -poblaciones.

Para estudiar este problema con suficiente exac-
titud es necesario disponer de datos estadisticos de
trafico en diversas épocas, lo que nos permitiria pre-
ver su evolucién a través del tiempo en funcion de
diversas variables, obteniendo asi las lineas de ten-
dencia. De aqui la conveniencia de efectuar periddi-
camente recuentos y analisis de triafico en las gran-
des poblaciones, aunque no haya un problema inme-
diato que resolver. A falta de estos datos cabe ope-
rar, por comparacion, con otras poblaciones con las
que pueda establecerse cierta analogia, .as variables
fundamentales son: '

1.* Ley de crecimiento de la poblacion.

28 Curva de aumento del parque de vehiculos
particulares.

3. Incremento en el consumo de carburantes.

4.* Previsién del desarrollo de la edificacién,

5.0 Tendencia a la dispersion de las edificaciones
(ciudades jardines, satélites, etc.).

6. Plan de industrializacién de la ciudad y su
interland.
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7.* Aumento de la renta por habitante,
82 Tendencia a la mayor o menor utilizacion del
transporte colectivo.

Una férmula elemental para evaluar el trafico en

el futuro es 7' = en la que T es el volumen

A_
KXD
de trafico; H, el nimero de habitantes de la zona
considerada; D, densidad de vehiculos por habitante,
Y K, un coeficiente variable segin la clase de pobla-
cion. Conociendo 7' en un momento dado, las leyes
de variacion de H y D y el coeficiente K por com-
paracion con otras ciudades andlogas, se puede tener
una primera aproximacion. Sin embargo, el proble-
ma es muy complejo y requiere, para una solucién
suficientemente aproximada, estudios sistemdticos a
lo largo del tiempo.

I) REFORMA Y AMPLIACION DE LOS TRANSPORTES
DE SUPERFICIE.

Problema importantisimo en la vida ciudadana es
la acomodacion de la red de transportes de superfi-
cie a la evolucion de la urbe. Sus repercusiones en
¢l publico apasionan de tal manera que dificultan, a
veces, y hasta imposibilitan, las soluciones técnicas.
Disponer de datos exactos sobre la cuestion y con-
tar con cl asesoramiento de técnicos especialistas es
una garantia de planteamiento objetivo e imparcial,
inico medio de alcanzar el éxito dentro de las difi-
cultades de todo orden que rodean estos espinosos
problemas. Partiendo de las lineas existentes, los cs-
tudios previos a realizar, entre otros, son:

1. Plano de la ciudad con densidades de pobla-
cion y de vehiculos particulares por distritos.

2° Plan de urbanizacién y reforma interior con
probables densidades de poblacion y etapas de des-
arrollo,

3.° Estadistica de la circulacién en las lineas de
transporte colectivo en funcionamiento (VI'IJCI'OS por
kilometro, billetes vendidos en cada linea, maximas
dcnsld'xdes de vmjeros horas y dias de punta, velo-
cidades maximas, minimas y medias alcanzadas, etc.).

4.° Lineas de deseo de los viajeros, obtenidas me-
diante informaciones directas (desplazamientos mis

frecuentes a los lugares de trabajo, de diversion,
cteétera).

5.° Circulacion por calles congestionadas, para-
das y acumulacion del piblico en ellas.

6.° Rendimiento en todos los aspectos de los dis-
tintos tipos de vehiculos, consumo y gastos de toda
indole.

Una vez en posesién de estos datos y con las nor-
mas generales de la técnica del transporte, tales como
aplicar cada tipo seglin su capacidad, comenzar
con autobuses las lineas de los ntcleos poco pobla-
dos, asi como las de ensayo; no colocar tranvias por
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las calles cuya capacidad de circulacidn esti préxima
a su limite, y levantar los carriles cuando este fend-
meno se haya producido; enlazar con las estaciones
del Metropolitano, si las hubiera, sirviendo de com-
plemento y relleno a su red de transportes, y otras
muchas mis que no es del caso detallar, se podrian
proponer diversas solucidnes que comprenderian:

a) Modificacion de las lineas existentes.

b) Instalacion de nuevas lineas.

¢) Sustitucion de lineas de tranvias por trole-
huses.

d) Sustitucion de lincas de autobuses por trole-
Inis o tranvias.

e) Variaciones de horarios, paradas; refuerzo en
las horas de punta,

f) Parque de vehiculos necesario y tipo mas con-
veniente,

g) Tarifas.

) Planes y lineas para el futuro, de acuerdo con
el ritmo de crecimiento de la ciudad.

A veces ocurre que hay que implantar una nueva
linea de transporte, aunque no la impongan las nece-
sidades del trafico, sino por otras razones, tales como
facilitar ¢l desarrollo de una nueva zona residencial,
poblado satélite o centro industrial. Aun en cste caso
debe preverse cl prnlmhlc crecimiento del trifico fu-
turo.

De lo expuesto sc mhcrc la conveniencia de que
todos los transportes de superficie en la ciudad estén
regidos y administrados con unidad de criterio. La
pluralidad de Compaitias v concesionarios, si bien
puede ser favorable para una minoria de usuarios,

es siempre perjudicial para los intereses generales de
la poblacion.

J) TMPLANTACION 0 AMPLIACION DE LAS LENEAS
DE TRANSPORTE SUBTERRANEAS.

Si la extension y poblacion de una ciudad crece
por encima de ciertos limites (mds de un millon de
habitantes), los ferrocarriles subterraneos, llamados
metropolitanos, se hacen necesarios. Cuando se llega
a este estado de cosas existe siempre un servicio de
transportes de, superficie que resulta insuficiente,
pero con el que na puede dejarse de contar.

El planeamiento de una red adecuada, con posi-
ble ampliacion para el futuro, es problema complejo
y expuesto a fdciles errores por improvisacion, vision
parcial o criterio de excesiva economia. Bases fun-
damentales para su estudio y también para el de una
posible 'unplncmn, son las siguientes:

En primer lugar, las indicadas en los niimeros
1.9, 2°, 3.° y 4.° del tema anterior.

5.2 Plano de la red de servicios municipales sub-

terraneos (aguas, alcantarillado, gas, electricidad, te-
léfonos, etc.).
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6.9 listudio geologico del subsuelo de la ciudad.

7.0 Tendencia de crecimiento de la poblacion y
ritmo de edificacion, especialmente en las zomas de
urbanizacion avanzada.

82 Red de vias de circulacion rapida, por las que
no deben trazarse las lineas del metropolitano por
la perturhacion que producen durante su construc-
cion y los inconvenientes de la abundancia de peato-
nes en las salidas de sus estaciones, cuando estan en
funcionamiento.

9.0 Estaciones de ferrocarril o de autobuses con
las que deben enlazar.

Si se trata de un estudio de ampliacién de la red
existente hay que afadir:

10. Estadisticas de circulacion en el metropoli-
tano actual (billetes vendidos por estacion, por dias
v horas, viajeros/Km,, densidad en los distintos tra-
mos entre las estaciones, horas y dia de punta).

11. Caste de construccion y explotacion de las
diferentes lincas en servicio v ritmo de crecimiento
del trafico en ellas, relacionado con el awmento de
poblacion en las barriadas que atraviesan.

Las conclusiones de estos estudios previos per-
mitiran fijar:

a) Trazados mis convenientes, no solo desde el
punto de vista particular de la Compaiiia, sino decl
publico en general.

b) Caracteristicas de las lineas y especialmente
de las estaciones (longitud, accesos, posibilidad de
ampliacion).

¢) Capacidad y caracteristicas que deben tener
los coches.

d) Coordinacion de sus obras con las del Muni-
cipio, especialmente cen la apertura de nuevas gran-
des vias en el interior de la poblacion.

¢) Prevision del trifico probable y de su creci-
miento en funcion de la evolucion de la ciudad. Rit-
mo de ejecucion del plan.

{) Coste probable de cada linea y dificultades que
pueden presentarse cn su construccion.

g) Tarifas.

in la ampliacion hay que tener cen cuenta, ade-
més, que no conviene prolongar una linea ni intro-
ducir nuevo trafico en ella si estd saturada su capa-
cidad y que deben considerarse urgentes las lincas
que, sirviendo corrientes de trafico importantes, des-
congestionen los tramos de capacidad agotada.

Afin es mas necesaria la unidad de empresa en
la construcciéon y explotacion del ferrocarril metro-
politano, El caso de Barcelona, donde hay dos Com-
pafitas para dos lineas, es un ejemplo de mal plan-
teamiento que ha impedido probablemente el desarro-
o deseable de una buena red metropolitana.
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Unos cuantos botones de muestra en Madrid.

ara terminar enumeraré algunos problemas de
circulacion en Madrid, donde, por residir ya bastan-
tes nfios, tengo mas motivos de conocimiento que en
otras capitales espaiolas, en las que se podrian en-
contrar multiples casos andlogos. En todos ellos es-
timo indispensable, para su perfecta soucidn, realizar
estudios segim la Ingenieria del Trafico, basados en
estadisticas de circulacion suficientemente completas.
Debo advertir que cuanto sigue no implica la menor
critica para el Ingenicro municipal, Director de Vias,
Circulacién y Transportes del ‘Ayuntamiento, el cual,
con su capacidad, inteligencia y preparacion, hace
cuanto puede y quizi mas de lo posible para resol-
verlos.

Aunque cada caso estd considerado aisladamente,
no cabe duda que unos.tienen relacion de interde-
pendencia con otros, pues en realidad son piezas de
un complicado mecanismo de la circulacion en la
Capital de la nacion y su arreglo general requeriria
un plan de conjunto en ¢l que estarian recogidos to-
dos sus problemas y no solo los poces que, como
aplicacion de los temas generales, se indican a con-
tinuacion.

Comenzaré por la Gran Via madrilefia, centro
comercial con excesivo nimero de locales de espec-
ticulos. de insuficiente capacidad para el trifico, sin
calles posteriores de servicio (salvo la de Caballero
de Gracia). importantisima arteria donde la circula-
¢ion, a las sicte de la tarde, estd fuertemente conges-
tionada. 1l caso C de los anteriormente apuntados
seria aplicable para realizar en ella y sus calles adya-
centes un estudio de ordenacion de la circulacion,
sefinlizacion luminosa, cruces, pasos de peatones, pa-
radas de autobuses v reglamentacion de los estacio-
namientos.

La transversal Este-Oeste, formada por los Bule-
vares; requiere una urgente reforma con supresion
del andén central (aunque hayan protestado algunos
periadistas excesivamente conservadores v nostalgi-
cos), que podria asimismo enfocarse segan ¢l tema C.

1 cruce con ¢l Paseo de la Castellana de la otra
transversal liste-Oeste, formada por las calles de
Maria de Molina, General Sanjurjo y Cea Bermadez,
s un caso bien resuelto, aunque con cierta timidez
en el tamaiio de los islotes direccionales, pero incom-
pleto por falta de la adecuada sefializacion luminosa,
(que debe regularse en funcion de los volimenes de
trafico en cada direccién, como en el caso B.

E1 nudo formado por la Glorieta de Atocha y la
Plaza de Carlos V, donde la circulacién estd plagada
de interferencias y embotellamientos, podria orde-
narse acertadamente con una reforma urbana basada
en un estudio del que es un ejemplo el tema D.la
solucion optima no se podra lograr sin desplazar la
estacion del ferrocarril'y sin analizar las corrientes
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de trafico en una zona mucho mas amplia, con posi-
bles reformas en un radio de un kilémetro.

Otro caso analogo es el de la circulacion en la
Puerta del Sol y calles afluentes, donde todas las que
tienen direccién Sur son de salida. Una por lo me-
nos, la de Carretas probablemente, debiera permitir
la entrada en la plaza. El ensanche previsto de la
calle de la Paz resulta indispensable y urgente. Pero
la solucién habria que basarla en las estadisticas de
corrientes de trifico a través de la Puerta del Sol.

La ordenacion del trafico en la Plaza de Canale-
jas, donde afluyen cuatro calles y s6lo tiene como sa-
lida la Carrera de San Jer6nimo, necesita urgente-
mente ser modificada siguiendo las bases del repe-
tido ejemplo B. Para la solucién definitiva habria
que contar con el proyectado ensanche de la calle de
la Cruz, que algiin dia habrd de acometerse aunque
tengan que sacrificarse los intereses de sus comer-
ciantes en heneficio del interés general de Madrid.
Pero, en realidad, ni el problema de esta plaza ni el
de la Puerta del Sol deben considerarse aisladamen-
te, sino en conjunto con la circulacion en el centro
de Madrid.

Los ciclos de las sefiales luminosas deberian ser
revisados para acomodarlos a los voltimenes de circu-
lacién, Igualmente habria que estudiar su sincroni-
zacién para permitir una mayor velocidad media,
pues, en general, la distancia entre cllos es demasiado
pequefia por el exceso de cruces y pasos de peato-
nes. Un periodo de observaciones, realizadas segiin
el ejemplo A4, seria indispensable para encontrar la
regulacion mds conveniente.

Se ha previsto en el plan de Ordenacion Urbana
de Madrid una gran via desde la Plaza de lispana
a la de Alonso Martinez para descongestionar la ac-
tual Gran Via y unir las barriadas del Nordeste con
las del Suroeste, mas su proyecto definitivo requiere
estudios previos, andlogos a los del tema E, para de-
terminar su circulacién futura, la capacidad que debe
tener, y por consiguiente su seccion transversal, cru-
ces con calles mds importantes y deducir, quizas, la
conveniencia de su prolongacion hasta la Plaza de
Colén para recoger el trifico de la Castellana, asi
como completarla .con una transversal Norte-Sur a
la Plaza del Callao para unir las dos grandes vias.

Y ya que hablamos de la Plaza de Espafia, ¢l
problema de circulacién, derivado de la apertura de
esta nueva arteria, afladido al ya planteado con la
construccion del edificio Espafia, sin estacionamiento
propio dentro de él, el cual se agravard con otro edi-
ficio de igual altura comenzado en la esquina con la
calle de la Princesa, hard preciso un proyecto de
reforma de la plaza, tanto por lo que se¢ refiere al
trafico, como a jardines y aparcamiento (quizas sub-
terrdneo), proyecto que tiene puntos de coincidencia
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con los temas D y G, pero que no puede estudiarse
aisladamente, sino como cabeza de la gran via antes
citada,

El Campo de Deportes del Real Madrid ha plan-
teado, asimismo, un problema de estacionamiento,
hasta ahora resuelto por la prevision del Ingeniero
que proyectd la prolongacion de la Avenida del Ge-
neralisimo, en la que hay darsenas de aparcamiento
a todo lo largo de ella, mas cuando toda esta barria-
da esté edificada, lo que no tardara mucho en suce-
der, se notard la imprevision de no haber obligado
a la construccién de un aparcamiento especial,

Otro caso similar se presentaria si se¢ constru-
yese el Palacio de los Deportes al final de la Aveni-
da de Felipe 11, caso agravado por la casi continua
congestion del trifico en el proximo nudo formado
por las calles de Alcald, Goya, Conde de Pefialver y
Narvdez, cuya solucién requeriria un estudio espe-
cial. Debiera buscarse otro emplazamiento mas ade-
cuado donde pueda quedar perfectamente resuelta su
circulacion, accesos y aparcamiento, formando parte
de un plan de conjunto que estudie estos proble-
mas en todos los grandes locales de especticulos de
Madrid.

. El servicio de automoviles de alquiler, que por
diversos motivos circulan excesivamente despacio
obstaculizando el trafico, requiere una reglamenta-
cion urgente, estudiando sus puntos de parada, velo-
cidades medias, estado de los vehiculos, namero ne-
cesario y distribucion por distritos, descansos, horas
de punta, lineas de deseo de los usuarios y tarifas,
y después una especial vigilancia sobre los vehiculos
y conductores para el cumplimiento de las normas
adoptacas, en bien de la circulacién general,

La reforma de las lineas de transporte colectivo
de superficie (aparte de sus aspectos politico y eco-
mico, por la insuficiencia de tarifas y capital) precisa
un estudio téenico andlogo al expuesto en el tema I,
Los defectos generales: escasa velocidad de trayec-
to, excesivo niimero de paradas, lineas de tranvias
coincidentes con las del metropolitano y falta de coor-
dinacién con este medio de transporte, requieren
abordar el problema conjuntamente con la ordena-
cién de la circulacién. general en las calles congestio-
nadas por donde marchan, lo que estd fuera de las
posibilidades del Director de la Empresa Municipal
de Transportes, a pesar de su probada inteligencia
y capacidad.

La necesaria ampliacién de las lineas del ferro-
carril metropolitano podria orientarse segin el te-
ma ] (salvando también los aspectos politico y eco-
némico), pues los planes presentados por la Compa-
fila del Metropolitano y el Director de la Iimpresa
Municipal de Transportes (que no quiero analizar,
por existir una comisién especial encargada de esta
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misién) adolecen de puntos de vista particulares. Un
proyecto satisfactorio requeriria un estudio detenido
y completo por un equipo de especialistas, cuya du-
racion no seria menor de un afio. De haberse hecho
asi en un principio, o si se hubiese estudiado veinti-
cinco afios después, seguramente se hubiesen evitado
algunos defectos de nuestra red metropolitana, tales
como la unién general en la Puerta del Sol de todas
sus linecas, falta de lineas transversales, no contar
con la Gran Via, en ejecucion entonces, por la que
ahora se propone una linea que crearia gravisimos
problemas de circulacion cuando se construyese, y
ser sus cstaciones demasiado cortas, por lo que no
permiten la ampliacion del nimero de unidades de
los trenes. Il plan para la implantacion del metro-
politano en Milan, recientemente aprobado, esta muy
bien formulado, pero cuenta con la experiencia de
otras capitales europeas.

Con los ejemplos anteriores no intento esbozar
un plan de ordenacion del trifico en Madrid, ni mu-
cho menos apuntar soluciones para ello, que solo des-
pués de detenidos estudios cabria proponer. Un ar-
ticulo dedicado a formular unas bases para el plan-
teamicento el problema de la circulacion y transporte
en nuestra capital seria muy diferente y requeriria
disponer de datos que no poseo. Me doy por satisfe-
cho si he sabido destacar la complejidad e interde-
pendencia de estos problemas y la necesidad de

abordarlos, dentro de un plan de conjunto, con ele-
mentos Dbasicos estadisticos y técnicos. Quiza el des-
orden mids o menos aparente de este articulo haga
resaltar mas la conveniencia de la unidad de plantea-
miento y criterio cuando se quiera estudiar el caso
de una poblacién sin dejarse llevar de soluciones par-
ciales, aunque hayan sido adoptadas en otras ciuda-
des. Aunque la ciencia sea la misma, los datos y
condiciones particulares son siempre diferentes, y
cuanto mas amplias y exactas sean las informacio-
nes previas de que se pueda disponer, mayores ga-

"rantias habra de acertar con la solucion.

Iste articulo tiene un cardcter general de expo-
sicion y de llamada de atencidn sobre estos proble-
mas relacionados con el trafico y los transportes ur-
banos, que debemos estudiar en ILspafia de una
manera cientifica, sobre bases estadisticas, siguiendo
las orientaciones iniciadas hace bastantes afios por
Norteamérica y seguidas hoy por todos los paises
civilizados. Iistimo que las ensefianzas dadas en la
Iiscuela Especial de Ingenieros de Caminos, con su
Laboratorio del Transporte, son suficientes como
base para abordar ulteriores estudios de ingenieria
de trafico, pero seria conveniente que aquellos de
nuestros compafieros que sientan aficion e inquietu-
des por estos problemas ampliasen sus conocimien-
tos, especializindose en esta técnica de indudable
porvenir.
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