LOS TRANSPORTES Y EL URBANISMO

Por JOSE E. PAZ MAROTO,

Ingeniero de Caminos.

Presenta el antor una seric de consideractones de cardicler gencral sobre los {ranspories wr-

banos, aportando algunas cifras v datos estadisticos de nuesiro pais, que compara con ofros

cxtranferas, ¥ se muestra partidario de implantar tarifas gue permilan acometer el problema
en foda su amplitud,

L1 Tenomeno del cerecimiento  extraordinario de
las grandes ciudades de nuestros dias, ha venido a
confirmar la teoria que los urbanistas practicos sus-
tentan, de que la complicacion y complejidad munici-
pales y urbanas aumentan en progresion geométrica
con la cifra de poblacion, y que de no resolverse di-
chos servicios fundamentales con un criterio amplio,
previsor v generoso, dentro de los medios econdmicos
de que pueda disponerse, resulta un poco de mito ha-
hlar de Urbanismo, de Zonificacién, de Fxpansion de
cindades y cantar las excelencias de la vida urbana
moderna.

Hemos de empezar por recordar que ¢l Urbanis-
mo es una Ciencia que tiene por finalidad * favorecer
¢l desarrollo sanitario, moral y econdmico de las ciu-
dades y pueblos, y procurar el mejor reparto el
bienestar social”,

Para ello han de cuidarse en nuestras modernas
poblaciones los dos aspectos de la vida urbana:

Uno, que podriamos llamar interno, o sea de sani-
dad, comodidad y amenidad de las viviendas, donde
los vecinos y sus familiares han de hacer Ja vida,

Otro, el aspecto externo, o sea el que ha de facili-
tar la vida de relacion, de convivencia y de facilidad
de trabajo, sin lo cual poco representaria una vida in-
terna en la vivienda comoda y sana,

EI primer aspecto puede conseguirse cuidando las
normas constructivas, exigiendo en las viviendas unas
condiciones a tono con las necesidades sanitarias de
nuestros tiempos, y, sobre todo, cuidando especial-
mente los servicios de abastecimientos de agua, de
saneamientos y de vialidad de todas clases (pavimen-
tacidén, arbolado, cvacuacion de hasuras, alumbrado,
cteétera), '

Til segundo aspecto estd centrado casi exclusiva-
mente cn los transportes urhanos, existiendo entre
éstos y la gran ciudad una relacién de causa-cfecto,
que, de analizarla, nos levaria a la clasica discusion
de determinar qué es lo primero, si la gallina o el
huevo.

Una ciudad que crece desmesuradamente no ptie-
de desenvolverse sin medios de transporte adecuados,
con todos los inconvenientes de los mismos.

Pera también es evidente que son estos transpor-
tes, debidamente organizados, los tnicos que llevan
en st el remedio a los grandes problemas de conges-
tion, circulacidon y pérdidas de tiempo que las grandes
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citdades presenian; v los Gnicos que pueden favore-
cer ¢l desarrollo logico ¢ higiénico de las aglomeracio-
nes urbanas, consiguiendo que la comodidad, sani-
dad y eficacia de unas viviendas sanas, de unas nor-
mas zonificadoras adecuadas y de unas instalaciones
de uso piblico y colectivo: sean culturales, recreati-
vas o deportivas, no se vean contrapesadas por la fal-
ta de tiempo, la incomodidad v la insalubridad de
una adecuada red de transportes,

Todas nuestras poblaciones han pasado por dos
fases que dan lugar a dos fendmenos de crecimiento:

Uno, el de hipertrofia en su casco o niicleo cen-
tral, originado por ¢l fendmeno demografico o de au-
mento de poblacion, sin ~stablecimientn, o con insufi-
ciencia, de medios de transporte,

Otro, centrifugo o de defensa bioldgica, que al fin
v al cabo no es mas que una consecuencia logica de la
hipertrofia anterior, y en el que aparecen los trans-
portes urbanos y se desarrollan; con lo que permiten
v estimulan ¢l movimiento contrifugo en la poblacion,
que da Ingar a la expansion de las urbanizaciones pe-
riféricas, tan heneficiosas para la salud piblica, pero
tan ligadas al aspecto econdmico que dichos transpor-
tes urhanos plantean,

Por cso hemos dicho en alguna ocasion que puede
considerarse como una ley sociologica la afirmacion
axiomatica de que “las grandes ciudades evolucionan
como los medios de transporte de que disponen”.

Cuando ¢l niicleo central de una gran ciudad al-
anza un cierto grado de densidad y el volumen de
las edificaciones sobrepasa un limite prudencial, cs
lagico que aparezea el fendmeno del encarecimiento
y enrarecimiento del terreno v la reduccion al limite
de las superficies habitables,

Fllo determina el que al seguir creciendo la pobla-

-cion un gran nimero de habitantes se vean obligados

a instalarse en las zonas de extrarradio,

Por otro lado, si las poblaciones crecen, es lo nor-
mal que crezca también en industrializacion, y es evi-
dente que tanto las nuevas industrias como las anti-
cuas, emplazadas en los interiores urbanos, que nece-
siten expansionarse, han de pensar en establecerse en
zonas periféricas alejadas, y que en los planes de ur-
banizacién se prevean estas zonas industriales en em-

plazamientos adecuados, y desde luego, repetimos, to-
dos alejados.
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Lsta industrializacion determina un nuevo aumen-
to de poblacion obrera que ha de instalarse, y que lo
logico es que lo haga en nuevos niicleos urbanizados
proximos a las industrias, dando lugar asi a la crea-
cion de zonas o barriadas populosas.

Desgraciadamente son muy pocas las poblaciones
curopeas, y mucho menos las espafiolas, que van por
delante de sus necesidades con sus planes y sus obras
e urbanizacion; y, por tanto, en lugar de aparecer
estas barriadas inmediatas a las industrias, lo que fa-
cilitaria bastante ¢l problema de los transportes, no
s¢ preocupan de éste, al parecer pequeiio, problema,
v dan lugar a una multiplicidad v frecuencia de tra-
fico entre las residencias del personal adscrito a las
industrias y el emplazamiento de éstas que, ademis
de recargar extraordinariamente los transportes, plan-
tea el problema econdmico de los costes de desplaza-
miento a recacr precisamente sobre los hoy llamados
cecondmicamente cébiles.

Y aunque se creen centros secundarios en que Ia
vida social de las distintas clases de ciudadanos puc-
da cobrar cierta vitalidad y ser incluso suficiente, y
aunque estos centros secundarios  descongestionen
hastante los ya existentes centros urbanos, es eviden-
tc que los puntos vitales de la vida urbana siguen
siendo estos ultimos centros y que es indispensable
asegurar las comunicaciones de las zonas periféricas
con los mismos mediante transportes fdciles, rapidos
v econémicos.

De no hacerse ast vy no reunir, en lo posible, estas
tres caracteristicas, los transportes ptiblicos, la exten-
sion de la ciudad sufre un colapso, se paraliza. L.a
vida de los usuarios se agria por culpa de la moderna
enfermedad de nuestros tiempos, que es la prisa; v
como no puede pretenderse que el hombre urbano
haga su vida y la de su familia siempre en su casa,
sino que por cl contrario las exigencias sociales son
cada vez mayores; y también, afortunadamente, lo son
las culturales, recreativas, deportivas y de relacion, Ia
vida urbana pierde una gran parte de sus condiciones
de comodidad y satisfaccion,

Si por el contrario la red de transportes urbanos
sc crea a su debido tiempo y con la debida eficacia,
son dichos transportes los que van guiando en gran
cscala Ja extension racional de la ciudad, creando zo-
nas urbanas, actuando de enérgicos catalizadores que
aumenten la descongestion central y favoreciendo la
disociacién de elementos que, de no ser por ellos, no
se separarian mas que mediante serios quebrantos,

Y es que los transportes urbanos actiian sobre ¢l
desarrollo de la ciudad en tres aspectos: como repar-
tidores del trafico, como orientadores del movimien-
to centrifugo y como estimulantes del aumento de
capacidad de absorcién de la ciudad.

Lo que es evidente es que no puede continuar la
politica que hasta ahora ha imperado en nuestras ciu-
dades densamente pobladas y en rapido crecimiento,
consistente en acometer urbanizaciones esporadicas
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alejadas del centro urbano, preocupandose exclusiva-
mente de darles aquellos servicios fundamentales; es
cierto, indispensables, como hemos reconocido, de via-
lidad y sancamicnto, pero dejando al albur ¢l estable-
cimiento de los medios de comunicacidn mis venta-
jOsos.

Y cuando la presion de la opinion urbana con la
exteriorizacion de sus quejas y reproches por la fal-
ta de comunicacion obliga va a pensar en establecer-
la, no puede hacerse esta implantacion con miras &
servir exclusivamente las necesidades de aquel mo-
mento vy de aquel sector,

Iis evidente que la aparicion de un medio de co-
municacion mas ventajoso determina automaticamen-
te una desviacion del trafico, atrayéndole y polarizin-
dole hacia su recorrido y zonas de influencia proxi-
mas v produciendo un aumento de edificaciones ¢n
estas zonas de influencia.

Por elln, dichas zonas, que pueden no ser las mas
aptas para el desarrollo urbano si el medio de trans-
porte no esta hien estudiado v establecido, se puc-
blan ripidamente bajo el influjo de la doble corriente
que viene del centro v del exterior: v no es extrafio
presenciar los casos en que este gran desarrollo re-
percute a su vez sobre los transportes, haciendo qgue
si cstos son insuficientes y cstin mal establecidos sc
produzea su congestion, su encarecimiento v su des-
moronamiento.

Por otra parte, es inevitable ¢n el moderno urba-
nismo que vayan apareciendo nmudos secundarios de
trifico que determinan, inclusive, In alteracidn de las
costumbres de la poblacién, y que a su vez son cau-
sas determinantes de obras e urbanizacion muy in-
teresantes, y que, en ocasiones, no han podido pre-
verse al establecer un plan gencral,

Si los medios de transporte urbano son adecuados,
ademds de actuar de repartidores del trafico urbano v
de Tla creacidn de centros secundarios que atrayendo
¢l trafico local conducen a una mejor reparticion del
trifico general de la urbe, es evidente que las zonas
periféricas van aumentando en densidad, y, corrclati-
vamente, gracias a las facilidades de desplazamiento
que ofrezcan los medios de transporte, va disminu-
yendo la densidad de los nicleos centrales.

Ello va conduciendo insensiblemente a proporcio-
nar a las ciudades nuevas fisonomias, merced al re-
parto de su poblacién, y ayudando a la especializacion
por zonas de la misma,

El crecimiento de poblacién de los nticleos urba-
nos de cercanias o periféricos puede ser tal que lle-
guen a alcanzar paridad con la ciudad misma, dando
asi pleno cumplimiento a la ley del movimiento cen-
trifugo que, hemos apuntado, se produce en las mo-
dernas poblaciones,

Claro estd que esta influencia de los transportes
en el movimiento centrifugo, tiene que ir armonizada
y enlazada con una politica del suelo si se quieren evi-
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tar los inconvenientes que una falta de orientacion
municipal determina cn la economia urhana.

in estos ltimos afios ha hecho acto de presencia
un nuevo concepto de urbanismo muy diferente del
que inspiraban las ciudades antiguas,

A\ ¢stas les faltaba horizonte del lado del infinito

_por estar casi siempre encerradas en recintos secula-

res que, por diversas causas, aparccian como incon-
movibles.

A nuestras ciudades en crecimiento, por el con-
trario, no sc les aprecia limites para su extension en
ningun sentido. Por ¢l contrarin, parece que su aspi-
racion es la de soldarse y entremezclarse con los po-
hlados limitrofes como si quisicran absorberlos v ho-
rrar toda separacion, .

Las antiguas ciudades estaban aprisionadas por ¢l
campo ¥ tenian éste al alcance de la mano gracias a
los pequefios recorridos que su escasa superficic ha-
cia necesarios para llegar a él.

Iin las modernas, el campo se aleja; pero por uno
cle esos contrastes tan humanos, que pueden constituir
un interesante estudio para los socidlogos, ¢l habitan-
te de la ciudad busca medios de transporte mas ra-
pidos y econémicos para perseguirle; como si, abruma-
do por la tarea urbana y por lo limitado del horizon-
te de sus locales de trabajo, buscara en el campo de-
canso a su labor cotidiana y reparacion de fuerzas
espirituales y fisicas para seguir su trabajo.

Aparentemente, la densidad de poblacién en mu-
chas zonas disminuye, pero nada mas que aparentc-
mente, ya que durante el dia, si los medios de trans-
porte son adecuados, se intensifica prodigiosamente,
llenandose de esa poblacion que podriamos llamar flo-
tante, porque en su recinto no arraiga ni sc estabili-
za mas que a intervalos mads o menos largos.

El torrente circulatorio urbano que se forma a la
entrada y salida de oficinas, almacenes v talleres; la
muchedumbre de compradores, de hombres de nego-
cios que han de acudir a esos cdificios que, como
auténticas colmenas o células de trabajo existen o se
crean en las principales arterias urbanas, da a ¢stas
un movimiento tal que, ce no salir al paso con solu-
ciones adecuadas, llega a producir atascos y cmhote-
llamientos de vehiculos y peatones, que constituyc
hoy por hoy uno de los principales problemas muni-

“cipales: el problema de la circulacion,

No hasta atender este problema con medidas de
urgencia, parciales y tacafas; ¢s preciso acomcterlo
haciendo intervenir la influencia de un factor que has-
ta nuestros tiempos habia permanecido inédito: el au-

tomévil. o

E! desarrollo insospechado del automovil, merced

-a los progresos que constantemente se van introdu-
. ciendo en la técnica de su construccidén y en su eco-
. nomia, obliga a tenerlo muy en cuenta, y ello a pesar
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de que la densidad automovilista en nuestras ciudades
curopeas sea mucho menor que en las americanas.

s inttil limitarse, cuando una poblacién sc con-
yestiona y crece desmesuradamente, a propugnar al-
suna apertura de nueva via, que si en teoria resulta
suficiente, es en nuestros tiempos, en la inmensa ma-
voria de los casos, prohibitiva por su coste despropor-
cionado, en virtud de las costosisimas expropiaciones
con que siempre se tropieza y de los problemas de
desalojos que origina,

No basta tampoco incrementar esta solucion con
la de implantacion de scrvidumbre de alincaciones,
que ademas de exigir un gasto clevado de expropia-
ciones también no produce su efecto mas que a un
largo plazo, y los problemas urbanos cstin dominados
por la prisa que absorhe casi todas nucstras activi-
dades.

Tampoco puede ser solucion el incrementar las
dos medidas anteriores con la de ensanchamiento de
calzadas a expensas de las aceras, entre otras razones
porque en algunas calles ya éstas resultan insuficien-
tes para el trafico de peatones,

Si estas medidas, que conjugadas y armonizadas
unas con otras pueden ser un paliativo, no van acom-
pafiadas de una implantacién efectiva de una red efi-
caz de transportes urhanos que permita desplazar rd-
pidamente a la poblacién de unos sectores a otros v
evacuarla a sus zonas residenciales o apartarlas de las
mismas a las comercialds, industriales o de negacios
en breve tiempo y con la menor ocupacion de la via
piiblica posible; las ciudades seran, urbanisticamente,
modelos de trazados: las viviendas serdn, sanitaria-
mente, modclos de habitabilidad: las urbanizaciones
seran, desde el punto de vista de servicios locales, mo-
delos de sanidad v confort, pero la vida de sus mora-
dores se verd perturbada y agriada por las dificulta-
des de desplazamientos, repercutiendo, por tanto, des-
favorablemente sobre el nivel de confort que la Hu-
manidad va exigiendo dia a dia inexorablemente con
unas o con otras tendencias politicas.

T.os medios de transporte urbano podemos clasifi-
carlos en dos grandes grupos, a saber: los subterra-
neos y los superficiales.

Fintre los primeros incluimos los metropolitanos ¥
suburbanos, cuyas diferencias fundamentales, apar-
te de que los primeros es lo mds normal que se tracen
siempre en tfinel y los segundos pueden ser: subterra-
neos, superficiales, con explanacion propia ¢ indepen-
diente, o elevados, son: la mayor frecuencia ¢ inten-
sidad circulatoria que cs obligado tengan los Metros
en relacién con los suburbanos, cuyo servicio princi-
pal es el de cercanias, y que, al menos en sus prime-
ras etapas, no necesitan tan gran frecuencia en sus

_circulaciones.

En las poblaciones en que se tiende a la dispersion
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en zonas periféricas, y mas ain a la formacion de ciu-
dades satélites debidamente aisladas del nucleo prin-
cipal, hay que decir de una manera clara que es for-
z0s0 pensar que el tnico medio de servirlas adecua-
damente con transporte de grandes masas humanas y
con velocidad adecuada para evitar pérdidas de tiem-
po y tarifas soportables para la capacidad econdmica
de sus habitantes, sobre todo si las ciudades o el Ls-
tado ayudan econdmicamente a los gastos de primer
establecimiento de los tdneles y obras de fabrica ne-
cesarios en unos y en otros, no puede ser otro que ¢l
de los metropolitanos y suburbanos.

Si esta solucién de unos y otros se ligara con una
auténtica politica del suelo que permitiera afectar la
plus valia o parte de la misma a amplias zonas de in-
fluencia, previamente determinadas y servidas por di-
chos Metropolitanos y Suburbanos, a los ingresos pro-
pios de la explotacion, es evidente que podria hacersc
frente al (nico inconveniente que tienen, cual es ¢l de
que durante los primeros afios han de ser forzosa-
mente deficitarias, si no se quiere que las tarifas re-
sulten prohibitivas,

I.a experiencia de varias ciudades curopeas, y so-
bre todo de Madrid, ha demostrado que las previsio-
nes en material de transportes subterrancos resultan
siempre insuficientes; y por ello en estos momentos se
‘trata de ampliar muy sustancialmente la red de Me-
tropolitano, que en Madrid alcanza 28 Km. de reco-
rrido y que se aspira a que tenga una longitud de 50
kildmetros mds, y a cstablecer una serie de suburba-
nos de 73 Km,

Claro estd que las lineas de metropolitanos y sub-
urbanos han de ser trazadas con un criterio un puoco
diferente del que ha presidido las iniciales, que son,
como se sube, concéntricas y que congestionan enor-
memente ¢l niicleo interior de la ciudad.

Pero si su trazado es adecuado, dispersando lu
circulacion y previendo los adecuados enlaces y trans-
hordos, su eficacia es maxima; y, repetimos, la red
subterrdnea debe constituir en las grandes ciudades
la base sobre la que descansen, como complementa-
rias, las estructuras de las lineas superficiales,

l.a velocidad comercial que puede alcanzarse en
metropolitanos y suburbanos, puede oscilar entre 20
y 30 Km, por hora, lo cual quiere decir que permite
la residencia a distancias del orden de 30 Km. sin
exigir grandes pérdidas de tiempo o siendo éstas com-
parables a las que producen los transportes de super-
ficie para los que residen en los sectores externos ur-
hanos.

Tos transportes de superficie son de cuatro clases:

tranvias, autobuses, trolebuses (y en estos momentos .

también girobuses, como variante de log anteriores)
v taxis,

[.as velocidades comerciales de unos y otros de-
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penden, como es natural, de las mayores o menores
dificultades de circulacion que la estructura urbana
determina, ya que si ésta es, como por desgracia nus
ocurre en Madrid, poco apta para permitir grandes

velocidades unitarias, no podemos contar mds que con
las siguientes;

Tranvias ..... . .. 11,00 Km./h,
AUtobUSES .o 1350 »
Prolebuses ....ooovvievninenen. , 1275 >

IZn cuanto a los taxis, es dificil poder sefialar una
velocidad media, pero no excedera mucho de 20 Km.
por hora,

Puesto que el problema de la circulacion general
hemos dicho que ha de pesar mucho en el estableci-
miento y eleccion de medios de transporte y a hase
de las velocidades comerciales antes citadas, podemos
indicar que la superficie tedrica de calzada ocupada
por cada viajero en los distintos medios de locomo-
cinn, puede ser la siguiente:

TANTS vorvvivnieii e .. 480 m?2
Autoluises (con carga nornal, no

estilo Madrid) ............ veeere (080 »
Trolebuses ..o, 0,85 »
Franvias modernos o, 0,60 »

IZ1 nimera de viajeros por coche-kilometro, que
es funcion naturalmente del grado de ncupacion de los
mismos, o sea de ln escasez de estos vehiculos en re-
lacion con las necesidades urbanas, viene a ser el si-
guiente para poblaciones por encima del millén de al-

-mas, deducidas de estadisticas de hace unos afios,

pues las modernas estan en plena evolucion con ¢l
cambio de sistemas de transportes ue se esti ope-
rando en todo el mundo:

Para tranvias: De 7 a g viajeros por coche-kilo-
metro, (Tin Madrid, el afio 1953, ha alcanzado 12,59.)

Para autobuses y practicamente trolebuses: De 7
a 8 viajeros coche-kilémetro. (En Madrid, 9,03 y 9,90,
respectivamente.)

Ello da como buena una media para el conjunto
de la red de transportes e superficie de 11,41, que es
francamente elevada en relacion con otras capitales,

Iin el Metro se ha llegado en 1954 a 16,51 viaje-
ros por coche-kilometro, lo cual es una de las cifras
mis elevadas del mundo. .

IEn cuanto al niimero de recorridos anuales por
habitante de la ciudad, es variahle también con la ci-
fra de poblacion de la misma, y oscila, segtin las esta-
disticas, entre unos 7100 para las poblaciones de

100 000 habitantes, hasta 250 para las superiores al
millén,
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Fn Madrid, en el afio 1953, hemos transportada
334 287 338 viajeros; lo cual, para una poblacion de
I 700 000 almas en numeros redondos, representa los
210 recorridos anuales por habitante. El metro trans-
portd, en 1934, otros 345 451 707, lo que representa
poco mas o menos 200 recorridos anuales, que suma-
das a los anteriores representan 410 en nimeros re-
dondos. ‘

Tan pronto como la cindad alecance un grado de
industrializacion y las zonas periféricas y suburhia-
les determinen aumento de las redes, es de esperar
que se llegue a cifras mucho mas clevadas,

" Vemos, pues, que para decidir qué lincas de trans-
porte superficial son convenientes, hay que conjugar
las dificultades e circulacion productoras de atascos
en la misma, la amplitud de las calles de la ciudad
que no permita desarrollar a los autobuses velocida-
des sensiblemente mayores que los tranvias, la exis-
tencia de zonas de grandes arterias y amplias aveni-
das en los ensanches y extrarradios de las urbes, en
que es indudable la superioridad del autobis sobre ¢l
tranvia en cuanto a velocidad comercial, asi como en
cuanto a elasticidad de movimientos contra la rigicdez
caracteristica del tranvia y las circunstancias de orden
nacional que aconsejen el empleo de materinles, ve-
hiculos y, sobre todo, combustibles o energia mis ade-
cuados a los momentos y caracteristicas nacionales,

Hay una cosa evidente no obstante, y ¢s que ¢n
las gonas cénlricas de grandes poblaciones, en donde
los cruces e interferencias de trafico, unidos a la an-
gostura de las vias, producen largos y frecuentes em-
hotellamientos y atascos en la circulacion, el tranvia
s absolutamente inadecuado ; v no solamente no debe
ser implantado, sino que exige su sustitucion por
otros medios, hien sea el autohlts o ¢l trolebis,
con preferencia el primero, si ¢l problema circula-
torio es el que predomina sobre los otros locales v
nacionales.

No he de entrar a discutir ¢l académico tema de si
autobuses o trolebuses. Solamente diremos (ue al de-
cidir sobre una linea habrd que conjugar no sélo la
velocidad comercial, Ia elasticidad de movimientos del
autobtis y el menor coste del vehiculo, sino las venta-
jas de silencio, ausencia de gases de escape y de olo-
res y utilizaciéon de energia eléctrica, producto nacio-
nal aunque no barato.

También habrd que conjugar los gastos de insta-
lacion, mas elevados en los trolebuses por la necesi-
dad del establecimiento de las lineas aéreas dobles, I
posibilidad de interrupciones del servicio en caso de
averia en la red aérea (aunque los nuevos trolebuses
van dotados ya de un motor de combustible para poder
tener una autonomia, limitada desde luego, pero su-
ficiente para salvar momentos de apuro) y conserva-
¢ién del niaterial, que cs mucho mas favorable en el
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trolebiis, sobre todo cuando las paradas, aceleraciones
v deceleraciones son frecuentes.

A eso hay que agregar el interesante problema mo-
derno de la produccion de humos, que tantas campa-
fas desata en la Prensa, y cuyo aspecto sanitario es
cvidente, aunque mi opinidn personal es que no' tie-
nen la importancia excesiva que en los momentos de
excitacion periodistica se les atribuye.

IEn cuanto a los tranvias, que representan un me-
dio de transporte mas barato cuando las instalaciones
estin hechas, hay que hacer constar que van perdien-
do algunas de sus ventajas econdmicas a causa de la
carestia creciente de elementos de via y linea aérea,
de la mayor perfeccion a exigir a las centrales alimen-
tadoras y de encarecimiento, tanto de los costes de los
vehiculos en si (que estd hoy en proporcion de 3 a 1
sabre los de hace pocos afios) como los de conserva-
cion de los pavimentos, que significa un gran capitu-
lo en la economia municipal.

lillo, unido a la posibilidad frecuente de produc-
cion de corrientes parasitas o vagabundas que atacan
las tuberias de abastecimiento de aguas, ha de ser un
{factor que influird en lo sucesivo para decidir sobre la
ampliacidn de lineas tranviarias en las poblaciones.

" Claro estd que puede haber sectores periféricos
en los gue no se considere preciso, de momenta, cons-
truir un suburbano o no se pueda por circunstancias
economicas y mucho menos un metropolitano, en los
que cabri pensar en la instalacion de tranvias con ex-
planacion propia,

Con_cllos puede llegarse a velocidades medias de
18 a 20 Km. por hora, segiin sea cl espaciamiento de
las paradas, gracias a la libertad de obsticulos, que
quedan limitados a los cruces con las calles afluentes,
consiguiéndase también una mayor regularidad en la
circulacion al no depender directamente la misma de
la general de la calle. Asimismo puede obtenerse una
economia en la instalacion de la via al sustituir el ca-
rril de garganta por otro de tipo Vignole sobre travie-
sas y balasto y no precisar pavimento.

Finalmente, pueden tener la ventaja de menor
gasto de energia con relacion a la unidad de peso del
vehiculo, merced a la menor resistencia de frotamien-
to de las ruedas de carril,

Por ello, y por no necesitar conservacion, repa-
racion y drenaje de vias tan caras como los tranvias
normales; por la mayor facilidad en-el control de las
conexiones de juntas; por la disminucion de ruidos
al paso de los vehiculos por la mayor elasticidad de la
estructura, es evidente que pueden ser-una solucion
a estudiar en determinados casos.

No obstante habra que tener en cuenta los incon-
venientes que represente su instalacion, bien al cos-
tado de la via propiamente dicha en aquellas vias de
enlace de nicleos urbanos sin construcciones en sus
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margenes, bien entre la calzada y las aceras, con su
inconveniente de supresion de estacionamientos de
vehiculos privados, o hien en los espacios entre cal-
zadas cuando éstas son varias, como ocurre en la pro-

longacion de la Castellana.

La complejidad del trafico moderno en las gran-
des poblaciones, que exige contar con los aumentos
hruscos en determinadas horas, denominadas ‘“horas
punta”, obliga a pensar en una armonizacion de los
medios de transporte de superficie, incrementando con
vehiculos del mismo tipo que los de las lineas servidas
o de otro sistema, el servicio en dichas horas punta
para evitar las ya famosas “colas”, que, repetimos,
es un elemento fundamentalmente antiurbano y anti-
urhanista.

Ello requiere que las Administraciones: sean esta-
tales, municipales o privadas, puedan contar, merced
a los ingresos (ue unas tarifas racionales les produz-
can, con parques de reserva a utilizar en dichas ho-
ras punta,

Como esto es dificil de conseguir por el conceptn
que el piblico de las grandes ciudades se forma de
los transportes urbanos e interurbanos (en contraste
con los ferroviarios puros, en los ¢ue se encuentra
mas logica una tarifa adecuada a su coste), se recurre
en muchas poblaciones a la autorizacion para circu-
lncion de taxis colectivos, con itinerarios fijos, para-
das dentro de los mismos y percepeion por cabeza de
los usuarios.

Iiste sistema, aplicado ya en algunas poblaciones
extranjeras, nos tememos que tarde agn en tomar
carta de naturaleza en nuestro pais por razones de
orden temperamental,

Y finalmente, ¢s forzoso tratar, aunque sea a la
ligera y un poco humoristicamente, de un elemento
fundamental en los transportes urbanos: las tarifas.

Paradiaremos para ello un semiverso humoristico

expuesto al piblico en un bar de un hotel de nuestra
Mallorca, que dice ast:

Si 1 bebes, te emborrachas,

Si te emborrachas, te duermes,

v si te duermes, no peeas,

Si no peeas, vas al cielo,

Bebamos, para que al cielo vayamos,

Pues hien, también nosotros padriamos decir:

Si no pagas, no hay transportes.
Si no hay transportes, hay colas,
Si hay colas, pierdes el tiempo,
la paciencia y el dinero.

Paguemos, para que dinero ahorremos,

125 casi seguro que esta teoria tenga pocos admirn-
dores y apoyos en la opinion ptiblica de nuestras ciu-
dades, pero como ¢l urhanismo es una Ciencia y las
Ciencias se rigen por principios de cierta inmutabili-
dad al margen de las conveniencias personales o de
las tendencias de las politicas nacionales o municipa-
les, creemos hacer un servicio al urbanismo lanzando-
fa al pliblico en espera de que el subconsciente de los
ciudadanos vaya analizindola y llegue a la conclusion
de su ponderaciin y acierto, ‘
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