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La interdependencia existente entre politica, urbanismo y transporte, sus relaciones
mutuas y el enfoque con que ha de contemplarse esta cuestion con vistas a la planifica-
cién del futuro, marcado por la aparicién de nuevas tecnologias y la acertada eleccién de
alternativas, son factores importantisimos que deben interesarnos a todos y més aun a los
técnicos que tan directamente han de verse implicados en la problematica del urbanismo

y el transporte futuros.

Por su destacado interés ofrecemos a continuacién el texto integro de la conferencia
pronunciada recientemente en la Universidad de Navarra sobre este tema, del que es pro-
fundo conocedor, por el ingeniero de Caminos D. Carlos Roa, Catedrético de Economia y
Coordinacién del Transporte, de 1a Escuela de Ingenieros de Caminos de Madrid.

" Al escoger el tema para hablar en esta Uni-
versidad, oportunidad de la que tanto me hon-
ro, de antemano he prescindido de tratar cues-
tiones especializadas, ante el temor de que pu-
dieran resultar poco enlazadas con los estu-
dios que estan realizando los alumnos en este

momento, ser poco claro o, lo que seria peor, |

ser més pesado de lo deseable.

Pero hacer esquemas muy generales tiene
otros riesgos. Baste recordar la conversacion
creada por Papini, en que Gog pide a Einstein
la sintesis maxima posible sobre lo que era la
relatividad, y Einstein le contesta: “Algo se mue-
ve.” Nuestro esquema podria ser, sin duda:
-“Algo se mueve y algo se movera en el futuro.”
Pero temo que esta sintesis pueda ser poco
fecunda para los jévenes urbanistas del si-
glo XXI|, a los que van dirigidas mis palabras.

Por ello, el tema escogido es un esquema
mas amplio, pero dentro de lo que puede ca-

(*) Se admiten comentarios sobre el presente articulo,
que pueden remitirse a la redaccion de esta Revista hasta
el 30 de junio de 1972. :
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ber en los cuarenta y cinco minutos del tiempo
disponible. o

El estudioso o el responsable de transporte
se encuentra, en primer lugar, con que hay un
Estado, con un poder ejecutivo al frente, dirigi-
do por un Gobierno representante y ejecutor de
una ideologia, o agrupacion de ideologias, y
con un instrumento que es la Administracion
Publica.

Por otro lado, podra detectar la existencia
de infinidad de problemas que debén ser loca-
lizados, valorados y bastantes de ellos resuel-
tos. Estos problemas, unos no trascenderan de
la intimidad del sector privado, donde pueden
ser objeto del estudio y accion de los expertos
del sector, pero que debemos de excluir de
nuestras reflexiones de hoy, dada su orientacién
al urbanismo. Otros, para ser resueltos, tendran
que seguir un procedimiento cuya trayectoria
pase por el poder politico, por ello adquiriran
el caracter de “problemas politicos”. )

Cualquiera que sea el Gobierno y cualquie-
ra que sean los problemas a los que se dé ca-
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racter politico, habrd siempre que tener en
cuenta unos condicionamientos practicamente
permanentes o de evolucion lenta, como el cua-
dro fisico de la nacién, los valores humanos y
sociales y los, recursos técnicos, economicos y
financieros disponibles.

También habra otras circunstancias, mas
accidentales'y méviles, es decir, habra en cada
momento, una “situacién politica”; entendiendo
por tal el conjunto de supuestos de hecho que
condicionen el planteamiento y la soluciéon de
un problema determinado por medio de una de-
cisién gubernativa.

En cualquier pais, en un momento determi-
nado, se estd.en una situacién politica global,
constituida por una “pluralidad de situaciones
politicas particulares”, alrededor de cada una
de ellas se agrupan los problemas de los dis-
tintos éectores y especialidades.

* * *

La politica de transportes es una de esas '

politicas especificas que formando parte de la
pluralidad de situaciones, debe estar integrada
en la politica general.

La primera cuestién que se plantea es de si
la politica de transportes debe estar integrada
en la politica econémica. Para aclarar esta si-
tuacién basta recordar que el transporte es algo
mas que una actividad econdmica, es una parte
muy importante de la actividad de un pais y de
su vida.entera; las funciones del transporte pue-
den agruparse en las tres categorias siguientes:

— Satisfacer las necesidades de consumo
(economias domésticas, etc.).

. — Satisfacer las necesidades de los diver-
sos sectores productivos.

— Contribuir a integrar la sociedad y el Es-
tado.

=: De ello resulta que no hay actualmente nin-
"gun Estado que.no sea intervencionista en ma-
teria- de transportes; las diferencias residen en
fos objetivos y en los métodos, no en la necesi-
dad- de reconocer la intervencion.
Los-objetivos que se propone cualquier Es-
tado en materia de transporte pueden ser ex-
traeconémicos, mas proximos a las misiones
de educacién, sanidad, orden publico, etc., que
al exclusivo rendimiento de los capitales; pero
también se ve obligado a realizar funciones eco-
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némicas en el concepto preciso que éstas tie-
nen en el sector privado.

Una politica de transportes debe inventariar
los problemas de la especialidad que puedan o
deban llegar a tener caracter politico. Las fuen-
tes donde detectar estos problemas, en general,
son las siguientes:

— Fuerzas politicas: opinién publica, pren-
sa, sindicatos y grupos politicos.

— Organos especializados de la Adminis-
tracién (muchos de estos problemas son
consecuencia del desarrollo de la inter-
vencion del Estado y de la necesidad de
adaptar la organizacion y los métodos
administrativos).

— Medio supranacional en que se mueva el
pais.

A titulo de ejemplo, podemos citar la “poli-
tica comun de transportes de la Comunidad Eco-
némica Europea”. En ella se establecieron unos
fines (adecuacion permanente de la oferta a la
demanda y el coste social minimo) unos prin-
cipios basicos (igualdad de trato de medios y
empresas, igualdad de trato a los usuarios si-
tuados en analogas condiciones, libertad de
eleccion de los usuarios y busqueda de la ren-
tabilidad de las empresas) y unos medios de
accion (relativos al mercado, a las inversiones

'y al transito). Sobre los fines y los principios

hubo acuerdo con relativa facilidad y poco tiem-
po. En cuanto a los medios de accion, las difi-
cultades han sido mucho mayores debido a las
diferentes ideologias politicas y a las diferen-
tes situaciones de partida.

Al aplicar este programa politico a alguin
pais como el nuestro, parece recomendable te-
ner en- cuenta la recomendacién de Ortega y
Qggsei: “Al exterior hay que salir a buscar mo-
delorno ejemplo”. De no ser asi pueden come-
terse equivocaciones y llegar a posiciones ab-
surdas; bastaria pensar en lo que habrian de
pensar los usuarios de los transportes rurales
en donde no haya mas de un servicio escaso
y pobre, si se les diera como solucion de sus
problemas “la libertad de eleccion del usuario”.

Pero, ademas de ser un error, cuando se ha
copiado este principio, como base de una po-
litica de transportes, tampoco se ha interpre-
tado bien el Memorandum sobre Politica Comun
de Transportes de la C.E.E., basta recordar lo
que dice su prélogo en el parrafo 5:
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“5. Reconoce la necesidad de una politica
comun de transportes y de trazar sus limites.
Si la politica comdn de transportes debe com-
prender todas las medidas necesarias para que
se beneficie el Mercado Comun del instrumento
de los transportes — y para que se aprovechen,
a la inversa, los transportes de las ventajas del
Mercado Comin —, la politica comin se de-
tendra alli donde cese de imponerse esta nece-
sidad.”

Esta prudente limitacion puede aplicarse a
la limitacién interna de las naciones, en lo que
se refiere a los limites entre el poder central y
los periféricos. '

Una politica moderna de transportes tiene
que definir su posiciéon sobre problemas funda-
mentales, que, en el momento presente, pueden
ser entre otros, los siguientes:

— Definicion de la autoridad y la interven-
cion del Gobierno. '

— Organizacion administrativa.

-— Desarrollo de la infraestructura y los ser-
vicios.

— Criterios sobre costes, subvenciones, fis-
calidad, precios e inversiones.

— Criterios sobre competencia y coordina-
cion.

Los instrumentos de accién politica son los
siguientes:

" — Los organos del Gobierno y de la Admi-
nistracion.
— EI Derecho positivo.
— La planificacion, incluyendo en ella las
inversiones.
— Las politicas sociales, de precios y de
importaciones.

No podemos tratar con alguna extensidn to-
dos estos problemas. Sélo diremos de pasada
que, en lo que se refiere a los érganos del Go-
bierno y de la Administracion, estan sobre el ta-
pete cuestiones como el funcionamiento de la
Junta Coordinadora, la funcién del Consejo Su-
perior de Transportes, la creacién del Instituto
de Investigacion del Transporte y la moderni-
zacién de algunos érganos centrales y perifé-
ricos de la especialidad.

Por lo que se refiere al Derecho positivo, se
siente una necesidad imperiosa de adaptaciéon
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a las circunstancias actuales, porque ha cam-
biado la situacion de hecho, porque han varia-
do los criterios y la escala de valores que se
utilizan y porque estan apareciendo nuevas po-
sibilidades y necesidades. ‘

x % %

Vamos a tratar con alguna mayor extensién
el tema de la planificacidn.

Para que la politica y la planificacion del
transporte tenga sentido, deben tenerlo la poli-
tica general y la planificacion general, en la
cual deben de integrarse. : .

No puede planificarse el transporte como un
sector independiente, porque no es un fin en
si mismo; esta al servicio de una actividad ori-
ginaria, sea ésta perteneciente a la demanda
final, a los sectores econémicos productivos o al
aprovechamiento del territorio y del urbanismo.
En todo caso, el transporte debe considerarse
como un todo Uunico. ’

Los temas mas dificiles de la planificacion
del transporte son:

— La determinacién de la demanda global.
Con los estudios de motivacién en la elec-
cion de los medios de transporte que per-
mitan su reparto en demandas especi-
ficas.

— La eleccidon de las tecnologias.

L

Las previsiones de la demanda global del
transporte, en general, no deben basarse exclu-
sivamente en los datos de los periodos prece-
dentes. Por el contrario, es necesario fundar-
se en:

— La evolucién de las actividades origina-
rias.

— En la influencia reciproca entre estas ac-
tividades y las calidades, volumenes vy
precios de los transportes que han de
ofrecerse.

La planificacién de un transporte lleva con-
sigo la necesidad de definir 1a zona o regidn
de emplazamiento de las actividades originarias
interesadas. En general, las regiones adminis-
trativas no coinciden con las generadoras de la
demanda de un ciclo completo de transporte;
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por ello hay que prescindir de las divisiones
administrativas, y ello lleva consigo tremendas
dificultades en materia de estadisticas y de pro-
cedimientos y relaciones administrativas.

El area afectada por un estudio de demanda
de transporte suele desbordar las fronteras ad-
ministrativas o politicas de las areas metropo-
litanas o provinciales. Es necesario conseguir
que se‘acepten “areas econémicas funcionales”,
las cuales no coinciden precisamente con los
conceptos que figuran en la legislacién vigente
(por ejemplo, en la legislacién actual se define
como casco urbano, a efectos de los transpor-
tes de carretera, el conjunto de poblacién agru-
pada, sin que exista en su edificacion solucio-
nes de continuidad que excedan de 500 m).

Mas aceptable es la definicion. SMSA (Stan-
dard Metropolitan Statistical Area), la cual en-
tiende por regién:

“Condado o grupo de condados contiguos
que contienen como minimo una ciudad de
50.000 habitantes, a los que se agregaran los
“condados contiguos, si rednen alguna de las
condiciones siguientes:

1. El 15 por 100 de los trabajadores que
viven en el condado trabajan en la zona
central del area.

2. El 25 por 100 de los que trabajan en
el condado viven en la zona central del
area.

3. Otras medidas, tales como llamadas te-
lefénicas, circulacion de periddicos, etc.,
pueden ser causa de la integraciéon en
el condado central.”

La CEM dice:

“Una planificacion urbana que no tuviera en
cuenta las interrelaciones entre regién y ciudad,
no seria a largo plazo operacional. Se propone
que sea elaborado un “plan director” de con-
junto para la ciudad y para la regién, plan que
incluird necesariamente un plan general de
transportes.”

En la ley francesa de 1967 encontramos al-
gunas precisiones sobre este asunto, dice: “El
esquema director de ordenacién de urbanismo
establece las orientaciones fundamentales de
la ordenacién de los territorios interesados, es-
pecialmente en lo que se refiere a la extension
de las aglomeraciones, determinando en parti-
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cular el destino general del suelo, el trazado de
los grandes equipamientos de infraestructura,
la organizacion general de los transportes, 1a
localizacion de las actividades mas importantes
y las zonas preferentes de extensién y renova-
cion, representando para el Estado y las colec-
tividades interesadas un marco de accién al que
deberan ajustarse sus programas.”

Se ven asi relacionados intimamente los con-
ceptos de localizacion industrial, aprovecha-
mienio del territorio y el urbanismo con los
transportes a la hora de decidir el concepto de
region. También puede sacarse la conclusién
de que este concepto se encuadra con dificul-
tad en una norma rigida; en general, sera mas
facil definirlo para cada problema concreto, o
cual planteara problemas de dificil solucion,
tanto en relacién con la division administrativa
tradicional como con las estadisticas existentes.

Para determinar la demanda global puede
ser recomendable seguir las etapas siguientes:

1. a) Tipificacion de actividades originarias
productoras:

b) Tipificaciéon de las actividades origi-
narias receptoras.

(Por ejemplo: en el caso de los trans-
portes de viajeros:

— Tipificacidén de las familias.

— Turismo.

— Receptoras: empleos, ocios, acti-
vidades comerciales, etc.)

2. Localizacién de las actividades tipifica-
das.

3. Modelos econométricos de flujos, conse-
cuencia de la situaciéon de las ‘activida-
des tipificadas y localizadas.

Las estadisticas origen y destino del pasado
pueden tener un gran valor para ajustar los mo-
delos resultantes, pero pueden ser una fuente
de error si lo que se trata es de obtener los
flujos base de célculo por extrapolacion.

En resumen, el estudio de la demanda glo-
bal tiene una profunda carga socioldgica y eco-
némica; necesita apoyarse en las previsiones
urbanisticas y en modelos econométricos reali-
zados por especialistas en la materia del trans-
porte. '
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La eleccidn de las tecnologias necesita pro-
fundizar ‘en las siguientes clases de estudio:

— Las tendencias actuales en materia de
aceptacion por el usuario de las distin-
tas técnicas del transporte.

— En los costes, capacudades y calidades
obtenibles.

. — En la influencia de estos elementos sobre
la distribucidn de la poblacion y de la
actividad econdmica.

— En los efectos que la creacion de estas
tecnologias pueden producir sobre el
desarrollo del pais.

— En las innovaciones potenciales de las
tecnologias del transporte.

La complejidad e importancia de estos estu-
dios esta forzando a los gobiernos y organismos
internacionales a encargar estudios del mayor
aliento y calidad. Entre ellos pueden citarse
dos muy destacados:

— El estudio piloto Paris-El Havre, sobre

' transportes de mercancias, realizado por
el Ministerio de Equipo francés con la

~ asistencia de la CMT.

.— EIl estudio para “El transporte en el co-

_ rredor del Nordeste”, realizado por el De-
_partamento de Transportes de los Esta-
dos Unidos.

Estos dos trabajos son, en sus respectivas
especialidades del mas alto interés. Nos vamos

“a referir al segundo por estar mas en relacion

con los temas objeto de esta conferencia.

* * %

“El proyecto de transporte del corredor Nor-

deste” es, sin duda, uno de los esfuerzos ana-
liticos mas extensos jamas emprendidos en el
campo del transporte. Es el primer gran estudio
del Departamento de Transportes de los Esta-
dos Unidos, aprobado por el Congreso, para ata-
car los tipos de problemas multimodales e inter-
modales encontrados en el corredor Nordeste,
Boston-Washington. Este informe y sus reco-
mendaciones representan cinco afios de estudio
cuidadoso y profundo. Creemos que esta llama-
do a tener una importancia, en lo que se refiere
a la- satisfaccion de necesidades de transporte
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publico entre ciudades o interurbano, analoga
a las que tuvo y sigue teniendo el “Informe
ASSHO” en relacién con los costes de infra-
estructura en carretera.

Analiza varios modos de transporte terres-
tres y aéreos, hace recomendaciones importan-
tes para la mejor utilizacién de la potencia y
capacidad de las carreteras y para el uso mas’
efectivo de los ferrocarriles. Para los afnos 1970,
mas bien que inaugurar nuevos sistemas tecno-
I6gicos que requeririan instalaciones grandes y
ocstosas en areas intensamente pobladas, re-
comienda la utilizacién de la capacidad por me-
dio de medidas legislativas que afecten a los
diferentes niveles del gobierno y del sector. pri- .
vado.

Deja abierta las alternativas para los afios
1980 y pide un programa diversificado y vigo-
roso de investigaciéon. tecnoldgica y desarrollo
para explorar las posibilidades. Las decisiones
sobre los sistemas de la “préxima generaciéon”
deben ser tomadas hacia 1976.

El andlisis de este informe puede reducirse
a las siguientes cuestiones:

1. Capacidad aérea y de carreteras, pro-
yecciones de la congestion.
2. Andlisis extenso del impacto sobre el
' ambiente.

3. Proyecciones de la “demanda global”
para 1975 y para 1985.

4. Calculo de los costes para el explotador
y para el gobierno y de los ingresos
para los modos de transporte de alta
velocidad, desde 1970 a 1999.

L I

Los puntos clave o caracteristicas basicas
para la evaluacién de las soluciones alternati-
vas son los siguientes:

Lisuarios (1):

Comodidad.
Conveniencia; control personal.
Costes: viajes de negocios.

Costes: viajes no de negocios.
Velocidad a larga distancia.

Tiempo de viaje de puerta a puerta.
Fiabilidad en el tiempo de viaje.
Seguridad.

Conexiones de la red.
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1. Influencias de la congestion de los aero-
puertos y de las lineas aéreas
2. Infiuencia de la congestién de carreteras

_ interurbanas.
3. Influencia de la congestlon de carreteras
urbanas.
Comunidad:
Ruido.

Polucion atmosférica.
Utilizacion del terreno.
Necesidades de energia.
Seguridad de la comunidad.
Beneficio del servicio local.

OOk ®N =

Dependencias del Gobierno:

1. Numero de dependencias locales del Go-

' bierno afectadas.

2. Reacondicionamientos institucionales exi-
gidos.

3. Apoyo federal ‘exigido.

4. Apoyo de gobiernos locales exigido (por
ejemplo, para terminales).

5. Flujos de costes y de ingresos en el tiem-

.~ po (valor actual neto).

6. Efecto competitivo sobre otros modos

» de transporte.

7. Potencial para el servicio de la distri-
bucién proyectada de la poblacién en el
futuro.

Explotadores privados:

1. Exigencias de capital privado.

2. Rentabilidad.

3. Grado de riesgo en las proyecciones de
'la demanda. -

4. Grado de riesgo en el programa de in-
vestigacién y desarrollo.

5. Intensividad del trabajo.

6. Adaptabilidad a los cambios del mer-
cado.

La ingenieria del sistema ha proporcionado
la informacién esencial para determinar qué sis-
temas o combinacion de sistemas podria satis-
facer las futuras necesidades de transporte en
las regiones urbanas de los Estados Unidos. Se
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ha evaluado un gran nimero de posibles modos
de transporte terrestre a alta velocidad, para
seleccionar un cierto niumero de sistemas para
un analisis mas profundo. Para facilitar estas
evaluaciones, se agruparon todos los concep-
tos propuestos de acuerdo con sus caracteris-
ticas fisicas y de servicio.

Las tareas primordiales de la ingenieria del
sistema son:

1. Analisis y evaluacién de sistemas alter-
nativos, de subsistemas y componentes
con ¢l fin de seleccionar un sistema re-
presentativo o preferido de cada clase.

2. Definicidn del disefio de sistema preferi-
do en cada clase, en términos de su sis-
tema optimo y combinacién de compo-
nentes, y de sistema fisico y caracteris-
ticas de funcionamiento.

3. Examen de funcionamiento de cada sis-
tema con el fin de determinar su papel
potencial en la red regional de trans-
portes. ;

El andlisis de beneficios-gastos es un crite-
rio fundamental para la seleccién de inversio-
nes y, por tanto, para definir la configuracién
de un sistema de transportes. Cuando se han
aceptado los puntos clave o caracteristicas ba-
sicas de evaluacién de un sistema, se esta en
condiciones de clasificar por orden de interés
(desde los distintos puntos de vista, usuarios, co-
munidad, Gobierno y empresarios), las explota-
ciones de las distintas tecnologias. Los gastos
totales de inversién de explotaciéon pueden ser
el resultado de un planteamiento inicial, o solu-
cién de referencia de las distintas tecnologias,
siendo preciso recurrir, antes de aceptar la cla-
sificacion definitiva, a rehacer los estudios con
nuevos niveles tecnoldégicos y maximas preci-
siones operativas. Es decir, a la seleccién de
inversiones y a los gastos globales finales se
llegara por un proceso iterativo entre niveles
técnicos y operativos y resultados econémicos
de los sistemas que se comparan.

En el proyecto de corredor Nordeste se han
estudiado como soluciones alternativas para su
aplicacidén en los afios 1970 las tres grandes
categorias:
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— Aire: CTOL, STOL y VTOL.

— Ferrocarril: DEMO, IHSR y HSRA.

— Carretera: expansion y mejora de la uti-
lizacion y eficiencia del sistema.

Los aviones CTOL (de despegue y aterrizaje
convencional) facilitan actualmente casi todo el
servicio aéreo comercial interurbano. Los aero-
puertos para CTOL del corredor Nordeste sir-
ven los mercados internacionales y nacionales
a larga, a media y a corta distancia, para los
puntos fuera del corredor, ademas del servicio
a corta distancia dentro del corredor.

La tendencia general ha sido hacia un au-
mento de la congestion aérea y de los retrasos
del trafico._en los principales aeropuertos del
corredor, y esta tendencia se espera que con-
tinde en los afos 1970. Se supone que las me-
didas que se tomaran para aliviar la conges-
tion CTOL, comprenden mejoras principales a
una tercera generacién de sistemas de control
de trafico aéreo ademas de plstas adicionales
e instalaciones adicionales en los aeropuertos
existentes. Las primeras mejoras van adelante,
pero las ultimas — nuevas plstas y su exten-
sion — estan encontrando una fuerte oposicién,
asi como la construccién de nuevos aeropuer-
tos especialmente en Nueva York y Boston.

La introduccién de aviones de despegue y
aterrizaje corto y vertical (STOL y VTOL) ha sido
estudiada para 1970, con diversos tipos de avio-

nes y localizaciones terminales diversas. Los.

sistemas STOL y VTOL han sido considerados
como desviaciones de los traficos de los vuelos
CTOL en el sentido que los transportistas actua-
les CTOL accederian a esta desviacion dismi-
nuyendo los horarios de vuelos CTOL a corta
distancia. Las designaciones de modos de trans-
porte para los afios 70 en STL y VTL serian:

STOL 75.— Aviones turbohélice que utilizan
alerones extensibles y baja carga
alar para reducir la distancia de
despegue y aterrizaje. Se conside-
ran dos etapas de estos aviones
—un tipo de 48 viajeros disefiado
para un recorrido de pistas nomi-
nal de 2.000 pies y un tipo para
120 viajeros, disefiado para pistas
de 1.500 pies. La serie de aero-
puertos incluye un total de 9 6 10
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localizaciones en siete areas me-
tropolitanas. Cinco estan localiza-
dos en aeropuertos existentes y los
restantes suponen una nueva cons-
truccion.

VTOL 75.— Aviones helicopteros Gompound
con motores de turbina y hélices
para propulsién hacia adelante en
condiciones de crucero a 265 mi-
llas por hora, con un rotor descar-
gado. La capacidad es de 86 via-
jeros con un alcance nominal’de
318 millas. El conjunto de termina-
les cubriria las mismas ciudades
que el STOL 75, pero todas las lo-
calizaciones se consideran como
construcciones nuevas de.puertos
para el VTOL, en situaciones favo-
rables de acceso.

Las opciones posibles para el ferrocarril en
los afios 1970, caen dentro de dos amplias ca-
tegorias: el carril convencional y el carril mejo-
rado. El ferrocarril convencional esta tipificado
por todos los servicios ferroviarios que actual-
mente se ofrecen, distintos de los metroliners
de demostracion y los turbotrenes. El ferrocarril
convencional no puede ser considerado como
una nueva alternativa y parece extremadamen-
te improbable que el servicio convencional a lo
largo de la columna vertebral pueda ser viable
si se quitasen los metroliners'y los turbotrenes:

IHSR. — (Ferrocarril mejorado de alta veloci-
dad). Sistema que, como solucién al-
ternativa del ferrocarril, cubre una
gama de posibles configuraciones con
caracteristicas mejoradas y con velo-
cidades méas altas que los servicios
actuales. El nivel minimo de esta
gama, llamada DEMO, supone la uti-
lizacion de equipo de la calidad actual
de los metroliners y de los turbotre-
nes que funcionarian con itinerarios
mas amplios sobre las presentes li-
neas entre Washington y Boston. El
nivel maximo de servicio es: HSRA.

HSRA. — Incluye mejoras importantes en la via,
en la plataforma y en la infraestructu-
ra, ademas de la completa electrifica-
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“cién para permitir alcanzar las 150 mi-
llas por hora de velocidad de crucerc
potencial del equipo.”

Los tiempos lde viaje sin parada para estos
tres niveles son los de la tabla siguiente:

‘Tiempo.s de,viaje (sin parada).

Nueva York-Washington Nueva York-Boston

DEMO ......... 2 14 horas 3 ¥4 horas
IHSR ........... 2 horas 2 3, horas
HSRA ......... 1 %% horas 2 horas

Las alternativas de carretera se enfocan en
la utilizacion de vehiculos convencionales, auto-
moviles particulares y automéviles de linea —y
subrayan las mejoras en la red existente de ca-
rreteras —. Se supone que los planes actuales
de nueva construccion y mejora de las carre-
teras convencionales se cumplimentaran. Las
nuevas opciones tenidas en cuenta para los
afios 1970 comprenden: '

1. La expansion de la red para incluir nue-
vas carreteras principales primarias o
secundarias, ademés de las actualmen-
te planeadas.

2. Mejora de la utilizacién y eficiencia del
sistema de carreteras existente y pla-
neado, comprendiendo en ella:

a) Una vigilancia del sistema de infor-
macién para facilitar a los viaje-
ros interurbanos el conocimiento en
tiempo real para elegir el itinera-
rio mas rapido basado en la situa-
cion real.

b) Secciones nuevas de carreteras cla-
ve limitadas para facilitar unas rela-
ciones de conexién mejoradas de
carreteras e itinerarios alternativos
efectivos para evitar la red princi-
pal vertebral existente.

* A X
El proyecto que comentamos examina un
gran nimero de alternativas potenciales para

los afios 80. A continuacién se comentan breve-
mente las seleccionadas que son las siguientes:
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— La carretera automatizada.

— El ferrocarril 'a alta velocidad.

— EIl vehiculo guiado sobre colchéon de aire
(TACV).

— Los métodos STOL 85 y VTOL 85.

— Los aviones de tipo convencional.

— Los sistemas de vehiculo en tubos sub-
terraneo.

— Los sistemas de suspension magnética.

% % %

La carretera automatizada incluye los siste-
mas en que el automdovil, especialmente equipa-
do, puede ser guiado automaticamente a lo lar-
go de una carretera debidamente equipada para
el control remoto. El vehiculo puede funcionar
bajo el control del conductor en carreteras nor-
males.

La ventaja principal de la automatizacion re-
side en que se disminuird la distancia de los
automoviles en circulacidén, lo que permitira
aumentar la capacidad de las infraestructuras.
Dependiendo este aumento del tiempo de reac-
cion del sistema y de las exigencias de seguri-
dad, se espera que la capacidad maxima se pue-
da conseguir a una mayor velocidad en las ca-
rreteras ordinarias. .

Los autores del proyecto declaran que han
sido incapaces de obtener con suficiente preci-
sién las caracteristicas de estas carreteras auto-
matizadas que les pudiera permitir una com-
pleta evaluacion. Llegan a la conclusion de
que no es probables que estas carreteras pue-
dan tomarse como soluciones incluibles en los
afios 80 en el transporte interurbano.

Sin embargo, han llegado a la conclusién
de que puede ser necesaria alguna forma de
automatizacion de las carreteras antes de final
de siglo, para evitar la continua proliferacion de
calles congestionadas, dado que es improbable
que la demanda de infraestructura se pueda
transferir a otros medios de transporte. La gran
inversion que exigen las carreteras hacen obli-
gatorio que la planificacién de nuevas instala-
ciones incluyan la automatizacion que permita
la tecnologia alcanzada.

* * *

Se considera posible para los afios 80 que
la continua mejora de los ferrocarriles de alta
velocidad, hasta limites de 150 millas por hora
en la fase HSRA y, posiblemente a 200 millas
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por hora sobre nueva infraestructura, en la fase

HSRC, permita utilizarlos como una alternativa
con grandes probabilidades. La recomendacion
dice textualmente:

“La Administracion apoye la puesta en
practica de un servicio ferroviario mejorado
a alta velocidad, sin reserva previa y de ele-
vada frecuencia a lo largo de la columna
vertebral de Washington a Boston. El Depar-

. tamento de Transporte deberd procurar la
legislacién que asegure que se disponga de
los fondos necesarios para este esfuerzo
(créditos, garantia de creditos, etc.). La po-
litica del Departamento de Transporte debe
ser estimular el servicio mejorado del ferro-
carrii a alta velocidad para atraer mas
viajeros de corto recorrido entre Nueva

., York-Boston, Washington-Nueva York, y las
distancias intermedias a lo largo de ia co-
lumna vertebral del corredor.”

* * %

E! vehiculo guiado sobre el colchon de aire
(TACV) se considera posible para los afos 80,
actuando sobre una infraestructura idénea a ve-
locidades de 300 millas. La recomendacién dice
textualmente.

“E| Departamento de Transporte debe co-

menzar inmediatamente a explorar los tra-

zados posibles para una infraestructura con-
' veniente para un sistema de guiado sobre
colchoén de aire e investigar 1as posibles dis-
posiciones para un sistema que funcione
con tal medio.”
“Deben aumentarse y acelerarse los es-
fuerzos de investigacion y desarrollo para
- el TACV y deben darse en ellos una gran
importancia al impacto sobre el ambiente
del sistema (mcluyendo las fuentes de ener-
gia eléctrica.”

Los vehiculos tipo STOL 85 y VTOL 85, que
se obtendran por investigacion y desarrolio con-
tinuado de los de los afios 70, se consideran
como una alternativa para los afios 80.

* * *

Se prevé que CTOL continuard padeciendo
la incapacidad de ampliar las instalaciones de
aeropuertos durante los afios 80. Teniendo en
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cuenta esta limitacion, parece que el mejor ca-
mino es tratar de atraer el trafico del corredor
Nordeste a otra alternativa, y conservar para el
CTOL los traficos nacionales e internacionales
que no puedan desviarse. CTOL no ha sido con-
siderado como una alternativa del corredor, sal-
vo las combinaciones multimodales de CTOL
con ofras tecnologias que permitan disminuir las

restricciones de expansion de los aeropuertos.

* % %

Los sistemas de vehiculo en tubo subterra-
neo. se utilizaran en sus variantes de vacio y
gravedad. Contribuyen a alcanzar velocidades
muy altas donde su tecnologia se considera im-
posible.

A pesar del atractivo de la alta velocidad y
de la liberacion de la comunidad de la influen-
cia de los ruidos que el sistema ofrece, el coste
de los tiineles lo hace impracticable a distan-
cias interurbanas. A menos que la explotacion
en la superficie o por encima resulte completa-
mente imposible 0 que se obtengan avances re-
volucionarios en las técnicas de construccion
de tuneles, los vehiculos en tuneles subterra-
neos no sera una alternativa para los afios 80.

Altualmente parece factible la construccion
de sistemas de vehiculos en tubo que potencial-
mente podrian ofrecer velocidades hasta de
500 millas por hora, mediante el uso de tubos
de vacio y la suspension magnética.-

Los estudios desarrollados hasta la fecha in-
dican que si el coste en la construcciéon de tu-
neles pudiera reducirse, los sistemas de vehicu-
los en tubo serian competitivos en cuanto a cos-
tes con otros modos, y al propio tiempo, ofre-
cerian la ventaja de una mayor seguridad, mas
alta velocidad y explotacién independiente de
las condiciones atmosféricas. Los que estan a
la cabeza en la investigacion de construccién
de tuneles admiten la posibilidad de que la ba-
rrera de los costes se rompa antes de que ter-
minen los afnos 80.

* * %

Los sistemas de suspension magnética utili-
zan estas fuerzas como apoyo de los vehiculos.
La suspension magnética se presta particular-
mente bien a los sistemas terrestres de muy alta

‘velocidad en el vacio y en la superficie, y deben

ser considerados como una tecnologia a largo
plazo. Conceptualmente, los vehiculos de sus-
pensién magnética pueden constituir la siguien-
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te generacion de los vehiculos de alta veloci-
dad, después del TACV, con unas lineas direc-
trices esencialmente analogas.

* * ok

De la exposicion que acabamos de hacer
pueden deducirse la necesidad de profundizar
en los siguientes aspectos:

— Prevision de variables socioeconémicas.
En cuanto a poblacion y actividad econé-
mica para cada area estudiada, incluyen-
do las repercusiones que los cambios de
sistema de transporte tendrian sobre sus
caracteristicas.

— Previsién de demandas de transporte.
Nimero de viajeros para cada modo en-
fre cada area de origen y destino, en
funcién de la distribucién de la poblacion
y la posicidn econdémica de los usuarios
potenciales, y de las caracteristicas de
servicio de los diferentes modos que,
agrupados, constituyen un posible siste-
ma alternativo de transporte.

— Creacién de sistemas alternativos de
transporte.

— Equilibrio de demanda y oferta.

La contestacion precisa y anticipada a estas
cuestiones estd llena de incertidumbres, las
cuales se transmiten a-los problemas de urba-
nismo y obligan a definir su funcién en unos
términos distintos a los que se harian si se tu-
viera seguridad plena de lo que puede ocurrir
en estas materias. En la situacién actual cree-
mos que la funcién esencial del urbanismo es
prever €l futuro de los espacios urbanos para
conseguir las condiciones dptimas de habitabi-
lidad; en términos negativos tratara de evitar
incompatibitidades en la ocupacién del espacio
urbano.

Por eso urbanismo no puede ser un plan
rigido de construcciones y de inversiones, sino
un medio de preservar las posibilidades exis-
tentes para un mejor. empleo futuro, dentro de
la satisfaccion de las necesidades presentes.
Preservar cuesta poco en el momento actual
y puede permitir grandes economias a largo
plazo. Es preferible disponer de varios trazados
potenciales, aunque algunos no lleguen a cons-
truirse, que correr el riesgo de tener que hacer
expropiaciones y demoliciones de imprevisible
coste.

Por otra parte, el urbanismo tiene que pre-
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ver soluciones que -eviten congestiones futuras
y, por tanto, todo plan de urbanismo deben im-
plicar un plan de transporte. A su vez, este plan
de transportes estd sometido a las orientaciones
de la politica de la especialidad.

Los estudios de urbanismo asi concebidos
tratarén de precisar los limites éptimos del des-
arrollo urbano y las diferentes posibilidades de
eleccion de funcién y de espacios. Dentro de
ciertos limites, y no por lo que se refiere a los
transportes, las dimensiones 6ptimas estan in-
fluidas por las inversiones de infraestructura
que ‘se prevea han de realizarse, en varias hi-

potesis de extensidén y grado de saturacion. Es-

tos problemas estan intimamente en relacién
con Ja utilizacion discontinua del espacio con
fines urbanos, o sea, que las nuevas aglomera-
ciones y sus vinculos con la ciudad antigua.

“Las nuevas ciudades” son.una férmula des-
tinada a interceptar, de una manera méas equi-
librada, la extension indeseable de una ciudad
existente. Para su emplazamiento, y en lo que
se refiere a los transportes, puede deducirse
en lo que lievamos dicho, que el emplazamien-
to de estas ciudades estara influenciado por fos
transportes terrestres de gran velocidad; téc-
nicas que cambiaran radicalmente las que se
emplean actualmente, y que permitiréan, con-una
misma duraciéon de viaje, recorridos mucho
mayores que abren nuevas perspectivas a la
distribucion de las nuevas ciudades y a la uti-
lizacion del territorio.

En los estudios de urbanismo modernos de-
ben colocarse en lugar destacado los medios
de evitar la congestion de la circulacién. La ex-
periencia y los estudios realizados demuestran
que no es posible resolver el problema con la
sola mejora de las infraestructuras utilizadas
hasta ahora.

* Kk K

Sin embargo, los urbanistas y los estudiosos
de la prospectiva del transporte no podran
admitir la frase del poeta:

“Caminante, no hay camino.
Se hace camino al andar.”

A pesar de las limitaciones y de las incer-
tidumbres deberan hacer los caminos antes.
De lo contrario, saben .que se produciran per-
turbaciones graves al ambiente de la vida eco-
némica del pais e incluso a |a vida misma de
los ciudadanos y de la comunidad.

Se estén produciendo ya.
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