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Es importante recordar que los
sistemas de trasporte han estado
evolucionando durante siglos en
respuesta a las cambiantes nece-
sidades sociales y a las posibili-
dades técnicas. Las ciudades han
ido igualmente cambiando y se
han sucedido alteraciones en su
tamanfo, distribucion, densidad y
organizacion interna. Ei més sim-
ple de los estudios de la urbaniza-
cién en los ultimos 200 afios
sugiere que asi como el marco
social y econémico de las cuida-
des ha crecido en tamafio y com-
plejidad, lo mismo ha ocurrido
con las demandas en cuanto a
vivienda y movitidad.

La larga serie de modifica-
ciones cuyo residuo constituye
hoy dia la fabrica urbana que
hemos heredado y nuestro
sistema de transporte, ha sido
raramente el resultado de un
proceso decisional ldgico, inte-
gralmente planeado y social-
mente orientado. Los cambios en
el transporte urbano han buscado
objetivos independientes, y a
diferente escala temporal, de las
fuerzas que han influenciado
directamente el caracter y la
forma del desarrollo urbano. Lo
que nosotros vemos hoy en dia es
el resultado de improvisaciones
parciales y realizadas al azar. Sin
embargo es posible, y util, distin-
‘guir algdn tipo de orden en el
pasado; diferenciamos tres
etapas muy simplificadas de la
historia de la relacién entre

NOTA: Este articulo constituye el fundamento
dp la conferéncia pronunciada en la inaugura-
cion del seminario de estudios organizado en
Madrid por el IRESCO, bajo el titulo de : 'La
revitalizacion de los centros urbanos de las

ciudades v el papel del comercio como factor
esencial’’.

sistemas de transporte urbano y
el desarrollo de las ciudades.

En la primera de eilas, el
caminar constituia el medio de
transporte dominante. La ciudad
medieval y la industrial primitiva
fueron compactas y de elevada
densidad. El tamafio conjunto
venia limitado tanto por las
distancias interiores mas conve-
nientes para trayectos a pie como
por el tamafio del hinterland
accesible en carromato de caba-
los, y a veces por canal. La
disposicion de los asentamientos
en los alrededores de las ciuda-
des mas grandes también refle-
jaba el tipo de transporte dis-
ponible. Esta etapa duré mas o
menos hasta el comienzo de!
siglo XIX.

En una segunda etapa, el
transporte publico o de masas
gand ascendencia como medio
dominante. Se hicieron necesa-
rios viajes mas largos al crecer
las ciudades en poblacién. Las
limitaciones técnicas en materia

de construccion de edificios

.unidas, quizds, a la conciencia

del peligro de incendios, puso un
cierto coto a la solucién alterna-
tiva de elevar el tamafio y
densidad de la edificacion para
mantener las ciudades mads
“‘cortas’’. Sin embargo, las
mayores distancias se hicieron
alcanzables con las mejoras en
los medios de transporte y las
condiciones de los caminos. En la
Gltima parte del siglo XIX, las
crecientes demandas en materia
de sanidad publica se traducen
en menores densidades, y el
crecimiento poblacional més las
migraciones interiores, en ciu-
dades mas grandes. De modos
diferentes, los tranvias, auto-
buses y ferrocarriles han condi-
cionado las relaciones inter-
urbanas, el crecimiento de las
ciudades y los patrones de
desarrollo, industriales y resi-
denciales, en la periferia de las
ciudades grandes existentes.

En la tercera etapa, el trans-

Bolonia: Plaza Mayor
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porte motorizado privado puede
considerarse como el modo
potencialmente dominante de
transporte urbano. La palabra
“‘potencialmente’’ se emplea
porque, aunque nuestras ciu-
dades apsrecen hoy dia sufi-
cientemente congestionadas,
s6lo una minoria de los habitan-
tes de las ciudades mayores
utilizan diariamente un vehiculo
privado. Pero en esta tercera
etapa, todo parece indicar que,
por una u otra razdn, los habi-
tantes de las ciudades, sea cual
sea su tamano, consideran que el
vehiculo privado posee ventajas
que no son derivables del trans-
porte publico o del caminar
a pie.

La forma urbana asociada a
este modo de transporte puede ya
apreciarse en los desarrollos
periféricos de la postguerra,
proximos a las grandes conurba-
ciones, y en las New Towns
- britanicas. El uso del vehiculo a
motor tanto para viajes intra
como interurbanos tiende a
oscurecer los claros patrones de
asentamiento que han evolucio-
nado durante siglos. La ciudad-
regién es quiza el ‘“"16gico”’
producto final de esta etapa.

El crecimiento de las ciudades
ha implicado la dotacién de un
exceso de capacidad que ha
permitido a ingenieros y plani-
ficadores del transporte, pro-
poner y ejecutar faciimente

politicas encaminadas a absorber
el creciente trafico. En ciudades
pequefias de estructura antigua,
ja necesidad de alteraciones
fisicas para hacer frente a la
mayor demanda de movilidad se
ha satisfecho como regla general,
por el método simple de aceptar
estandares inferiores de salubri-
dad y calidad de vida: en otras
palabras, a costa del medio
ambiente urbano.

Se esta alcanzando, en muchos
lugares ya se ha llegado a él, un
punto de crisis, dado que ciuda-
des, medios de transporte y
personas No poseen ya el grado
de adaptabilidad demandado por
las caracteristicas actuales del
problema.

E| crecimiento del nimero de
vehiculos particulares vy el
incremento de su utilizacién en
muchos paises han contribuido
de manera significativa, por sus
dimensiones y rapidez, a la
expansién economica y al mejo-
ramiento del nivel de vida. El
vehiculo particular ha aportado la
movilidad individual a un gran
numero de personas. Por otra

parte, en particular en el centroy -

en las areas residenciales de las
aglomeraciones urbanas, la
concentracién de uso de vehicu-
los a motor entrafia con frecuen-
cia un deterioro de la calidad de
vida y hace mucho mas dificiles
otras formas de circulacidon
urbana —en concreto, peatones,

vehiculos a dos ruedas y trans-
portes colectivos— de las cuales
dependen la mayor parte de las
personas en muchos paises.

Estos problemas han llevado a
modificar las orientaciones de las
politicas de la circulacion y del
transporte en numerosas ciuda-
des. En lugar de concentrarse
sobre la circulacién del vehiculo
privado, los objetivos parecen ser
los de llevar a aquéllas a unas
dimensiones humanas y conser-
var su caracter de centro de la
vida econdmica, social y cultu-
ral. A este fin, se han tomado
medidas para:

—asegurar las mejores posibi-
lidades de acceso a los diversos
sectores de actividad, tanto para
las personas como para las
mercancias;

—reducir la polucién del aire,
el ryido, los accidentes y los
restantes efectos desfavorables
de la circulacion rodada;

—economizar los recursos
energéticos.

Para responder a estos obje-
tivos se ha recurrido con fre-
cuencia a una mejor organiza-
cién de la circulacion. Técnica-
mente, ello comporta regula-
ciones encaminadas a limitar
ésta cuando las ciudades com-
prueban su incapacidad para
alcanzar los objetivos precisados,
a menous que sea reducido el
volumen de vehiculos particula-
res que se mueven por las calles
y que se mejoren los trans-
portes colectivos.

EL CRECIMIENTO
EN EL TAMANO

DE LAS CIUDADES:
CONSECUENCIAS

La-descentralizacion de vivien-
das iniciada en algunos paises a
principios de siglo y paulatina-
mente aceptada por muchos
otros trae consecuencias Como
las siguientes:

1. Por un lado, un aumento
de los costes de operacién de los
vehiculos de transporte publico
que se ven obligados a cubrir
trayectos mayores sin un apre-
ciable aumento en los Viajeros
captados. Ello se refleja en los
crecientes déficits de las enti-

Bolonia: Vista aérea del centro urbano
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dades que gobiernan el trans-
porte publico no sélo en Espafia
sino en casi todos los paises del
mundo.

A estos crecimientos en los
costes responden, normalmente,
los operadores con una degra-
dacién en la calidad del servicio,
lo cual redunda en una menor
fiabilidad, confort y seguridad,
sobre todo en rutas periféricas a
horas no punta. Los viajes casa-
trabajo tropiezan con una con-
gestién creciente en los centros
urbanos debida a la necesidad de
compartir espacio viario entre
vehiculos publicos y privados.
Smeed (1) mantiene que existe
un punto de equilibrio para el
fendomeno de la congestién. Pero,
{a qué coste?

Normalmente entre los ele-
mentos que integran este coste
estd una progresiva descentra-
lizacién de los edificios de
viviendas hacia la periferia
menos congestionada y libre de
las externalidades negativas que
genera el trafico.

2. lLa segunda consecuencia
se vincula directamente con la
anterior: los centros urbanos se
despueblan cambiando los usos
del suelo y convirtiéndose, en
Ultimo caso, en distritos muertos
durante la noche. La revista
“Ciudad y Territorio” publicaba
recientemente una informacion
referida al casco antiguo madri-
lefio y al Plan General vigente.
Los datos son antiguos (1960)
pero recogen la transformacion
de usos residenciales por esta-
blecimientos terciarios.

El cardcter introductorio de
esta conferencia no aconseja
extenderse en datos estadisticos
que por otra parte son accesibles
a todos. '

Si, en cambio, en las repercu-
siones de este movimiento
interno de poblacién: dentro de
las ciudades y, en concreto,
-aquellas cuya herencia histérica
las hace poco propicias a los
procesos de renovacién de
edificios.

Es interesante el trabajo
tedrico de aplicacién de la
dindmica de sistemas que ha

(1) SMEED, R. J, "Some aspects of pedestrian
safety”, Journal of Transport Economics and

realizado, hace ya afios, Forres-
ter y que se refiere a la degra-
dacién por obsolencia de los
centros urbanos como conse-
cuencia de los movimientos de
poblacién. El marco de aplicacién
de su trabajo son los Estados
Unidos de Norteamérica, cuya
herencia en términos de ciuda-
des histérico-artisticos no es
comparable a la europea pero en
donde la preocupacién por
conservar lo poco o mucho que
poseen unido a la importancia de
los fenédmenos de movimientos
poblacionales intraurbanos ha
llevado a loables intentos tedri-
cos y masivas dotaciones presu-
puestarias (2).

Como digo, el trabajo de
Forrester no se aplica especial-
mente a cascos antiguos, pero
tanto los efectos observados
como la metodologia de analisis
seon extrapolables.

El argumento de Forrester se
basa en que el progresivo aban-
dono de las viviendas en una
zona urbana conlleva una migra-
cién hacia el centro por parte de
los estratos mas pobres y menos
cualificados de la poblacién, que
busca alojamiento facil y centra-
lidad. La zona céntrica se con-
vierte asi en una trampa social
que deteriora su atractivo exte-
rior. Estas “bolsas” de estan-
camiento urbano son frecuentes

(2} TUNNERD, Christopher. “The United
States: Federal Fonds for Rescue’’. UNESCO 75.

en las grandes ciudades y sin
llegar a una completa degrada-
¢ion social, supone en las ciu-
dades medias o cascos antiguos
zonas urbanas carentes de una
vida ciudadana completa: es el
caso de la City londinense o del
centro histérico de Bolonia, por
ejemplo, al que nos referiremos
después.

Evidentemente, el comercio se
deteriora en su calidad. La
capacidad adquisitiva de la
poblacion es baja y ello condi-
ciona ia tipologia comercial. Por
otra parte, la accesibilidad a la
zona es a menudo pobre por el
efecto de congestion a que se ha
aludido antes y ello tampoco
fomenta un tipo de comercio muy
especializado, basado, princi-
palmente, en esa singularidad.

El fendmeno se traduce en una
cierta especializaciéon comercial
(tiendas de objetos turisticos,
restaurantes, etc.) y en un
descenso en numeros absolutos.
de los establecimientos comer-
ciales. El punto de equilibrio se
alcanza cuando el deterioro de la
calidad de vida alcanza unos
niveles compensatorios con
respecto a la atraccidon de vivien-
das (3). Las consecuencias
prdcticas del esquema dindmico
de Forrester son obvias en
muchas ciudades. Al margen del

{3) FORRESTER, J. N. El andlisis de sistemas
como herramienta para la planificacién urbana.

En “Lecturas sobre dindmica de sistemas’.
Presidencia del Gobierno, 1977.

Policy. Set. 1968. Bolonia: Segregacion vehiculo peatén
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descenso poblacional, el centro
de Madrid ha registrado entre los
afios 1960 y 1972 una disminu-
cién global de 2.332 estableci-
mientos comerciales, lo cual
representa el 17,5 % de los
existentes en aquella fecha. Es
claro que. si bien la disminucién
se hace sentir en todo el area
central, se registran situaciones
de crecimiento localizadas en
funcion de fendémenos aislados
de tipo monopolistico, favore-
cidos por la centralidad unida a
una superior capacidad finan-
ciera de un comercio en concreto.

El estudio realizado por el
Seminario de Sociologia Urbana
para el Ayuntamiento de Madrid
en 1970 como investigacién
sobre el cierre al tréfico de las
calles Carmen y Preciados,
aportaba la siguiente informa-
cion (4):

—El indice de crecimiento
demogréfico del distrito Centro
era el menor de Madrid. En el afio
1975 los distritos centrales de la
capital (5) perdieron un total de
unas 6.000 personas hacia
municipios del Area Metropoli-
tana y exteriores a ella.

—La piramide poblacional en el
centro era 32,5 % de més de 65

{4) Ver M. J. RODRIGUEZ-TARDUCHY. El
Centro Carmen-Preciados de Madrid. "Ciudad y
Territorio”", 2-74

{5) Anuario Estadistico del Ayuntamiento
1975.

Bolonia: Via de acceso restringido

afos; 50,5 % de mas de 50 y sélo

un 1,5 % menores de 5 afios.
—El indice de renovacion del

comercio era muy bajo.

—La relacién habitante-co-
mercio disminuia y planteaba
problemas de minifundio comer-
cial.

—Los nuevos edificios de
oficinas se vendian peor y a
precios mas bajos que en las
nuevas zonas comerciales.

Pero volvamos a coger el hilo
de la argumentacién. Habiamos
partido en el punto primero del
supuesto de que el crecimiento
del trafico era la causa inicial de
los desequilibrios y tensiones
intraurbanos. Esta idea es acep-
tada por la mayor parte de los
organismos nacionales y supra-
nacionales (OECD, Banco Mun-
dial, CEMT) y los departamentos
competentes de cada pais han
formulado recomendaciones para
fomentar la vida ciudadana. Estas
recomendaciones se concretan,
en la gran mayoria de los casos,
en la limitacién de la circulacion
mediante medidas encaminadas
a dificultar su penetracién hacia
los centros urbanos. La Ordena-
cién Ambiental, como disciplina
cientifica surgida a raiz de 1963,
trata de ordenar los movimientos
de vehiculos y peatones para
fomentar la calidad de la vida
urbana.

Las repercusiones de actua-

ciones en materia de Ordena-
cion Ambiental son multiples.
Esta introduccién de caracter
general no puede detenerse en
presentar exhaustivamente un
balance de efectos positivos Y
negativos de cada una de ellas.
Ello, por otra parte, constituiria
tema para un trabajo de enverga-
dura. Yo quiero limitarme a
aspectos generales y, sin embar-
go, me gustaria resumir algunos
resultados que conozco en dos
ciudades distintas: Gotenburgo,
en Suecia, y Bolonia, en ltalia.
Las razones de haber seleccio-
nado estas dos ciudades son
multiples: Bolonia es un centro
importantisimo de conservacion
con problemas que superan el
nivel local para convertirse en
“de interés supranacional”, en la
terminologia del Consejo de
Europa. Gotenburgo ha sido
objeto de un interesantisimo
estudio de Ordenacién Ambiental
y la investigacion ex-post se ha

detenido en concreto sobre los.

aspectos comerciales.

Tuve ocasién de visitar Goten-
burgo en 1973 e inspeccionar
detenidamente el esquema de
trafico recientemente puesto en
practica, asi como los resultados
de las primeras encuestas ex-
post. Si bien el objetivo de
mejorar "el ambiente comercial”
en la zona céntrica no estaba
considerado prioritariamente en
la propuesta inicial del esquema,
si se mencionaba la "dificultad
creciente en cuanto a accesibili-
dad a la zona central, especial-
mente los sdbados, dia tradi-
cional de compras”.

El documento emitido por la
Oficina de Planeamiento de
Gotenburgo (6) abunda en la
relacién apuntada arriba de
deterioro en espiral del servicio
de transporte publico y crecientes
costes de operacién de los
vehiculos.

Se decidié, pues, como objetivo
prioritario, el adecuar la zona
central primariamente para el
peatén y en segundo término
para el transporte publico.

Quisiera recalcar algunas de
las repercusiones habidas en

(6) "Tratfic zone system in Gotenburg”. Town
Planning Office. Gotenburgo, 1872.
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relacién con el comercio detallis-
ta en el drea central.

Se llevé a cabo, en noviembre
de 1970, una encuesta entre 33
comerciantes elegidos al azar
para verificar alteraciones en sus
ventas registradas a corto plazo.
La respuesta fue que 1/3 regis-
traron una alteracidn positiva;
1/3, una negativay 1/3 no regis-
traron cambios. Los porcentajes
de cambio no sobrepasaron el
10 % en ningln sentido, excepto
en tiendas de electrodomésticos,
en las que la reduccién fue mas
elevada debido probablemente al
peso de los articulos.

Yo no dispongo de documenta-
cién referente a los posibles
ajustes a largo plazo, aunque
tengo entendido que se ha
Hlevado a cabo una investigacién
profunda como tesis doctoral en
la Facultad de Ciencias Empre-
sariales de la Universidad de
Gotenburgo.

En mi opinién, el esquema de
Gotenburgo no estd pensado
para favorecer la actividad
comercial primordialmente. El
conflicto entre accesibilidad en
vehiculo privado, muy necesario
para el viaje de compras, y
accesibilidad en transporte
publico —objetivo éste primero
del esquema— ha decantado en
exceso el equilibrio y conse-
cuentemente influenciado decisi-
vamente determinados propési-
tos de viaje. Se me ocurre que
seria interesante conocer en
detalle la tipologia de los comer-
cios afectados, su ‘jerarquia
territorial, asi como el origen de
su clientela, si local o suburbana.

La otra ciudad que queria
comentar. es Bolonia. Los objeti-
vos de planificacién para el
conjunto del area urbana com-
prenden la conservacién del
centro histérico de 430 Has. de
extension. Las medidas concre-
tas de proteccién han incluido:

—Restauracién y preservacién
de casas pequefias antiguas.

—Localizacion de estableci-
mientos universitarios en pala-
Cios existentes.

—Asignacién de antiguos
edificios de tipo comercial en las
proximidades de la plaza central a
la produccién y venta de mercan-
Cias artesanales de alto valor.

La estructura viaria de Bolonia
no esta preparada para aceptar el
trafico y su supresioén ha llevado
consigo la redistribucién fun-
cional de usos del suelo, implan-
tando en el centro actividades
compatibles con la calidad de
vida a proteger y, simultanea-
mente, asignando una nueva
linea de crecimiento a la ciudad,
Determinadas actividades comer-

ciales —mercado de carne, frutas:

y verduras y matadero munici-
pal— han sido reubicadas en esa
linea de crecimiento direccional.

El esquema de tréfico ejecu-
tado en Bolonia ha estado pen-
sado para facilitar el movimiento
peatonal en &areas centrales
manteniendo un cierto nivel de
accesibilidad para los vehiculos
comerciales y de acceso exclu-
sivo al centro. Sin duda, ello ha
repercutido en la vitalidad del
area histérica al tiempo que
eliminaba la congestién y el uso
compartido de vias urbanas por
parte de vehiculos de paso. El
total de superficie peatonizada es
actualmente de 125 Ha., es decir,
mas de la cuarta parte del centro,
aungue no toda la peatonizacién
se ha hecho en el centro mismo.

.Los objetivos especificos para
el centro histérico se formularon
en términos de restaurar las
funciones tradicionales de 4rea
residencial y de comercio y lugar
de esparcimiento.

Las medidas iniciales de
Ordenacion Ambiental se lleva-
ron a cabo en 1968 y supusieron
la peatonalizacién de la Plaza
Mayor y calles vecinas. La
primera reaccién por parte de los
comerciantes fue de franca
oposicién —fendmeno éste que
ya no es general en actuaciones
similares— y reaccién negativa.
Sin embargo, el esquema fue
planteado desde un principio con
participacién del puablico —aso-
ciaciones de vecinos, autoridades
del distrito, etc.—, lo cual sin
duda aminoré la virulencia de la
operacion.

No dispongo de datos concre-
tos referentes a la actividad
comercial en el centro histérico
de Bolonia. Si quisiera recalcar
efectos medidos en relacién con
los objetivos prefijados y que, de
alguna manera, pueden interpre-

tarse como directamente relacio-
nados con el comercio.

Por ejemplo, la reduccién
global en la entrada de vehiculos
privados al centro histérico era
en 1974 del orden del 20 %
respecto a cifras ex-ante vy
conviene resaltar que los vehicu-
los comerciales estan provistos
de autorizaciones especiales de
entrada. Por otra parte, el
esquema de trafico implementa-
do no afecta de manera primor-
dial a los vehiculos que tienen su
destino en el centro y si saobre
todo al trafico de paso.

También se constatd la reper-
cusion favorable del esquema en
cuanto a operacion del transporte
publico, tanto en lo que se refiere
a viajeros transportados como a
frecuencia y regularidad del
servicio. Evidentemente, el
mayor nimero de pasajeros
transportados en lineas radiales
hacia el centro es un indice claro
de actividad a(in cuando no tiene
porqué reflejar una mayor activi-
dad comercial en la zona.

Otro indicador indirecto de
mayor actividad peatonal en el
centro histérico puede ser la
disminucién en el ndmero de
accidentes —18 % en el periodo
1972-73 y 11,4 % en el 73-74,
sobre todo si se considera que ia
evolucidn poblacional en el
centro histérico fue normal®-
—aumento de 2.600 personas en’
el area, en el periodo 1977-74. La
relaciéon entre actividad comer- -
cial y movilidad peatonal ha sido
constatada en estudios realiza-
dos en diversas ciudades ingle-
sas y yo recomiendo, en particu-
lar, el de Coventry como verda-
deramente indicativo de la-
actitud de los peatones ante la
presencia del trafico en calles
comerciales.

Para analizar, rdpidamente, la
situacion actual y su presumible
evolucién de los centros urbanos
de cara a una posible revitali-
zacion, es posible traer a colacién
el cambio de actitud de los
comerciants cuyos estableci-
mientos han quedado situados en
zonas peatonalizadas, frente a las
primeras reacciones contrarias.
Sin embargo, este cambio de
opinién es un indicador a corto
plazo y el tiempo puede no
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.corroborar esa inicial actitud
favorable. La consolidacién de la
tendencia alcista de las ventas en
los centros sujetos a peatonaliza-
cién no supone necesariamente
una revitalizacién permanente y
como apuntdbamos antes, los
fenomenos de desertizacién o
decadencia de la calidad urbana
en una zona pueden anular, a
plazo largo, la euforia inicial.

Quisiera terminar. He tratado
de probar, mediante un ordena-

Bolonia: Separacion fisica entre vehicuios y peatones

.

miento l6gico, el argumento de
que la evidente degradacién del
centro de las ciudades, sobre
todo aquellas en las que las
restricciones de_una herencia
historica dificultan la adecuacion
a una estructura dindmica mo-
derna, tiene una muy importante
componente en el trafico. Des-
pués se ha visto como en todo el
mundo se ha fomentado la
restriccion vehicular (7) como
método eficaz de preservacion de

la calidad de la vida en los
centros histéricos. La revitaliza-
cion de éstos es méas complicada
y el utilizar el comercio como
instrumento para ello no ha sido
tanto un objetivo como un
subproducto de unas.medidas de
proteccion general de un 4rea
urbana. Esta aportacion tedrica
requeriria, sin duda, para un
verdadero enriquecimiento, la
constatacion empirica con la
realidad. No existe en nuestro
pais una tradicién de planea-
miento con un objetivo principal
de vitalizacién de una zona
urbana. Sin embargo, hoy en dia,
la iniciativa privada encabezada
por asociaciones civicas y de
comerciantes locales preocu-
pados por proporcionar un atrac-
tivo adicional a sus barrios, esta
promoviendo actuaciones de
graninterés en materia urbanis-
tica. Estoy pensando, concreta-
mente, en el movimiento que, en
esta linea, ha surgido en el Casco
Viejo de San Sebastian. Pero hay
muchos mas.

Por otra parte, la experiencia
extranjera es abundante: Francia
e Inglaterra son ejemplos obvios
de paises donde el sentimiento
de comunidad activa ha ocupado
un lugar preponderante en los
procesos de transformacidn
urbana desde tiempo atras, tanto
a través de los cauces tradiciona-
les de participacién como me-
diante iniciativas mas o menos
espontéaneas, coordinadas por la
prensa local o grupos voluntarios
de planeamiento.

No cabe analizar aqui en
detalle estas experiencias extran-
jeras; ni siquiera los aislados
casos documentados en nuestro
pais. Sin embargo, insisto en su
importancia y en el aporte
dogmatico que representan para
todos aquellos que queremos
saber mas sobre el tema.

-~

m——

(7) En 1972 habia 24 ciudades en USAy 108
en Europa con esquemas de peatonalizacién.
Hoy hay muchas més incluso en otros
continentes. .

256

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

2

v
y
N

s

B



