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Los nuevos parametros del transporte

Con una perspectiva amplia, quizads en exceso, se aborda en este numero el tema del
transporte, interurbano y urbano, con la intencion de trazar un esbozo de sus principales
factores caracteristicos en la actualidad y de los enfoques que predominan en su
planeamiento. Entre los primeros destaca, sin duda, el hecho, generalizado en los paises que
se benefician de la expansion econdémica de los afios ochenta, de que las necesidades de
transporte, tanto de personas como de mercancias, han crecido con tasas elevadas y
sostenidas. Ello no es sélo el fruto de un mayor nimero de intercambios comerciales sino del
gran aumento de desplazamientos que realiza cotidianamente la poblacién, cuya movilidad
ha crecido con los niveles de rentas.

Para hacer frente a las nuevas demandas, el planeamiento sectorial que se aplica hoy
presenta innovaciones respecto a otros anteriores. En primer lugar, es “menos sectorial” y
tiende a conjuntarse con otros planeamientos que inciden en la ordenacioén del territorio. En
nuestro contexto, la naciente preocupacion ciudadana por las cuestiones medioambientales;
la necesidad de ligar la realizaciéon de infraestructuras a su inserciéon en programas de
desarrollo regional para su cofinanciacién con fondos europeos; la voluntad de potenciar
la generacion de ejes alternativos a los actualmente existentes entre los principales
nucleos urbanos o de conexiones nuevas en los sistemas policéntricos que emergen en las
regiones urbanas, hace que la planificacion del transporte haya de incorporar actualmente,
en mayor medida que nunca, criterios territoriales. El territorio, visto desde el transporte,
no es ya un ambito “indiferente”, sino un recurso cuya calidad, variable con la situacion, ha
de ser objeto de analisis e inventarios, desde la perspectiva de la ejecucion del sistema
de transporte.

En segundo lugar, su enfoque es intermodal, buscandose la combinacion mas eficaz entre
modos de idoneidades especificas. La concentracion de la poblacion en torno a las grandes
areas urbanas y su creciente tendencia a la dispersion dentro de éstas —que afecta, tanto
a su habitat como a su lugar de trabajo— estan en la base de este enfoque, con resultados
en cierto modo paralelos en el transporte de personas y mercancias.

Dicha estrategia generalizada de intermodalismo confiere gran importancia, en el
funcionamiento del sistema, a los elementos/espacios en que se produce el transbordo y a
su agrupacion o fraccionamiento: intercambiadores, centros de transporte de mercancias o
centros de transporte en general. A este respecto, la tendencia a la aparicion de centros de
transporte de excepcionales dimensiones, acentuada en aquellos paises en que se ha
“desregulado” el transporte en determinados modos —cual es el caso del transporte
aéreo— unida a las importantes concentraciones de actividades industriales, terciarias y
urbanas en general que tales megacentros arrastran, plantean la posibilidad de alteraciones
sensibles en la estructuracion urbanistica del territorio y en la actual jerarquia de ciudades,
a plazo medio. Los casos de los superaeropuertos 0 “superhubs” como el proyectado para
Denver, o de “megapuertos” como el transformado de Hamburgo —basados en la
combinacion de “megacarriers” (supertransportadores) para largas distancias continentales
e intercontinentales, y “feeders” (buques alimentadores)—, constituyen a este respecto
ejemplos concretos de referencia.

En el ambito europeo, el escenario, a partir del afio 1993, de un subcontinente sin fronteras
convierte a los sistemas de transporte en elementos redefinidores del actual sistema
jerarquico de ciudades y de las potencialidades relativas de desarrollo futuro de las
diferentes regiones urbanas, quedando abierta la incégnita de la combinacion de medios
que producird los cambios méas radicales. En relacion con lo primero, la consolidacién de
“ejes de privilegio”, por la especial calidad de las infraestructuras de transporte implantadas,
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adquiere una trascendencia politica enorme, tanto a nivel europeo como nacional. En cuanto
alo segundo, la perspectiva, por ejemplo, de ochocientos millones de pasajeros en las lineas
aéreas europeas para finales de la década y veinticuatro aeropuertos con problemas de
congestién permite pensar que los trenes de alta velocidad podrian llegar a captar el
cincuenta por ciento del trafico aéreo en muchas rutas de distancias cortas.

Finalmente, resulta digno de mencidén el que, en materia de transportes, en nuestro pais se
empiece a hablar de sustituir los “planes aislados” por la continuidad en los planeamientos,
que en parte paliaria las dificultades comprobadas de poner en marcha actuaciones
planificadas de caracter discontinuo o sincopado.

En el ambito de las grandes concentraciones urbanas —y pese a que las ciudades
continentales europeas han mantenido, hasta ahora, un elevado nivel de centralizacion—, la
tendencia ya generalizada a la dispersion suburbana del habitat y del trabajo caracteriza la
nueva problemética del transporte. Se sigue, en muchos sentidos, la huella de los
fenémenos experimentados ya en décadas pasadas en los EE. UU.: alargamiento de los
desplazamientos; aumento de éstos entre lugares periféricos; “commuting” de doble sentido
(del suburbio al centro y del centro al suburbio) en horas punta e incremento de las
dificultades para la implantacion y funcionamiento eficaz de sistemas de transporte
colectivo.

La terapia comunmente aplicada con mejores resultados se basa en una adecuada y
sincronizada combinacion de politicas preventivas y correctoras.

Una breve muestra ilustrativa, que no “recetario”, de medidas de los dos tipos de politicas
que aun han de ser ensayadas en nuestras ciudades podria comprender, por ejemplo: la
ordenacién de los nuevos crecimientos —evitando los “desparramamientos” suburbanos
caracteristicos de las regiones urbanas en los EE. UU.— en torno a polos o ejes
estructurantes, en que las densidades y mezclas adecuadas de los usos del suelo ayuden
a la eficaz implantacion de sistemas de transporte colectivo; la diferenciacion de “zonas de
accesibilidad” y “zonas de circulacion restringida” para el vehiculo privado, combinadas con
la mejora de los intercambios, en particular en las cercanias, entre el coche y los transportes
colectivos; la aplicacion de tarifas con enfoque multimodal; la incentivacién de unas
ocupaciones mayores del coche privado —llegandose a definir una red viaria con carriles
para vehiculos de alta ocupacién— o, finalmente, la mejor regulacion mecéanica del trafico
y la adaptacion de ésta por zonas, en funcion del nimero de plazas ofrecidas.

Un dltimo comentario en relacién con nuestro pais: los problemas de nuestras ciudades
son grandes, sin duda por las carencias infraestructurales de sus sistemas de transporte,
pero las posibilidades de llegar a su tratamiento adecuado parecen, quiza, notablemente
mayores a las de otras ciudades occidentales. Las ciudades espafiolas, a diferencia de
muchas europeas y la generalidad de las norteamericanas, mantienen aun un alto grado de
centralizacion. La dispersién suburbana acaba apenas de mostrar su dinamismo con el
resurgimiento economico, y la Administracion dispone de suficientes instrumentos de
planeamiento municipal y supramunicipal para lograr que las futuras expansiones urbanas
respondan a la eficaz coordinacién de los aprovechamientos del suelo con la ejecucion de
nuevos sistemas colectivos de transporte y no a otras alternativas mas o menos aleatorias
de “repartos de crecimiento” motivados por rentabilidades politicas coyunturales.

Es, por tanto, una responsabilidad publica sustancial, no sélo que dicha eficacia y
coordinacion queden aseguradas, sino que los necesarios entendimientos o “compatibiliza-
ciones” entre los ambitos municipal y supramunicipal o entre las distintas Administraciones
con competencias en materia de transporte, se produzcan y fructifiquen.
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