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Los nuevos parámetros del transporte 

Con una perspectiva amplia, quizás en exceso, se aborda en este número el tema del 
transporte, interurbano y urbano, con la intención de trazar un esbozo de sus principales 
factores característicos en la actualidad y de los enfoques que predominan en su 
planeamiento. Entre los primeros destaca, sin duda, el hecho, generalizado en los países que 
se benefician de la expansión económica de los años ochenta, de que las necesidades de 

transporte, tanto de personas como de mercancías, han crecido con tasas elevadas y 
sostenidas. Ello no es sólo el fruto de un mayor número de intercambios comerc iales sino del 
gran aumento de desplazamientos que realiza cotidianamente la población, 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 ordenación del territorio. En 

nuestro contexto, la naciente preocupación ciudadana por las cuestiones medioambientales; 
la necesidad de ligar la realización de infraestructuras a su inserción en programas de 
desarrollo regional para su cofinanciación con fondos europeos; la voluntad de potenciar 

la generación de ejes alternativos a los actualmente existentes entre los principales 
núcleos urbanos o de conexiones nuevas en los sistemas policéntricos que emergen en las 
regiones urbanas, hace que la planificación del transporte, haya de incorporar actualmente, 
en mayor medida que nunca, criterios territoriales. El terr itorio, visto desde el transporte, 
no es ya un ámbito " indiferente", sino un recurso cuya calidad, variable con la situación, ha 

de ser objeto de análisis e inventarios, desde la perspectiva de la ejecución del sistema 
de transporte. 

En segundo lugar, su enfoque es intermodal, buscándose la combinación más eficaz entre 

modos de idoneidades específicas. La concentración de la población en torno a las grandes 
áreas urbanas y su creciente tendencia a la dispersión dentro de éstas -que afecta, tanto 
a su hábitat como a su lugar de trabajo- están en la base de este enfoque, con resultados 

en cierto modo paralelos en el transporte de personas y mercancías. 
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 agrupación o fraccionamiento: intercambiadores, centros de transporte de mercancías o 
centros de transporte en general. A este respecto, la tendencia a la aparición de centros de 

transporte de excepcionales dimensiones, acentuada en aquellos países 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 estruCturación urbanística del territorio y en la actual jerarquía de ciudades, 

a plazo medio. Los casos de los superaeropuertos o "superhubs" como el proyectado para 
Denver, o de "megapuertos" como el transformado de Hamburgo -basados en la 

combinación de "megacarriers" (supertransportadores) para largas distancias continentales 
e intercontinentales, y "feeders " (buques alimentadores)- , constituyen a este respecto 
ejemplos concretos de referencia . 

En el ámbito europeo, el escenario, a partir del año 1993, de un subcontinente sin fronteras 
convierte a los sistemas de transporte en elementos redefinidores del actual sistema 
jerárquico de ciudades y de las potencialidades relativas de desarrollo futuro de las 
diferentes regiones urbanas, quedando abierta la incógnita de la combinación de medios 

que producirá los cambios más radicales. En relación con lo primero, la consolidación de 
"ejes de privilegio", por la especial calidad de las infraestructuras de transporte implantadas, 
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Wtlh a wtde, pe1haps excesstvely w1de, perspect1ve, thts 
edtt1on approaches the sub¡ect o/ urban and 1nterurban 
transport. w1th the mtentwn o/ sketchmg out the mam 
features that charactenze 1/ at the present t1me and the 
predommant approaches to plannmg. Among the former. the 
most noteworlhy leature ts doubttess the generaltzed lact. m 
/hose countnes beneff/mg from the economtc growth of the 
t 980s. thal transport reqwements both fo1 passengers and 
goods ha ve shown a h1gh, sustamed growth rafe. Thts tS /he 
resu/1 not only of a greater amount of commerc1al mte1. 
change. but also o/ the b1g mcrease in the number o/ 
tourneys that people make on a daliy bas1s, smce the growth 
m mcome levels has brought more mobilfty 

In o1der to lace up lo the new demands. the type of 
plannmg thal 1s loday bemg used m the sector shows 
1mpor1ant mnovatwns wtlh regard to what was prevwsly /he 
case. In the ltrsl place 11 1s "/ess sectonal" and tends to be 
coordmated w1th other types of development-related plan­
nmg 

In our context. mcreasmg publlc concern over enviran­
mental matters, the need lo fmk new mfrastructure w1th 
reg1onal devetopment schemes m arder to be co-fmanced 
w1th European funds, or the W1/l to encourage the settmg-up 
o/ alternattve commumcatwns axes to /hose already ex1stmg 
between the mam urban centres, or o/ new connectwns m 
the polycentnc syslems commg out of urban reg10ns. means 
that transport planmng mus/ nowadays mclude m01e tem­
/onal entena /han e ver Temtory, seen lrom a transport pomt 
of Vlew. tS no tonger an "mdtfferent" area bu/ rather a 
resource /he geograph1cal qua/1/y ol wh1ch shoutd be made 
/he obtect ol analysts and mventones lrom /he standpomt ol 
settmg up transport systems. 

Secondly 1/ IS an intermodal approach wh1ch seeks /he 
most efl1ctent combmat10n among vanous kmds o/ approp­
nate spec1f1c possiblift1es The fact o/ people bemg concen­
trated around large urban areas and /he growmg tendency 
lar them to become d1spersed wf/hm the la/ter -lhts ellect­
mg both where they l1ve and where they work- form the 
bas1s for thts approach w1/h results that are. lo a certam 
degree, para/le/ lor passenger and goods transport 

Such a general1zed, mtermodal strategy means that !he 
lunc/lonmg ol the system 1s dependen/ to a large extent 
upon the elements!spaces m wh1ch changmg and grouping 
ol lractwnmg take place. m other words the mterchanges. 
goods or general transport centres W1th regard lo th1s, !he 
tendency, wh1ch tS accentuated m countnes where certam 
types of transport ha ve become "deregulated" (lar example. 
a1r transport), lor excep/lonally b1g transport centres to 
spnng up, together wt/h /he heavy concentra/ton ol terliary 
and urban mdustnal activtt1es m general and wh1ch appear 
m the wake ol such megacentres. ra1se the posstbtltty of 
Sfgmflcant medwm-term altera/lons takmg place m the 
developmenl struclures ol /he land and m /he curren/ 
hterarchy ol cwes. The cases of /he supera1rports 01 
"superhuls". such as the one planned lor Den ver. and ol the 
megaports. such as the translormed por/ of Hamburg, whtch 
are based on a combmatwn ol megacamers. lor long 
con/mental and 1ntercontmental hauls. and feeders (sh1ps or 
atrcraft;, may be quoted as spec1ftc examples of thts 

Al a European leve/, the lact ol ihere bemg a fron/lerless 
subcontment as lrom 1993 ts /Urnmg /he lransport systems 
1nto elemenls lhat are redefmmg the curren/ hterarchical 
system ol Ctltes and lhe relaltve poten! tal tuture development 
o/ the d1fferent urban reg10ns, wtlh /he combma/ton ol means 
/ha/ wtll be brought about by the more radtcal changes bemg 
as yet an unknown quan/t/y. As .regards /he ltrst poml, the 
consolida/ton ol "privlieged transporl axes", due 10 the 



adquiere una trascendencia política enorme, tanto a nivel europeo como nacional. En cuanto 

a lo segundo, la perspectiva, por ejemplo, de ochocientos millones de pasajeros en las líneas 

aéreas europeas para finales de la década y veinticuatro aeropuertos con problemas de 

congestión permite pensar que los trenes de alta velocidad podrían llegar a captar el 

cincuenta por ciento del tráfico aéreo en muchas rutas de distancias cortas. 

Finalmente, resulta digno de mención el que, en materia de transportes, en nuestro país 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 carácter discontinuo o sincopado. 

En el ámbito de las grandes concentraciones urbanas -y pese a que las ciudades 

continentales europeas han mantenido, hasta ahora, un elevado nivel de centralización- , la 

tendencia ya generalizada a la dispersión suburbana del hábitat y del trabajo caracteriza la 

nueva problemática del transporte. Se sigue, en muchos sentidos, la huella de los 
fenómenos 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 implantación y funcionamiento eficaz de sistemas de transporte 

colectivo. 
La terapia comúnmente aplicada con mejores resultados se basa en una adecuada y 

sincronizada combinación de políticas preventivas y correctoras. 

Una breve muestra ilustrativa, que no "recetario", de medidas de los dos tipos de políticas 

que aún han de ser ensayadas en nuestras ciudades podría comprender, por ejemplo: la 

ordenación de los nuevos crecimientos -evitando los "desparramamientos" suburbanos 

característicos 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 implantación de sistemas de transporte colectivo; la diferenciación de "zonas de 

accesibilidad" y "zonas de circulación restringida" para el vehículo privado, combinadas con 

la mejora de los intercambios, en particular en las cercanías, entre el coche y los transportes 

colectivos; la aplicación de tarifas con enfoque multimodal; la incentivación de unas 

ocupaciones mayores del coche privado -llegándose a definir una red viaria con carriles 

para vehículos de alta ocupación- o, finalmente, la mejor regulación mecánica del tráfico 

y la adaptación de ésta por zonas, en función del número de plazas ofrecidas. 

Un último comentario en relación con nuestro país: 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 , quizá, notablemente 

mayores a las de otras ciudades occidentales. Las ciudades españolas, a diferencia de 

muchas europeas y la generalidad de las norteamericanas, mantienen aún un alto grado de 

centralización. La dispersión suburbana acaba apenas de mostrar su dinamismo con el 

resurgimiento económico, y la Administración dispone de suficientes instrumentos de 

planeamiento municipal y supramunicipal para lograr que las futuras expansiones urbanas 

respondan a la eficaz coordinación de los aprovechamientos del suelo con la ejecución de 

nuevos sistemas colectivos de transporte y no a otras alternativas más o menos aleatorias 

de "repartos de crecimiento" motivados por rentabilidades políticas coyunturales. 

Es, por tanto, una responsabilidad pública sustancial , no sólo que dicha eficacia y 

coordinación queden aseguradas, sino que los necesarios entendimientos o "compatibiliza­

ciones" entre los ámbitos municipal y supramunicipal o entre las distintas Administraciones 

con competencias en materia de transporte, se produzcan y fructifiquen. 
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spec1al qual1ty of theli mlrastructures 1s takmg on an 
enormous po/1/1cal 1mportance both at a E urapean and 
nat10nal leve/ As for the 5econd parnt. the praspect at 'he re 
berng. 5ay. e1ght-hundred m11/10n passengers an Eurapean 
a1rlrnes by the end al the decade, and twenty-faur a11pons 
Wilh problems of avercrawd1ng. lead5 one to thrnk that high­
speed trarns could capture fdty percent of /he a1r uaif1C on 
many al the shorter routes 

Frnally 11 must be menf¡oned that. as lar as transpon 1s 
concerned. there 1S naw tatk 1n Spa1n oi reptacrng 'solated 
plans 1n favour al ptans al a cont1nuous nature wh1ch w1tf 
partfy pat11ate the dJif¡cu/f¡es that nave been seen to anse 
when undertakrng d1scontrnuous or syncopated plannrng 
schemes 

W1thrn the lramewark al the large urban cancentrar10nS 
-and desp11e the tact that the Cilles al cantmental E urape 
ha ve so fa1 kept up a h1gh leve/ al central,zaf,on- the now 
general1zed tendency tor hames and wark ta be soread 
around the suburbs 1s a feature of tne new transport 
probtems. In many ways, they are totfowrng lhe phenomena 
already seen rn the Umted Sta!es rn past decades. namety 
mcreased ¡ourney tength. an mcrease m the number ot 
¡ourneys made between pom/5 on the pe11phery. two-way 
rush-hour commutmg (from suburb lo centre and 'rom 
centre to 5uburb,, and more ddl,cult!es as regards 'he 
rntroducuon and eff1C1ent workrng of coltecliVe transport 
systems 

The remedy that no¡ mal/y g1ves the best results 1S based 
upon a SUitable. synchromzed combmal10n al prevent1ve 
and correct1ve poiiC!eS 

A b11el. 1/tustrauve example al mea sures rnvolv1ng both of 
these po/ic1eS. wh1ch have yet to be pul to the rest rn 
Spamsh Cllles. coutd 1nctude, fo1 mstance. the orde11ng of 
the new growth trends -thereby p1eventmg the scatterrng" 
of the 5uburbs wh1ch 1s so characte11slic of the urban areas 
the USA - around structurat po/es or axes rn wh1ch the 
11ght dens111es and land-use combmat10ns would be an a1d 
to the eff¡c¡ent mtroduc/10n of coltec/lve transpon sysrems. 
diS/IngUishing between "access zones ' and · est11cted 
zones' lar p11vate cars. cambmed w1th 1mproved rnter 
changes. espec1atfy lar tocal¡ourneys. between pnva/e car 
and coltecf¡ve transport, the 1ntroduct10n ot mult1-transport 
lares. advantages lar cars carryrng a greater number of 
pas5engers -even settmg out a roadway network w1th 
spec1al tanes lar welt occup1ed veh1cles- or. frnalty a 
better krnd of mechamcat traff1c control and the adapta/ion 
al the traff1c m terms of zone5 dependmg on the number al 
5paces a vailabte 

One final comment. Our Cl/le5 are lacrng big tran5port 
problems. doubtles5 on account of the rnfrastructure deii­
Cienc¡es ol the systems, but the poss1bi/ll1e5 ol l1nd¡ng a 
su1tabte remedy seem, perhaps. to be cons1derably greater 
than rn other western Cl/les Span1sn Cl/1es. unl1ke many rn 
E urape and most in the USA, sf¡ft marntam a h1gh degree al 
centraliza/IOn fconom1c recovery has recentty brought w1th 
11 more d1spers10n around the suburbs, and the Government 
1S prov1ded w1lh suffic1ent mumc1pal and supramumc1pal 
ptannmg 1nstruments to ensure that lu/ure urban expans1on 
fits 1n wl/h an effic1ent co-ordmat10n al land use by bnngmg 
m new coflect¡ve transport systems. and no¡ w1th atternaflve 
"growth share-outs" mot1vated by Clicumstant,al palillcal 
prolltabllity 

Hence there 1s a considerable pof¡/fcat respons1bMy 
mvolved not only m ensurmg such co-ordmat1on and eff¡­
Ciency, but atso m brmgmg about the necessary understand­
mg or compatJbiflty between mumc1pat and supramumc1pal 
spheres, or belween the vanous transport admmistrations 
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