UIEN mi#s, quién menos,

Htrapad-:u con 5u coche en uno %

I:lE los ya babituales atascos T S e
de circulacion urbana, ha proyvec- 1960 e e e g
wdo sobre ese «Muro de las 19858 e . L0
lamentacioness gue es el pa- 2000 [5& ut!ma {11,.!;!.. tl:
rabrisas, estas o parecidas gETd & 8ery ... .. ... 80,0

recriminaciones: «j¥a cstals,
o phclids cinels, = jNo llego a la
citals, a;0ué .. hace el alcalde?s,
#¢ A donde vamos & parar?s, « jMo
copgere ¢l coche si mo es pera sa-
lir de csta meldita ciudad!=_..

Y, sin embargo, volvemos & co-
gerlo para ir al cine, o de com-
pras, o al trabajo, volvemnos a
estorbarnos MUtUAmMente pensan-
do tan sdlo que «nos eslorbans,
Con lo que la ciudad se hace cada
dia mas inprata, ¥ mis sucia, v
mis peliprosa: Fsicamente, qui
micamente, humanamente.

¢Oue a dénde vamos a perar?
Echemos un vistazo a los siguicn-
tes mimercs gue, desde éngulos
diversos, apuntan al mismo in-
cremento: gl de fla circulacidn
autemovilistica nacional;

Lo cual guiere decic que co
treinta ¥ cince aios la pobla-
citn de las ciudades espafiolas
se habrd duplicado. ¥ gque el
incremento expresado en furis-
mas  malriculados, nuevos per-
misos de conducir, accidentes y
consumo de pasoline, se voleara
—con ese 80 por 100 de peobla
cion urbana— sobre las cinda-
des espafiolas.

Ahora bien —y citamos palae
bras textuales de don Antonio
Yaldés, doctor ingeniera de Cami-
nos, Canales ¥ Puertos, delegado
de Servicios ¥ Transportes del
Ayuntemiento de Madrid—, «los
problemas de transporte ¥ de
circulacidn empiezan & manifes-
tarsg con cardcter agudo en las
civdades de 50,000 habitantes, ¥
suelen ser ya importantes a par-

tL INHERNO DEL TR

Son datos tomados del anua-
rio del Instituto Nacional de
Estadistica, que abarcan la to-
talidad de Espafiz, incluyendo
carretera v ciudad,

Pero Espafia no escapa a la ley
universal gue marca la tenden-
cia de todos los paises hacia la
urbanizacidn. Veamos cdmo cvo-
luciona el porcentaje de pobla-
cidn urbana (en ciudades de mds
de 10.000 habitantes, respecto a
la poblacion total) en Espafia:

o Artunto

tir de los 100000, En 1965 ha-
biz en Espafia 70 cindades de
mas e S00K habitantes, con
ung poblacion total de 13,11 mi-
llomes, que representaba el 4008
por 100 de la poblacidn del pais,
¥ 32 ciudades con mas de 100,000,
Enira ellas, 1a Direccidn General
de Urbanizmo ha definidoe en Es-
paiia 24 dreas mefropolitanas,
que rednen las circunstancias de
contar con ung cludad de mas de
J(LO0D habitantes, {ener una den-
sidad minima de 100 habitantes

por kildmetro cuadrade y un cre-
cimiento decenal minimo del 15
F-ur 100, En estas direas metropo-

ilanas reside el 405 por 100 de
la poblacidn total espafiola, y su
crecimicnto es sy eur_:-r a la me-
dia del pais (1'.?];8 por 100 en
1860-65, frente al § por 100 para
¢l conjunto)s.

Madrid —que, para el fuiuro
trafice urbano cn Espafia, ofrece
un wvalor sintomdtico o eejem-
plars— ha rebasado ya mis gue
ampliamente todos los coeficien-

tes eriticos espuestos. Seguimos
citando el mismo documentadao
1966 1967 1968 1969 trabajo del doctor Valdés: «El
NG términe mumupm] de Madrid, por
Muimero de turismos ma- Ejempiﬂ. iepe una extensidn aigon
triculados .. oo 230,673 | 290027 | 309880 | 377.767 superior a 60000 hectireas: perg
= de ellas, 40000 d

Turlsmos en cireulacion .| 1.052.506 (1,334 837 |1.633.937 [1.998.835 EOTILS puriﬁﬁcagcﬁﬁpﬂfn ;
bladas, donde vive mencs del §

Permisos de conducir {cla- ; ; :
se «Bs) expedidos .. .| 33L506 | 476.601 | 318381 | 419.706 DO e D ebcion, o oo
T T T T tes por hectarca. El casco urbano,
Sélo dafios materiales .| 14322 | 15794 | 16559 | 18122 Jonde vayen el 3, -pors A00dE
Con vietimas ... ... .. ..| 27.028 | 28645 | 28370 | 27837 deibianteside MatnG stians
A e 839 886 238 819 una superficie inferior a 20,000
- AR hectéreas, en las que se incluyen
Consumia de 3u5:r].1.na {mi— :né:u]dawa :r.l:nmis muy poco denzas,
les de litros) .. [ 1949968 (2.286.846 |2.634.145 |3.050, pRPAties, 0cF o as Sl
A, dentes en la ciudad en 1968 puede
cstimarse en algo menos de me-

die millon de unidades, lo que su-
pone una densidad media superior
a 20 vehiculos por hectdrea, En las
4} hectireas mas céntricas de [a
cindad, esta densidad es del or-
den de 70 vehiculos por hectéirea,
¥ en clertas ronas, superior a 100,
Estas cifras son de las mds al-
tas del mundo (subrayado nues-
tro} ¥ probablements se lega a
ellas en ciertas zonas de Paris
¥ en algunas ciudades italianas,
come Roma o Miline, Como se
ve, el dato téenico-estadistico con-
cuerda con la reciente afirmacidn
del alealde de Madrid: «Nucstra




ciudad es, en punto a contami-
nacion atmosférica, ln que posee
ung de los mis altos indices de
peligrosidad del mundos.

EVBLIGION ANUAL DE LA M9 (INTERSI-
DAD MEBIA DIARLE) EN EL B
CASTELLANA ¥
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Uno, con su mirada profana,
piensa, como tanta gente, en so-
luciones radicales: «Por qué no
prohibir la circulacién privada, al
menos enlas zonas céntricas, dan-
do primacia al transporte co-
lectivo?e,

En la Delegacién de Servicios
de Circulacién v Transportes del
Ayuntamiento de Madrid —donde
scudimos en busca de luz— se
recibe, se ordena y sistematiza la
més exhaustiva informacién acer-
ca del trifico urbano: cifras, in-

dices, grificos, densidades, horas
criticas, puntos y trayectos neu-
rillgicos..., hasta el extremo de
que podria sospecharse que exis-
te un grifico de interjecciones v
tacos estadisticamente distribui-
dos por atascos, puntos cruciales,
horas, cilindradas y wvelocidad-
haora,

—Agqui luchamos por sacar el
mejor partido posible de un «bien
escasos (vias clrculatorias) —nos
dicen.

—¢¥ no serla mejor dar pre
refencia al transporte pﬂhlicag

—51

—¢Prohibiendo el trifico de co-
ches privados?...
La pregunta tropleza con la

scomplejidads del problema, En-
ire otros argumentos, el del sde-
20 de la colectividads, ¥ te
dicen:

—Evidentemente, los irajes he-
chos en serie son més baratos,
pero hay que saber si Ia gente
prefiere la economia o la atto-
nomia, ..

Se mencionan los smétodos de
disuasidnes consistentes 60
torpecers, mediante aparcamien-
tos de pago, ronas azules, discos
prohibitivos y demds, la svohun-
tad de circular ¢l centro en
coche propios; los casi tres ki-
[ometros de bandas reservadas
a los sutobuses urbancs, los in-
dices de sumento de velocidad

circulatoria logrados, el =equili-
brios necesario e ideal entre el
trifico particular y colectivo...

Y s¢ sale de esa especie de
colmena repleta de datos con la
sensacion de que, efectivamen-
te, el problema es ecomplejos,
péro que pronto serd de una sim-
plicidad aplastante vy dristica.

Mientras escribimos esias nolas
s¢ celebran en Madrid las 1 Jorna-
das de Trifico y Urbanismo, ¥
leemos en la prensa: «Muchas
fueron las intervenciones, que, en
general, se inclinaban por el otor-
gamiento de un mayor favor a la
utilizacién de los transportes
colectivos. De todas ellas nos pa-
recid especialmente interesante
la de don Antonio Figueroa, quien
estimd que no se e adoptar
una planificacién de cardcler so-
cialista manteniendo al mismo
i.i:mi:a unos capiialistas
en el urbanismo. Porque, concre-
tamente, la economia espafiola es
de libre mercado, v s& apova tam-
bién en la fabricacién de auto-
moviles. Para planificar su uso
en la ciudad habria primero que
planificar la economia nacionals,

Un problema scomplejos. Unas
soluclones siempre sprovisiona-
less. Sacar el méiximo jugo de
un «bien escasos, Un crecimien-
to implacable, canceroso. La ciu-
dad, cada vez mis hostil ¥ peli-
grosa. Pasos elevados, Bandas re-
servadas, Parches de antemano
condenados por la presidn cre-
clente,

Y, mieniras tanto, alli muy le-
jos, el ideal de una splanificacion
a escala nacionals, Pero, aqui cer-
ca, algo que podria quizi ser la
Mejor eme ia: el transporte
colective  {«colectivos, hermosa
palabra).

tan catastrdficos, que en al Minis-
terio de Transportes se astd pen-
sando ya an regular da & modo
la circulackin de automdviles en las
grandes cludades. Los industrialas
del automdvil se han Inquistado, &
inmediatamente han pasado a la
ofensiva. Su Cémara Sindical aca-
ba da publicar su contrastagque: un
pequefio folleto. Rora vez un docu-
mento ha mostrado con tanta clari-
dad como deferminados grupos de
presidn puaden abusar de la «cien-
cla= para enmascarar la realidad.
Sin embargo, esta es la realidad
expresada en datos: En la regidn
parising se emplean anualmente en

TELLAMIEN

trabajo 7.500 millones de horas. En
ol mismo tiampo, los parisinos de-
dican & transportes 3,000 millones
da horas [es decir, casi la mitad],
da las que 1.300 millones se refie-
ren & desplazamientos «domicilio-
trabajos.

En estos desplazamientos «domi-
cilic-trebajos, y viceversa, una per-
sona puade emplear diariaments de
doz o tres horas, aungue &l térming
medio es de una hora velnte minu-
tos, equivalente al 70 por 100 del
tlempo libre de que un individuo
disfruta diariamente. El 20 por 100
dal tréfico se efectia en las horas
punta de la mafiana ¥ la torde; du-

tumte I



rante esas horas, un total de 70.000
automdviles transportan en Paris a
unas 100000 parsonas; los awtobu-
s&s tranaportan durante osas mis-
mas horas punta & un ndmero de
visjeroa equivalentes a la tercera
parte, poco més o menos, dé sn
¢ifra, paro ocupan veinte vaces me-
nos Sitio, Por culpa de los embo-
tellamientos, la velocidad media de
los asutobuses no llega entonces a
los 10 kilometros por hora, 8 vecas
no pasa ni de cinco; esta disminu-
elén de marcha obliga a la R.A.T. P,
a poner & disposicién del publico
tedos los afios cincuenta sutcbises
suplementarios con el dnico objeto
de mantenar el ritmo de sus servi-
cios. Pero la gente se resiste a su-
bir a los sutobuses por culpa de la
lentitud & irregularidad de los mis-
mos. Desde 1952 hasta hoy, el tri-
fico de autobuses se ha quedado
reducido a la mitad; he aqui la cau-
ga fundamental del famoso déficit
da la B.A.T.P.

¥ mso que Paris tiene la ventaja
de su smatros, que no puede sufrir
embotellamientos. Consacuencia :
los trabajadores optan &n Su gran
mayoria por el smatros, ¥ o las sais
de la tarde, el 80 6 95 por 100 da
loa usudrios de este madio da trans-
porte #on -emigrantes. que vuel
ven @ sUs casas como sardinas
an latn.

La mayor parte de estos indivi-
duas no disponan de otro medio
de transporte. Los técnicos los call-
fican de scautivoss de los trans-
portes colectivos. Se trata de un
lenguaje en extremo elocuents: &l
sutobds es la cércel, ;Y la libartad?:
{El coche particular, naturalmental
Mientras las cosas sigan asi, con
la famosa priorided de los frans-
portes plblicos no se habrd hecho
més que acondiclonar un poco me-
jor esa chrcal.

El fendmeno a que nos referimos
cobrs una mayor avidencia adn on
provincias. Una encuesta llovada a
cabo en la Duchéra, cerca da Lyon,
noa muestra que al 85 por 100 de

| J -

los propletarios de automdviles
utilizan su wehiculo para trasls
darse al trabajo, mientras que el
B5 por 100 de los asalariados que
utilizan los transportes pablicos lo
hacen porque no tienen mids re-
medio.

Estas cifras son de por sl elo-
cuentes. Damuastran cdmo la alian-
za del dirlglsmo de Estado (nacio-
nalizacidén de los fransportes co-
lectivos) vy del capitalismo privado
{libertad absoluta para los clientes

de la industria del automdvil] ter-
mina convirtienda los transportes
piiblicos an una especie de servicio
de reparacidn de averias para =ca-
$03 soclaless,

¥ @s seguro que tal estado de co-
sas no podrd sino agravarss en al
future. Las condiclones én que 8@
desarrollan los transportes pabli-
cos resultan fan Intolerables que
todo &l mundo trata de escapar @
pasa «cautiverios. Los que tienen
coche lo utilizan en todo momento,
atazcando las calles y contribuyen:
do da eze modo a la parédlisis ge-
neral, atcétera, atcdtera,

El movimiento cbedace a dos me-
canismos:
— Primer mocanismo: Es wverdad
que @l coche particular constituye
un medio de transporte més agra-
dable que nuestros «matros= ¥ auto-
buses actuales; a8 verdad que, sea
cual fuare ¢l estado en que se en-
cuentra la clrculacidn, el coche par-
ticular as slempre més répido
(1,5 veces mdés rdpido] que el auto-
bis, que. ademds, tiene que date-
nerse cada X metros en las paradas
reglamentarias. Si no hublese difi-
cultades de estacionamiento, el
automovilista encontraria méds ven-
tajoso utilizar su propio coche, ¥
su famosa «llbartad de eleccidn-
produciria el mismo resultado. Por
esta razdn, los constructores de
automdviles se oponan encarnize-
damenta a cualguier reglamenta-
cléin limitativa de la circulacidn de
los automdviles particulares.

— Segundo mecanismo: El auto-
movillats huya de los transpories
piiblicos para liberarse, con lo que
automaticaments obstaculiza la cal-
zada. Este fendmeno masivo deriva
en un aumento igudlments canside-
rable del tlempo gue utiliza un
vehiculo para realizar determinado
recorrido. Consacuencla en lo gue
se refiere a los autobuses: déficit
craclants, incomodidad creciente,
proletarizacidn de su clientala..

El llbaralismo se paga caro. To-
doa los cludadanos son victimas su-
yiis, unos mids que ofros: las prin-
cipales victimas son los =cautivos-
de los transportes pablicos. No es
sorprendants, pues, que Sean pre-
cisamente dstos los primars en re-
belarse y formular una pregunta
que &5 mas que nada politica. Pues
s@ trata de sabar & quidn partenece
la calle (s dacir, &l dominio pabli-
col, quién debe beneficiarse de
daterminadas Inversiones pasadas
y futuras de. la nacidn y & quién
corresponde finalments la decisldn.
Lo que se pone, pues, én tela do
juicio es la propia estructura dal
posdar.

LACERCAR EL HABITAT
AL LUGAR DE TRABAJO?

Ha sonado, pues, la hora del con-
flicto. Frente a esta amenaza, la
Camara Sindical de Constructores
de Automdwiles acaba de dejar oir
su vor, Yvas Aubin, secratario ge-
naeral, propone la solucidn-milagro:

oPS




«Ee precizo —eecrlbe en «Le Mon-
des del 19 de mayo de 1970— atacar
no sélo los efectoz del mal, sinc sus
CHUSAS, o3 declr, el desequilibrio
entre el hébitat v el lugar de tra-
bejo, gue se treduce en un desfase
entre |a% migraciones "domicilio-
trabgjo” v los dezplazamientos fue-
ra de las hores punts. Sdlo podrdn
resolver ¢l problema las medidas
destinedas a desarrollar la movili-
ded de viviendas y empleos y a in-
citar & las empresas Industriales ¢
comerciales & instalaras en zomas
mas praximas a las &rees de vi-
vlendesa,

Za trata de un razonamlento poco
serlo; Incluzo un hombre ten favo.
rable al desarrollo del sutomdvil
como Christian Gérondeau, conse-
jaro técnico encargado de los trans-
portas en el gabinete de Chaben-
Delmas, aflrma: o5 cada individuo
ocupase sistemétleamente ol em-
plen disponible més préxime a su
domicilio, la fmportencla de fas mi-
dgraciones alternantes "domleilio-
trabajo" sdlo quedaria reducida en
un treinta por clentos, Eastaria
e5ta reducclén para suprimir los
atascos? jE= posible tamana =revo-
lucidns urbana? 1Y para cudndo? So
pretexto de atacar las causas del
mal ¥ no sus efectos, se nos cuan
tan hermosas historias. ;Tal vez
para ganger tiempod

El portavoz de (08 constructores
de sutomdvllas, Yves Aubin, no estd
demasiado convencido del velor de
su - solucldn-milzarn. Por eso &l mla.
mo sa descubre: «En todo caso, pe-
nilizar al uso del automéyil an la
ciudad no resolveria en ningin mo-
do las dificultedes de los trans-
portes colectives. 51 un almers im-
portante de automovillstas se vie-
sen obligados a dejar el coche para
ir & su trabajo, los trensportes co-
lectivos, que ya tienen demaslados
problemas en las horas punta, no
podrian satisfacer la demanda su-
plementarie, a ne 2er a costa de
inversiones no sdlo muy costosas,
sino dificlimente rentables, ya que
la mayorla de la poblacidn se niage
g8 recurtlr & este tipo de transporte
fuera da las horas puntas,

LA FAMOSA LIBERTAD
DE LOS AUTOMOVILISTAS

Asi gue, segin Yves Aubln;

1] Wi hablar de anlmar a los
sutomovilistas & que renunclen a
utllizar sus wehiculos. ;Por qué?
Porgue oz transportes publicos se-
rian Incepaces de ahsorber ez e
=excesos de cllentela, a menos que
realizazen Inveraiones que resultan
imposibles.

2] iPor qué resulten imposibles
tales invarsionea?: Porgue no se-
rian rentablee.

3] Y por gué no serian ren-
tables?: Porque, de todas formas,
fuera de las horas punta, los suto-
movilistas opterdn por ufilizar sus
autorndviles, lo que hard que loa
tranzportes plblicos circulen casi
vECIns, !

El nervlo del ergumento consiste
en exigir que los transportes pabll-
cos resultan srentabless, en calou-
lar esta rentebilldad teniends an
cuenta |a jorneda entera. es decir,
considerando en el célculo las E:r:-
ferencias de los sutomovilistas fue-
ra de las horaz punta, A fin da
cuentas, lo que =g Invosa pera des-
califiear. las inverslones en los
tranaportés poblicos no =on ya
los desplazémientos «domicilio-tra-
bajos, sine la libartad da los auto-
maovillstas fuera de las horss punta.

Se trate de un razonamlento es-
candalosg,

£a egcandaloso juzgar el valor o=
un zervicio piblico en términoa da
rentabilidad, v lo es adn més tra-
tar de caloular esa rentabilidad con-
slderando el volumen diario de
tranzportes gue diche servicio pd-
blige proporcions, (No debe ser la
primerg funcidn de un serviclo pd-
blleo |2 de permitic los desplaze-
migntos de los trebajadores, a los
que lez resultaria totalmente impo-
slble madificar sus horarios? Por-
que 31 pudiesen hacerlo, jirlan aca-
50 eplfiados como van ahora en el
ematros?

Ez especialmente escandaloso
supeditar la suerte de |os trabe|ado-
res 3 la «|ibertads de los que ze
desplazan & las once de la mehs-
na o & las tres de la tarde. El sefior
Ywea Aubin afade, sin pudor algu-
no: <3| el coste de construcclén da
una via férrea &5 equivalenta al de
una gutopista, la segunds resulta
muche més rentable, ya que se utl-
liza & plena capacidad durante |e
mayor parte del dia v no sdlo en
lae hores puntas,

Lo que no diee es que el ferro-
carrll poded, en las horas punts,
transportar entre 30,000 y 50000
parsones por horg, mientras gue
por la sutoplsts sdlo podrin eircu-
lar &.000.

EL «MANIFIESTO:= PATRONAL

El contraataque patronal encuen-
tria U mas tiel expresidn en un pe-
quenn folleto de 32 paginas publi-
cado en julio por la Cémarz Sindlcal
di Constructores de Automéviles y
titulado [;por ironia?) «Una opor
tunidad para Francia: lograr gue
triunfe una politica da transporie
urbanos,

En el folleto en cuestidn hay unas
cuantas verdades primeras. En &l
se reconoce que |os franceses sa
ven & menudo obligades a utilizar
sua coches, [asi que hay tamblén
scautivos» del automdvil particuler!
Tamblén z& admite que las ciuda-
des viajas vy las nuevas prasentan
casoe diferentes..,

Al mlzmo tiempo nos enteramos
de cosas Interesantes: por ejemplo,
de que a petlcidn de la Delegacidn
Ganaral de Investigacion Clentifi-
ca y Tecnica, la Socledad de Econo-
mia_y de Matemdticas Aplicadas
(8.E.M.A.] ha efectuade una in-
vestigacién en tormo a los compor-
tamientos en matera de desplazs.

mientoss mediante entrevistas wen
profundldade, Parece sar que el in-
forma final arevela s existencia da
un profunds descontento ¥ estima
que en adelante habrd que tener en
cuenta el punto de vista de los
USUBFICE...n, S8 trata de un results-
do importante: no crec gue haya
que: lamentar |os gastos gque ha
debldo entrafiar tamafa encuesia.

A propasito de las ciudedas vie
jas, ea admite gue wes imposible re-
modelarlas  enteramentes, pues
whay que tener en cuenta lo axister.
te, que, a veces, &s muy préchosos.
Mo obstante, se nos propone que
sregonquistemass loz centros de
lag mismas (como en Estados Uni-
dos) smediante podercsos ejes via-
leg de penetraciéne, lo que equival-
dria @ arrasar nueatras ciudades,
iEn Parls solamenta harian falta, por
Iz manos, cincuents autoplstas con-
vargentes!

Hay, sin embargo, un problema
que obzesieng al autor del =mani-
fiesto patronal=: ¢l de Ies zonas en
que la excesiva densidad de em-
pleo provoca |a asfixia, «No se trata
de dilulr los centros de atracelén
—aflrma el autor dal follsto—. Pere
cuando el emploo alcanza en ellos
determinads densidad, es preciso
rodeerlos de espacios alesados, de
zones verdes, de paseos Instalados
sobre "parkings's, [Uno cree estar
sofandag!

Algunas afirmaciones son bestan.
ta smargas. Como dsta: «En a] cen.
tro de Paris... o5 inconcebible que
&l automdvil puede un dia sustituir
por completo a la red de transpor-
tes colectivos..». Otras san conso-
ledoras; «Los transportas colecti-

VOS... encontrarén casi siempre su
razén de sér, ya ses econdmica o
de tlpo social=. Aflrmacidn, sin
duda algune, harto elocuente,

LO3 QUE MANDAN

Le argumentaclién 5¢ organiza en
torno @ dos problemas clave: al
de las inversionas de infraestruc-
turas y el de su explotacion. Los
patronos dictan claramente a la
Administracion lo gue hay que ha-
cer: «Hay que elegir cuando se tra-
ta de Infraestructuras nuevas de
transporte, Péro en su explotacién
no =8 puede ya concedar prioridad
a uno u otro medio de transporte, A
este nivel, es el usuario v no Ia
Administraelén quien debe elegirs,
¥ se invoca el sacrosanto pringi-
pie: vEn materla de explotacién, el
principlo de base [;de dinde za
han sacado este principio?) debe
ser ol libre arbitrlo del usuerlo,
sin intervenclén de artificios regle.
fientaries o fisealess; tras lo cual
el sutor se replte a si mismo: =4
este nivel, a3 el ugbario ¥ no s
Administracion quien debe clegirs,
¥ @ continuacidn nos explica que
«incluso 5i 8 consecuencia de todo
ello s& producen déflclts en la ex-
plotacién de los transportes colec-
tvos (entidndase: de los servicios
piblicos a cargo del Estado). éstos
serén Inferiores al coste que debe.
ria soportar la colectivided [antién.
dese: los industriales del petrdlen
v de| automdvil) de alterarse el |-
bre arbitrio del usuarios. Afirma-
clén desprovista de toda justifl-
cacldn.

Todo esto en cuanto a la axplota-

e




cidn. Por lo gue s= reflers a las
inversiones, la declslén es clara;
2| Estado no puede duderlo porque,
segiin los constructores da sutomi-
viles: «Cenda coche nuevo Introdu-
cido en la red cubre con creces los
costes de [nfraestructura que en-
trafia slmplemente con el importe
de los Impuestos especificos gque
debe pagar por la gasolinas, Clen-
tificamenta, esto es falso. ¥ sin am-
bargo no =a veclla en farmular exi-
géncias pomposemente cientificas:
ali asignacion de los fondos de
equipamiento a las diversas formas
fde transporte) debe realizarse tras
cdleulos econdmicos...». ¥ praclsa;
aTrag cilculos econdmicos del tipo
de los evocados mds arriba, segin
los métmdoz de Racionalizacidn de
Arbitrios Presupuestarios R. C. B,

CADA AUTOMOVILISTA
NOS CUESTA CAROD

4Cudlezs son, pues, log =cilculoss
propuestos como modelos de racio-
nalidad? Tienden & establecer la
wrentabilidad scondmica de jos
transportes individualas y colecti-
¥o5s eén una ciudad media y en Pa-
rizw, Este dato es facilmante obteni-
ble: =el automavil rosulta siempre
més ventalozas, (Por qué? Porque
se falzean [os datos reales al calcu-
lar tan sdlo el coste sufrida por al
uzuario [costa monstario, tiempo
de recorridos], olvidanda la pérdida
géondmica que —por las obstaculi-
zaciones B que contribuye— impone
cady automovilista a la colegtivi-
dad. Es lo que 32 ha dado en lla
mar =goste social=: por ceda kild
mebre récorrido a través de uwna
arteria saturdda, resulta del orden
de un franco [doce posectas): asto
multiplica por dos el coste tan
sclentificamentes calculade por ol
maniflesto  patronal,  Comoguiera
qua el cltedo coste social es de
quinca a treinte veces inferior para
el usuarin del auwtahis, la conclu-
Gign resulta Invertlde: en realidad,
en las horas punts, todss las ven-
tajas estin a favor de loa transpor-
tes puiblicos.

Evidentemente, el «coste socials
del automavil tedricamente pedria
ger anulade si los servicios urba-
nog, en virtud de mds juiciosas in-
varalones, 3& volvieran suficientes;
de &shi la asgunda stesis econdmi-
ca: del sindicato de constructores:
clas tasas o impuestos con que se
grave al sutomdvil pagan con cre-
cas gl coste de su circulaclén por
ciudad: el autemovil sufraga auto-
maticamente ¢l coste del desarrollo
de [as infraestructuras qua la cio-
dad necesitas,

Y, &in embargo, |Aun esto es
falso!

Maturalmente, no se  hubigran
atrevido a anticipar tal afirmacion
ain respaldarla con la prueba co-
rrezpondients. Vale la pena leerla:
=El cdleulo [...) 32 ha hecho siem-
pre con ocasién de prepararse of
sexto plan con destlno a uma giu-
dad de 350.000 hebitantes.., (lama-

Zﬂh-iu..ze_t_.

L INFIERNO DEL TRAHGO

dia i tener 700000 & anc 2000. 5e
han arbitrado las sumas necesa-
rias para dotarla de vias y “par-
kimgs" nuevos, a realizar en treinta
¥ cinco afos...w.

(Do quidn se estan riendo? (Es
que Paris, Lyon, Marsella.,. tie-
nen 350,000 habitantes? gHabra
que esperar tréintd ¥ Cintd anos
pere llegar 8 |la solucidn de nuas-
tros problemas actuales? Mientras
los patronos del automdvll decla-
ran gue se ha llegado asi a una
carge de 625 céntimos [de fran-
col por kildmetro recorrido [es
dacir, casi el aguivelents del im-
puasto que al Estado percibe por
la gascling], parscen Ignorar l& si-
guiente estimacidn, hacha para la
regidn parlslng durante la prepa-
racidn del quinto plan; oLas nece-
sidades en materia de servicios ur-
banos —se decid entonces— han
sido estimadas en 120,000 millones
de francos de 1965 a 1965, o que re-
présenta un coste de circulacidn
de 15 a 1B céntimos por vehiculo-
kildmetrow, o aes, cazl el triple de
la estimecian «cientifica= gue se
nO3 Propone.

Conclusidn: |2 demostracidn ae
desplome entaramente, mientres ai-
gue en pie la necesidad de regla-
mentar |a utilizacidn de los coches

privedos en las grandes rciudades
an horas punta,

Tal e&, por ofra parte, uno de |los
resultedos a gue parecen haber
llegado ciertos estedios  actuales
de la Adminlstrecion: «Uno de los
planes estudiados prevé hacer dis-
minuir sistematicamente el empleo
del automavil en Pariz medlante un
doble dispositivo de peohiblclones
& Impuestoss, Aqui es donde el
sutor del smanifiesto patronal= ha
visto el sriesgos que hacia nece-
sarle redactar sy proplo docu-
mento.

LOS PROYECTOS
DE LA ADMINISTRACION

He aqui la primera cuestidén gue
s¢ les plentes a los poderes publi-
cos: a fin da resolver los frans-
partes wrbanos, joabe echar mano
de las innoveciones técnicas tales
como &l microbos, el texl colecti-
Vi, Servicios de puarte a puerta,
sminimetro=, tolarrail, serotrén, et
cétera? Es dificil responder a esta
pregunta, Serian necesarlazs algu-
nas experientias provies. En cusn-
to a la regulacion de cruces, pa-
=08 elevedos, autometizacidn de
aamiforos,.., Son estas medldes
tiles, pero a todas luces insufi-
cientaa,

Segun les documentos de la Ad-
ministracion, si ss desea a3alvar
l@§ transportes poblicos de super-
ficie, una decisidn se impane: ha-
ger gue los autobusas circulen, por
o menos durante las hores punta,
por calles y «canales. rosarvados.
Esto permitiria doblar su welogi-
dad, con el consiguients ahorro da
material v de empleados [que po-
drian sar utllizados en &l trifico
da suburbloz], enjugando las dos
tarceras partes del déficit actual
de axplotacién de la R.AT. B

Une wvez recuperedo eate espa-
¢ie vital contre” los vahiculos pri-
vadas, la ROAT. P, al lguel que
olras empresas franceses de trans-
portes plblicos, estaré, por fin, en
disposicion de ocuperse en equi-
Iibrar su presupuesto medlanta
una gestién mas dindgmica y com-
pacta.

3l 28 congidera el hecho de que
al déficit de dos afos en la ex-
plotacidn de fa R A, TP, permiti-
ria finencler las primeras lineas
de smetro= pravisias para Lyon y
Marsalle, sa comprenderd el pa
pel gue la Adminiatracién intenta
dar, contra el coche prlvado, a la
A. A T, P., facilitdndole el espacio
vital de que estd nacesitada.

L solucion propussta por los ex-
portos consiste, puss, en  esto:
hace falta que un gran nimera da
automovilistas abandonen su co-
che en las horas punta y tomen
al autobiis o el «metro..

;Cabe esperar que lo hagan li-
bramente, como o reclamen los
empreseriog del automdvil? Eso es
impaslbla: exigirfa que los autobu-
sea fueran ya répides y comodos;
pera, por clares razones econsmi-
cas, no 38 volverdn codmodos mien-
tras no sean ripldoz, ¥ ne Serdn
répidos hasta gue los sutomovilis-
ta% dejen libre la celzada. Mo hay
mis remedio gua obliger a busna
parte de los conductores a gqua
abandonen su coche: inmadiatz
mente podrin comprober les ven-
tajas que de elle se les derivan.
Ahora bien, como ol coche sard
slempre individualmente mds rdpl-
do que el sutobiis, paréce que una
reglemantacidn habrd de ser siem-
pre  necesarls.

SOLO PARA RICOS

Dentro de la ldgica de la Admi-
nlstreclan, una de las primeras me-
dides en adoptarse es la del esta-
clonemienta medignte paga. Se
proyectan 5332 puestos en Paris,
Digase lo qua a= diga, tal proyec-
to e85 antisoclal, porque la cuota
de estacionemiento, lgual pars to-
dos, tendrd un efecto de <disua-
sign= distinte segun la fortuna de
cada cual. El propietarls de un
Jigliar & reird de la medids, se
alegrard incluso al ver como el
duefio de un Dos Caballos le deja
expedita la calzada, reintegrando-
se a la =cautivideds dal =metros o
autobis, En una palabra, la celza-
da,.. |libre para los ricos!



A esto responde Iz Administra-
cidn: el estacionamientos de pago
25 un@ selucién soclel, ya que se
arlentz a ofrecer a log teengpor
tes publicos [y, consecuentemen-
te, 8 sua usuErios] mejores condis
clonea, Ahl radica toda la cues-
thdn.

Es wn hechs comprobado gus
gxiste un «techos en mataria de
rdisupsldns. A partic de determing-
da torifa, aquellos a quienes se
pretende disuedle estdn ya disus-
didos, Indtil, puea, sumentar la
cuota, Ese techo, segln los exper
tos, corresponderia a umo estagio-
namiento pagado de trelnta a cin-
cuenta mil plazas en Paris, da clen-
to weinte & cieéntd cincuente mil
en |a petiferia. En tal hipdtesls, la
aceleracién de los transportes se-
riz del 10 & 15 por 100. Una sen-
cilla regla da tres permite prever
el efacto de la minimadida pro-
yacteda: j5.000 plazas v no 2000000
Ahara blen, otras soluciones se re-
velan como wverdaderemente efica
ces: esl, la banda reservadn entre
¢l Carrousel v le plazs del Chite
let ha doblado la velocldad de los
fubobuses, a costa, blenm ez wer
dad, de la de los coches. La gene-
ralizacicon de estas soluclones per
mitirig, efectivamente, dar a los
transporteés poblicos repidez v re-
aularidad,

Veamos ahora el espects eco-
ndmicd: el estecionamlenty e
diante pago obligaria a la R.AT.P.
a poner en servicio autobuses su-
plementarios; el beneficlo finencle-
ro seria, pues, nulo para ellz. Paro
no 2&i para el Ayuntemiento de
Paris; rozarin los doscientos millo-
nze de francos anuales. Lo cual no
g3 nada sl se fiene en cuenta el
Informe WOR&, que prewveé los
ochocientas millones anuales que
sarian necesario: par que oS
transportes pdbllcos alcanzaran =el
grade da satisfacclén de las nece.
sidades & su nivel actuals, Lo |
mentable es que la peguaha deci
sidn, gue tanto ruldo he producids,
ne alcanza a provasr fas doscien-
tas mil plazas, sino unas cinco mil.

A la postre de todos los rezons
mientod, sin dude, no hey ninguna
solugidn, Los expertos de la Ad-
ministracidn proponen reglas, re-
formas, panzemlentos v meditacio-
nes sobre calles cencerosas. Los
empresarios de automdvilas, por au
parte, no plenaan mas que en wen-
der mis coches, Resultado: las
cilidades blogueadas.

Fara gue las cosas camblen vy
permiten vislumbear una solugicn,
g8 necesita que los trenaportes
colectivos dojen de ser congiders.
dos como un deagraciado =mal so-
clel=. ¥ &5 en este punto donde

el Estado debaria cobear plena con- ;

cigncia de que es el servidor por
excelencla ¥ que en la marafia de
Intereses  contrapuestos que  he
cen scomplejos el problema exis-
ta una evidente jerergula social. @
PHILIPPE ROGUEPLO,

ESPLENDOR Y DECADENCIA
DEL AUTOMOVIL
TRADICIONAL

Santencia: a muerte, Condansdo: al
matar 8 explosidn. jCrimen por el que
se le ha condenado?: contaminacitn ot
rasférica,

Ung nueva legislacldn, an astudio
snte al Congreso porteamer|ceng, preve
la alimiracion, & partir de 1975, de los
gazes razlduales culpables da la con-
teminacidn. Progzs, & ajo de los cons-
tructores. Impogibla, & menos de pro-
duzirse slgdn milagra.

Con cien millonaz da vehicules on
circulzaidn on 1568, &l mercada ame-
ricgng &% &l mis vasto del mundo:
para zeguir importande & USA, los
construectiores extranjercs deben some-
terse @ laz replas de su mercado, Ha
comenzedo le batafla del cache =lim-
pins, Antes de tres meses, ol comitd
de =desafing de la sociedad madarnas
de la O.T. A N, va 8 CONVOCAF URE can-
ferencia internacionnl para qua investi-
qua zobee oz progresos reslizados.

Loz vehiculos santimalestiass fusran
lzs puténticas svedettess del reclents
Zulén del Automdvil de Tekio, Motor
eléetrice, motor rotativo, motor hibride
[an el que un motor téemico recargn
lps scumuladores), Algunds prototiphs
aran tan nuevos que pateban sin aca.
har. El Toyo Kogya EX-I08, por ajamplo,
ora exhibido &in ruedas, Lo carroceria
descanseha diraclamants sobre al
sueln,

LBe trata werdedaramante de una
solusidn? El ehandgno dal clasts mo-
ter de explosion supone una revelucicn
80 nuestros sistemas de transporta,
nugstra red de distribucidn de enargia,
nuestra aconamia (hay que reconvertic
fdbricas y obraros), una transformecidn
total de nuostras exigencias, Es gl fin
da la velacided, dal automévil devora-
dor da kildmetros. LS

4¥ todo entes de 19807 Los cons-
truclores esperan que pase de moda
la campafia anthpolucidn. Mientras tan-
to, perfeccionan loz modelos existen-
tes. Paro la «limpicza- tiena sug incon-
vonientes: réndimienio reducide, coste
miz elevado, efisasin limitade. ¥ coms
batir una fuenta de  contaminacion
equivale 8 vaces a fomentar otra...

En Francia, la proporcidn de la con-
teminscidn doblda al tréficn de sutoms-

wiles no supara el 25 por 100, En Los
Angelos o5 da casi un 80 por 100: en
alras  grendes  ciudades amerlcangss
paga el 50 por 100, Resideos de una
combustién imperfacta dal carburante
dal motor, los efementos contaminado-
res contenidas en los gasss da ases.
pe son: el dxido de carbono, log hidro.
cirburas gin quemar, los dxidos de ni-
trigeno. Su proporcidn verfe segun
el régiman del motor: as muy sl
cuanto af motor e84 al ralenti,

Al aleanzar altos porcentajes doe con-
centragidn, gl dxldo de carbono puede
fifarse #n ln sangre. Actia entonces so-
bre los globulos rojos, 8 los qua impide
iransportar el exigens, Bajo la accitn
dal sal, los hidracarburns sin quemar y
los deldos de nitrbgeno se combinan
para former al «gmog axidentas, autén.
tica plapn da Loz Angelaz v de Takla.
El «gmop= stace las vias rasairatorias,
quema las ojos, En fos hidrocarburos
&ln quemas hay clerto parcentaje de 3.4
benzopirene canserigeno,

MAXIMA DE B0 KILOMETROS
POR HORA

Hay dos modos da raducir el cosfi-
clente de contéminacidn =n un motor
sclisions: meforer |z combustidn del
carburante en el motae [fe que Favore-
Ge adeémis su r{!ndlmlan-.l:ﬂ ¥ tratar
log gazes sin quemar a la salide, Lo
primars opéradidn conslste en perfac.
cloner la mezels alre-carburante en
cide réglman del motor, ya Eea por
inyecoldn da aire, va mediante el con
trel de le admisidn de carburante, |n-
cafeeniente: sl 58 sumenta la progor-
citin de aire en |a mezele, se forna mis
Gida da nitrdgenn, Solucion satisfacte
ria &n Francia, donde por ahore no se
vantrolen méz gue lns emisionas de
dxidn de carbono (desde ol primero
de enero de 1970, limitadas 2 un 4.5 por
cianto cuande el motor estd al ralentl),
no lo es en Estades Unides. Los oons-
tructores americanos  han  astidisda
dlspositivos de poscombustidn catali-
tica. Pero log sstalizadores utilizades
son ptacados |;|:-r las derivados de plo-
mo que 58 echea & la gasoling con el

fin e consegulr (ndices de compre-
slon elavados. Do ahi la wvirulenta
campana contra &l plomo.  jReac.
cidn de los petroleros? Buano, su-
primamos ol plomo, pero asi dismi-
nuika el indice de octanos: los mo-
tores volverdn & restefizr, disminuirs
la potancia. Habrd que Invertic de cinon
a sels mil millanes de déleres sn sl
desarrollo da nuevos métodos de res
finado,.. ;Qulén pagari? B automovi-
lista...

(ro inconvenlente: los sutomdviles
conzumirdn mas ¥ su rendimientn serd
rmanar. De donde una nueva fuente de
coniaminacion, Es el ciclo infernal,

Motor eléctrica, motor de vepar, mo-
tor 8 turbine: todes allos existinn va
hace cincrenta afios, 51 23 abandonaran
equelles provectas fue por razones de
cozte, de eficacla ¥ da manejabilidad,

El matar eldctrica ez limpio v sllen-
cioso. Perp, Jodme almacenar la aner-
gla corsumida? Por un mstments sa
pangd en las pllas de combustible,
Trabajo vano: exigen combustibles qui.
micamenle puras y una serie de po-
cesorios bastante somplicados. adapta-
das a la tecnologin espacial: resultan
demasiado caras ¥ demasiedo delica.
das pars su wtilizacién oomercial,

Las acumuledores no permiten ni
ageleracidn  [velocided Aope: B0 kilé-
matreE gar hora; velocided de erucara:
ED kildmetros por hora) ni largas tro-
yactos. Se vagian al cabo de cien ki-
Idmatres. Se pueds aumenta: se radio
de accion recargindolos por medio de
un motor térmice de régimen constan-
ey que produce poga conteminacidn
wtmosfézlca.

GAS LIMFIO

El zoche de vapor data del sk
glo X4l Pero gl Bque se hiala o se
cellanta en excesn, La caldera as enor.
me. ¥ largos los tiempos de resccion
dol motor. Hay que ancontrer otros
fluidos que pusdan sustituir al aqus
ventajpsamente.  Variante: 21 motor
lirling, imeentade por un pastor esco-
ces en 1817, y porfeccionado por la
sociadad Philips. Sus plstonas Fum:in-
nan con ui ges calentado vy anfriade
després an circuito cerrado. Los mo-
taros da turbing de pas producen me.
nor conteminacion que ol motor de
explosion, perc son muy ruidosos v
aun o st ha podido fabriser ninguna
de menos de 150 ceballos de vapar,
Lo méag sencillo slgue sienda recon-
vertie al motor de explosién clasion, do
medo que pueds funclonar con gas na
tural, mucha més limple. Pero i
dan pocas regervas..

Hiry qua volvar a plantearse |g fun-
cian dal sutomdvil. Entances wlslum-
bramos |a poslbilidad dal pegquefio ve-
hiculs urbano. ;Velocidad reducida? ;¥
quign pueds correr en log atascos?
{Poca awlenomin? Cosndo e circuln
por la ciudad hay que parar da vez en
ouando, Bestz prever una red de ali-
mentacidn con tomas en of auels y
4n [ps garajes: esto es |o que peo-
pong la Delegecidn General de Invas-
tignoiones Clentificas y Téenicas para
l& nueyva cliedad franceza de Vaudreul,
cerca de Rouen, sUtopie? La investiga-
tion . sflo avanza empujeda por la
necazidad, Nocesldad que ‘estd croenda
el Congreze amerlcano, en espera de
que Eurppa sloe sus pesos. B GATHE-
RINE DREYFLS,

o sl




