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Propuesta para la calle de Conde Aranda: ensanchamiento de
aceras con arbolado, transformacion en direccién dnica, e ins-
talacion de tranvias en calzada reservada. (E/ modelo repre-
sentado es el nuevo «tram 2.000», de Zurich, de 6 ejes).

INTRODUCCION

La finalidad del presente trabajo radica, en primer
lugar, en el anélisis de la configuracion actual de la
ciudad de Zaragoza en cuanto a los aspectos del de-
terioro del espacio urbano y del trafico en general.

Del espacio urbano debido a la invasion del mismo por
parte del automovil privado, y del trafico por la extre-
mada congestion del mismo en toda la ciudad y sobre
todo en determinadas horas y dias, asi como por la
ineficacia del transporte publico, unido a la pérdida
de su protagonismo en el contexto del transporte en
la ciudad.

Pero no se queda el trabajo en un nuevo analisis, mas
o0 menos exhaustivo de la problematica anteriormente
expuesta, sino que la finalidad primordial del mismo
consiste en presentar una propuesta concreta como
alternativa al sistema actual. Esta alternativa no tiene
por qué ser la unica, ni la mejor, sino que demuestra
que existen soluciones factibles e inmediatas para los
problemas planteados.

Su realizacién fue posible gracias a un encargo del
Colegio Oficial de Arquitectos de Aragon (Comision de
Cultura de la Delegacion de Zaragoza), habiendo sido
presentado posteriormente al consurso de investigacion
convocado por el Excmo. Ayuntamiento de Zaragoza.




Puente de Piedra en el siglo XIX. Linea de traccion animal de Arrabal.
{Foto Coleccion Auba)

capitulo uno

EVOLUCION DEL TRANSPORTE COLECTIVO Y DEL ESPACIO URBANO
EN ZARAGOZA




1.1. EL TRANSPORTE
COLECTIVO
DESDE EL SIGLO XIX

Durante el siglo XIX se desarrolla en
las grandes ciudades espafiolas el
transporte urbano colectivo, me-
diante carruajes de traccién animal,
conocidos popularmente por «Rip-
perts». Zaragoza llegé a poseer este
sistema de transporte, durante un
corto intervalo de tiempo, uniendo
las estaciones del Norte y del Campo
Sepulcro, hasta que se construy6 el
ramal ferroviario que unfa a ambas.
En 1871 don José Gomez de Ru-
verte presenta en el Ayuntamiento
el proyecto para la instalacién en
Zaragoza de la linea de tranvia o
ferrocarril americano, con traccién
animal, que no llega a realizarse.

El 19 de cctubre de 1885, con mo-
tivo de la Il Exposicion de Productos
de la Agricultura, de la Industria y
de las Artes, ubicada en el edificio
del Matadero, se inaugura la pri-
mera linea de tranvias, de traccién
animal, que, con el rétulo BAJO
ARAGON, unia la plaza de la Consti-
tucién (hoy Espafia) con la estaciéon
del Bajo Aragon, que llamada popu-
larmente de «Cappa» servia de tér-
mino a la linea de ferrocarril a Bar-
celona por Caspe, también llamada
de «Los Directos». Una vez unida
esta linea con el resto de la red de
ferrocarriles por la estacion del Cam-
po Sepulcro (hoy Portillo), a través
de las actuales avenidas de Tenor
Fleta y Goya, la estacion de Cappa
sirvid como término de la linea de
ferrocarril de Zaragoza-Utrillas, de
via métrica, inaugurada en 1904.

La Sociedad de Tranvias de Zara-
goza, que se formo¢ al efecto, tuvo su
origen en la Real Orden de 24 de
enero de 1885, por la que se adju-
dicaba a Fernando Beltran, Miguel
Mathet y Modesto Torres Cervelld
la concesién del tranvia del interior
y afueras de Zaragoza (Escoriaza
Castillén, A. «<Implantacién y Desa-
rrollo de los Tranvias de Zaragoza»,
Libreria General. Zaragoza 1949).

Contaba la concesién de seis rama-
les que unian la plaza de la Cons-
titucién con:

Primer ramal: Arrabal, con una linea
secundaria a la estacién del Norte.

Tercer ramal: Bajo Aragén.
Cuarto ramal: Torrero.
Quinto ramal: Madrid.

Segundo y sexto ramales: Circunva-
lacién.

Excepto la ultima linea, netamente
urbana, las demas tenian como fi-
nalidad unir las diversas estaciones
de ferrocarril y el embarcadero del
canal con el centro de la ciudad que,
entonces, igual que en la actualidad,
era la plaza de la Constitucién.

La primera linea que se abrié al tra-
fico fue la linea del Bajo Aragén a
causa de pasar ante el edificio sede
de la II' Exposicién que por aquellas
fechas se inauguraba. A ésta si-
guieron las restantes lineas que
tenian como término las estaciones
de ferrocarril de Madrid y Norte, vy
otras que, o bien efectuaban un
trayecto netamente urbano, como
la linea de Circunvalacién, que se-
guia el trazado de las desaparecidas
murallas romanas, o bien permi-
tian una comoda relacion de barrios
alejados con el centro, como fueron
las lineas de Torrero —que aca-
baba en el paraje denominado Playa
de Torrero, junto al Canal— y de
Arrabal, que mediante un ramal
de la linea de la estacién del Norte
discurria a través de la calle de

Sobrarbe por todo el barrio de El

Rabal.

El fuerte crecimiento experimentado

por la ciudad en el transito de los
siglos XIX al XX hizo que se orien-
tase el mismo en torno a las lineas
tranviarias que permitian una cé6-
moda comunicacién de las zonas
periféricas con el centro de la ciu-
dad, especialmente en torno a las
lineas de Torrero, Arrabal, Madrid
y Bajo Aragén, lo cual condujo a que
el arquitecto Félix Navarro afirmase
en 1898 que «hay servicio de tran-
vias, luego habra poblacién de en-
sanche, y aumentada ésta, aquél
mejorara y se instalaran el alum-
brado y el agua, y la vigilancia y
todos los demds servicios» (G.2 La-
saosa, José. «Desarrollo Urbanistico
de Zaragoza», IFC, 1979). Y asi era,
efectivamente, pues fruto del éxito
del tranvia fue el aumento de ca-
rruajes, existiendo coches cerrados
y abiertos, asi como caballerizas que
albergaban un numeroso grupo de
mulos que servian de tracciéon de
la red.

No obstante, el gistema de traccién
de sangre generaba unos costos de
explotaciéon elevado, ademas de los
problemas que se producian en caso
de epidemias, que diezm&ban las
caballerias. Por ello, en cuanto se
asent6 en América y Europa la trac-
cion eléctrica, la compafia beiga

que por entonces regia «Los Tran-
vias de Zaragoza» se apresur6 a la
transformacién de la traccidn, inau-
gurdndose durante las fiestas del
Pilar de 1902 la primera linea de
tranvias eléctricos, la linea de To-
rrero, en la cual se desarrollaban
fuertes rampas que dificultaban la
traccién animal, por lo que existia
una cuadra a los pies de la Subida
de Cuéllar para doblar la traccién en
el ultimo tramo,de la linea. A conti-
nuacion se electrificaron el resto de
las lineas, una de las cuales, la
de Madrid, se habia prolongado an-
teriormente hasta la estacion de
Carifiena, con motivo de la puesta
en servicio del ferrocarril de via es-
trecha desde Zaragoza a esa ciudad.

En 1903 se inauguré la linea del Ce-
menterio, que era una prolongacion
de la linea de Torrero, por la avenida
de Ameérica, partiendo de la Playa de
Torrero. En 1906, por fin, se inau-
gura la linea del Gallego, que par-
tiendo del ramal que enlazaba la
plaza de la Constitucién con la esta-
cién del Norte discurria por toda la
avenida de Cataluiia finalizando en
el puente del Gallego, segin con-
cesiéon de la Real Orden de 27 de
enero de 1901, de servicio de tran-
via eléctrico hasta el puente de
Santa Isabel.

Con todas las lineas existentes
hasta el afio 1908, afio del Centena-
rio de los Sitios, se cubrian bésica-
mente las necesidades de transpor-
te urbano de la ciudad mediante
transporte colectivo, quedando co-
municados todos los barrios exte-
riores a la ciudad, y las estaciones
de ferrocarril con el centro de la
misma, en la plaza de la Constitu-
cién, salvo alguna excepciéon, como
la comunicacion del sector Nor-
te del barrio de San Pablo (Puer-
ta de Sancho), y del creciente barrio
de lalExplanada, fmas tarde llamado
de Delicias, que tendrian que espe-
rar a los afios 1925y 1917, respec-
tivamente, para que dicha comuni-
cacion se llevara a cabo.

Esta red no sélo proporcionaba un
cémodo servicio de viajeros, sino
que también servia como medio
para el transporte de ciertas mer-
cancias. Concretamente, una de las
razones que llevaron a la pronta
apertura de la linea del Gallego fue
el posibilitar el transporte de la ma-
teria prima de la cual se nutrian las
Azucareras del Gallego y de Aragén,
ambas junto a la avenida de Cata-
lufa. Asimismo servia este mismo
medio para abastecer de carbén y

—11
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12



otras fuentes energéticas a éstas
y otros centros fabriles.

Efectivamente, la red tranviaria dis-
ponia de andenes en las diversas
estaciones de ferrocarril que permi-
tian un facil traslado de un medio
a otro de la carga transportada.
Ademads, en la Playa de Torrero,
existia un apartadero de tranvias
que posibilitaba el transporte de re-
molacha y de otras mercancias en
barcazas por el canal Imperial de
Aragén, para luego ser trasladadas
desde este punto a otros mas aleja-
dos de la ciudad.

Como se ha apuntado anterior-
mente, en 1917 entra en funciona-
miento la linea de Delicias, con
trayecto comun con la linea de Ma-
drid hasta el Portillo, a través de las
calles de Cadiz, Soberania Nacional,
Hospital, Misericordia y Pignatelli,
y continuando por la avenida de
Madrid a partir del Portillo.

En 1925 lo hace la linea Ayunta-
miento-Portillo, que partiendo de la
plaza de Lanuza discurria por la
calle de la Democracia (Predicado-
res), Puerta de Sancho, finalizando
en el paseo de Maria Agustin a la
altura del Portillo.

Con estas lineas la red urbana que-
da completa, y la red suburbana
tenia un aceptable nivel de servicio,
sobre todo con la puesta en funcio-
namiento de la linea 10, en febrero
de 1929, con motivo de la puesta en
funcionamiento de la Academia Ge-
neral Militar, ya que el minimo nu-
cleo suburbano de una cierta enti-
dad que no disponia de linea tran-
viaria en esta fecha era Casablanca,
pero disponia en su defecto de un
apeadero en la linea de ferrocarril
de Carifiena.

El establecimiento de lineas tran-
viarias, fuera del recinto medieval de
la ciudad, trajo como consecuencia
el desarrollo urbano de los sectores
por donde discurrian. Torrero, Mon-
temolin y El Rabal fueron los pri-
meros barrios que experimentaron
un crecimiento de poblacién, ya en
el siglo XIX.

Durante la primera década del siglo
XX los barrios de la Estacion (hoy
Jesus) y de La Romareda (junto a
la estaciéon de Carifiena), se suma-
ron a los anteriores, en cuanto a
desarrollo urbano, por las mismas
razones.

En las siguientes.décadas, hasta el
comienzo de la Guerra Civil, los
barrios que experimentaron creci-
miento de poblaciéon eran aquellos
que disponian de linea de tranvias,
pero se destacaron de una forma
especial de los demas los que se
asentaban a lo largo de las lineas 3
(Delicias) y 5 y 8 (Torrero y Cemen-

Sttty TRAZADO DE LA RED, SEGUN
CONCESION DEL ARO 1885

TS ReDd s{\‘m_mo 4900

ZARAGOZA - Red tranviaria en 1900.

terio). Las Delicias, que habia sur-
gido con el inicio del siglo apoyan-
dose en la carretera de Madrid, al
otro lado de la linea del ferrocarril,
era un barrio de parcelas, con edi-
ficios de una planta o a lo sumo de
dos, de autoconstruccidn, habitado
fundamentalmente por familias
obreras de bajo poder adquisitivo. A
partir de la llegada del tranvia expe-
rimenta un gran crecimiento, ocu-
pando en los afios 30 una extension
de terreno similar a la Zaragoza
Medieval.

En cuanto al area edificada en torno
al eje que unia la plaza de Aragén
con,el cementerio hay que distin-
guir tres sectores: el primero, exis-

Paseo de la Independencia - Plaza de Aragén en el siglo XIX.
Jardinera de la linea de Torrero. (Foto Coleccién J. Soro)

tente en torno al paseo de Sagasta,
denominado de la Republica en los
afios 30, en el cual se afianza el
asentamiento de poblacion, de cla-
ses media y alta, iniciado en el siglo
anterior. En torno a la Subida de Cué-
llar se desarrolla el segundo sector,
que llegaba hasta el dltimo tramo
de la avenida de San José, y que
recibia el nombre de barrio de las
Acacias. También, surgido en el
siglo XIX, experimento crecimientos
notables de poblacién a lo largo de
toda esta época.

El tercer sector se encontraba al
otro lado del canal, y recibié el nom-
bre de una de sus calles: Venecia.
Terrenos de secano, de escaso valor

—13




Carretera de Barcelona (avenida Catalufia) hacia 1920. Final linea Gallego. Coche serie «Primitivos» numero 6. (Foto Coleccion Asin).

agricola, bien comunicado por tran-
vias desde 1903, y cercano a varias
fuentes de trabajo: las canteras en
el mismo barrio, los cuarteles de
San Fernando, las dependencias del
canal, junto al puente de América,
y diversas industrias emplazadas
en la falda del monte Torrero dedi-
cadas a las mas variadas activida-
des: tejerias, yesos, hilaturas, acu-
muladores, talleres mecanicos, se-
rrerias, etc., fueron razones para
hacer surgir un barrio de grandes
dimensiones, de caracteristicas si-
milares al de Delicias, aunque algo
menos habitado que éste.

En 1937 tiene lugar la inauguracion
de la linea 11, Parque, que junto con
la posterior linea 5, fruto de la unién
de las lineas de Delicias y Torrero,
estarian llamadas a ser los dos prin-
cipales soportes del transporte pu-
blico en Zaragoza.

La linea 11, dnica linea de tranvias
inaugurada en Espafia en el trans-
curso de la Guerra Civil, daria un
impulso decisivo a la ejecucién del
ensanche de Miralbueno, transfor-

14—

mado hoy en centro vital de las
areas residenciales del Sur de la
ciudad, al efectuarse en él grandes
actuaciones del sector servicios,
especialmente la Ciudad Universi-
taria inaugurada en la postguerra.

En la década de los 20, el Ayunta-
miento de Zaragoza acometid la ta-
rea de proceder al desarrollo de la
ciudad por el Sur, para lo cual, du-
rante la dictadura de Primo de Ri-
vera, se procedié al cubrimiento del
rio Huerva, mediante lo cual se
podia abrir la Gran Via sobre el cau-
ce del rio, a la vez que se realizaban
las labores de acondicionamiento
del parque de Primo de Rivera, el cual
servia de terminacion del paseo que
se creaba en la Gran Via.

Por Real Decreto de 9 de noviembre
de 1925, prorrogado por el de 24 de
diciembre de 1926, se aprobaba el
Proyecto de Urbanizacién y Cons-
truccion de Casas Baratas del Ex-
celentisimo Ayuntamiente en la
zona primera del {ensanche de Mi-
ralbueno, modificado por el de 2 de
marzo de 1928, en virtud del cual se

presentd al Ministerio de Trabajo
el Proyecto reformado, aprobado por
Real Decreto de 22 de diciembre de
1928, al que se refiere a continua-
cion.

En el afio 1928 la «Sociedad Zara-
gozana de Urbanizacién y Construc-
cion» encargé a los arquitectos
Secundino Zuazo, Miguel A. Na-
varro y José Maria Ribas y Casas, la
redaccién del Proyecto General de
Urbanizacién de la zona denominada
de Casas Baratas, en el iensanche
de la primera zona (Miralbueno).

En el Proyecto General de ensanche
de la ciudad, del afio 1934, redac-
tado por el arquitecto municipal don
Miguel A. Navarro, se apunta sobre
el origen de este ensanche: «los
problemas de <«ensanche y vivien-
da», motivados por el rapido cre-
cimiento de la ciudad, fueron afron-
tados conjuntamente por el Ayun-
tamiento de Zaragoza, en el afo
1928, en un sector de mas de un
millén de metros cuadrados com-
prendidos en la primera zona de
ensanches, proponiéndose la ur-
banizacién de los mismos y la cons-




truccién en gran escala de viviendas
de diversas clases, acogidas a los
beneficios de la legislacion de Casas
Baratas y Econdmicas del Minis-
terio de Trabajo, que aprobé al efec-
to el Proyecto».

La indudable calidad urbana del
ensanche de Miralbueno, unido al
ser utilizado su eje, constituido por
la Gran Via y el paseo de Fernando
I el Catélico, como paseo que une el
centro histérico con el entonces
nuevo parque del Cabezo, junto con
la existencia de la linea 11, Parque,
hicieron que este lugar se convir-
tiese en el emplazamiento mas co-
diciado para edificar. A lo largo de
los afios 40 se fueron edificando los
solares existentes, de manera es-
pecial los comprendidos entre las
plazas de San Francisco y Paraiso.

ciudadano, entré en pugna con el
area de Gran Via, la cual aparecia
como nuevo simbolo de la Zaragoza
moderna.

Aunque parezca anecdético, esta
pugna traslucia en otros 4mbitos de
la vida urbana, como en el caso de la
inauguracién de nuevo material
tranviario. Hasta la inmediata post-
guerra la linea de Torrero habia ser-
vido en casi todas las ocasiones
como marce para la inauguracién
de nuevos coches. En 1941 se inau-
guran los vehiculos de la serie 100,
ultimos coches de dos ejes que se
fabrican para Zaragoza, utilizando
la linea de Torrero.

Cinco afios mas tarde, el 13 de abril
de 19486, se inauguran por la linea
del Parque los vehiculos de la serie
200, primeros tranvias de bogies (4

ZARAGOZA - Red de tranvias en 1935.

Los remolques abiertos Illamados
popularmente jardineras, que en los
afios inmediatamente anteriores a
la Guerra Civil circulaban casi ex-
clusivamente en la linea de Torrero,
vya que tenian un marcado caracter
ladico, también lo hicieron con asi-
duidad por la linea del Parque hasta
su retirada de la circulacién a fina-
les de la década de los 40.

De esta forma, el drea influenciada
por el paseo de General Mola (actual
Sagasta), que tradicionalmente ha-
bia sido casi exclusivamente asien-
to de las clases acomodadas de la
ciudad y era simbolo de prestigio

ejes) con que contaba la ciudad,
simbolo de los nuevos tiempos, pues
estaban fconcebidos en cuanto a su
apariencia externa segun las direc-
trices de los P.C.'C. americanos,
rompiendo totalmente con las direc-
trices tradicionales en este tipo de
vehiculos.

Dentro del 4rea de ensanche de Mi-
ralbueno, y en la zona mas alejada
de la Gran Via, y por tanto préxima
a las Delicias, se construyé en el
transcurso de la GuerrajCivil una
barriada conocida con los nombres
de Terminillo y Ciudad Jardin. Este
segundo nombre, con el que es co-

nocido casi exclusivamente en la
actualidad, viene dado del caracter
de barrio de viviendas unifamiliares
del que casi exclusivamente esta
formado. Dista unos 800 metros de
las avenidas de Madrid y de Fer-
nando |l el Catélico, por donde dis-
currian sendas lineas de tranvia,
por lo que se introdujo un ramal
tranviario de la linea 11, por la calle
Corona de Aragén, finalizando en la
carretera de Valencia. Inaugurado
en 1944 sélo se mantuvo en servi-
cio durante un afo, ya que el escaso
transito que mantenia no hacia ren-
table la linea. Ademds, a principios
del afio 1946, la compafia habia
presentado publicamente el proto-
tipo de trolebis que pensaba im-
plantar en ciertas lineas de la ciu-
dad, la primera de las cuales seria
la del Terminillo, ya que ¢on este
medio de locomocién la linea podria
discurrir por el paseo de Pamplona,
calle de Hernan Cortés, paseo de
Teruel y avenida Valencia, itinerario
que a principios del siglo se habia
propuesto para ser realizado me-
diante tranvias, pero que no llegd
a efectuarse por el escaso peso de-
mografico del sector. En cambio, en
la postguerra, ya habia alcanzado
un alto nivel de urbanizacién, por lo
que se veia rentable la implantacién
de una linea de trolebus. Esta ten-
dria que esperar hasta 1951 para su
inauguracion, una vez pavimentado
el trayecto.

El 12 de mayo de 1943 se suprimia
la linea 6, que con el rétulo Magda-
lena/Mercado partia de la plaza de
Espafa. Esta linea era a su vez pro-
ducto de un acortamiento de la linea
de Circunvalacion, verificado en
noviembre de 1925, como conse-
cuencia de la apertura de la linea 7,
Ayuntamiento - Portillo, la cual utili-
zaba la parte de linea suprimida en
la linea 6, entre la plaza y el Mer-
cado, por el Coso Alto.

El 3 de mayo de 1943 se habia inau-
gurado la linea 12, Barrio Jesus,
que partiendo de la plaza de Espafia
terminaba en la avenida de Cata-
lufa, usando hasta las Tenerias el
trazado de la linea 6, que quedaria
fuera de servicio a los nueve dias de
inaugurada la nueva linea, y a partir
de este punto la via que a través del
puente de Hierro ya se habia cons-
truido en los afios de la Republica.

Poco tiempo después, el 30 de
agosto de 1945, se inaugura la linea
13, San José. Con trazado comun
con la linea 1, en el primer tramo,
discurria el resto de su trayecto por
la avenida de San José hasta el cine
Rialto, a la altura de la calle Suiza.
Esta linea, a diferencia de las demas
lineas suburbanas surgidas con an-
terioridad, ponia en comunicacion
areas ya edificadas, con el centro,
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Estacion de Carifiena hacia 1910. Tranvia de mercancias M-3.
(Foto Coleccion J. M. Valero).
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Calle Rodrigo Rebolledo hacia 1958. Linea 17, Las Fuentes. Coche 46, serie 40.
{Foto Coleccion J. M. Valero)

concretamente diversas barriadas
de parcelas emplazadas a lo largo de
la avenida de San José. La parte
mas densamente edificada, corres-
pondiente a los alrededores de la
via del ferrocarril y al barrio de
Coldn (junto al Canal) estaban rela-
tivamente proximas a la linea de
Torrero, pero el establecimiento de
la nueva linea supuso un afianza-
miento del barrio, que junto con el
de Delicias estaria llamado a ser uno
de los de mas incremento demo-
grafico en la década desarrollista
de los 60.

En 1949 se inauguré la prolonga-
cion de la linea de Delicias, siguien-
do la avenida de Madrid, que con el
rétulo 14, Barrio Oliver, llegaba
hasta el Enlace de Carreteras a los
pies de dicho barrio, que, también
de parcelas, se habia desarrollado
durante las dos décadas anteriores.
Pensada en un principio esta linea
como ampliacién de la linea 5, To-
rrero-Delicias, inicialmente sélo se
implanté como un ramal de via Uni-
ca con un cruce en la mitad del tra-
yecto. Por ello, de momento se rea-
lizé6 el servicio con dos vehiculos,
debiéndose efectuar transbordo a la
linea 5 en la plaza de Rocasolano
(hoy Huesca) para continuar al
centro.

Al afio siguiente se inaugura la linea
15, Casablanca. Desde que en 1931
se habia suprimido la linea de ferro-
carril de Carifiena, el barrio de Ca-
sablanca se habia quedado sin ser-

Avenida de Catalufia, agosto de 1951. Linea 9, Gallego. Coche 29, serie 20, y coche 43, serie 40. (Foto Coleccidn N. Farbes).




vicio urbano de transporte. El es-
pectacular desarrollo alcanzado en
estas fechas por el ensanche de la
Gran Via condujo a que se llevase a
cabo la unién de la Gran Via con
la carretera de Valencia a través de
La Romareda, mediante la apertura
del paseo de Isabel la Catdlica. Se
preveia implantar alli grandes do-
taciones de equipamiento, por lo
que se decididé construir una linea
de tranvias paralelamente a la aper-
tura de la avenida. En 1955 se inau-
guré la Residencia Sanitaria, cono-
cida con el nombre de Casa Grande,
y en 1958 el Hospital Militar. Otros

edificios publicos que se alzaban alli
eran la Feria de Muestras, el Campo
Municipal de Futbol de La Romareda
y la Escuela de Magisterio, todo ello
posible gracias a la accesibilidad
que el tranvia conferia al barrio.

La linea 16, Portazgo de San Lam-
berto, se inaugura en 1952. Discu-
rria por la avenida de Navarra, fina-
lizandolfrente a la Factoria de Tudor,
que era la principal fuente de pasa-
jeros. Tuvo una vida ldnguida hasta
su sustitucion por autobuses en
1967.

El 9 de marzo de 1957 tiene lugar

Plaza
San Francisco
¢1946?

Linea 11, Parque
Coche 202,
serie 200.

(Foto Archivo
CAF)

Coso/Plaza de la Constitucion hacia 1933. Coche serie 50, con dos remolques serie 30, y coche serie 20,

la inauguracion de la dltima linea
de tranvias instalada en Zaragoza:
se trata de la linea 17, Las Fuentes.

Para su inauguraciéon se ponen en
funcionamiento los antiguos coches
de la serie 40, fabricados en 1924,
y que se habian retirado de servicio
en la década anterior. La red de
tranvias habia experimentado tal
expansién que aunque reciente-
mente, en 1955, se habian puesto
en funcionamiento los seis ultimos
tranvias de la serie 200 (213-18),
conocidos como los «rizados», que
fueron asimismo la ultima serie
de tranvias fabricados en Espainia,
la flota de coches era insuficiente
para la demanda existente, por lo
que se vio la necesidad de sacar los
40, estacionados en cocheras en
ese momento.

La razén de su inauguracién fue la
edificacién de un grupo de viviendas
de tranviarios, que ocupaban dos
manzanas completas segun el Plan
General de Ordenacién Urbana rea-
lizado por Yarza. Dichas manzanas
estan comprendidas entre las calles
de Capitdn Godoy, Division Azul,
Salvador Minguijén y Fray Luis Ur-
bano.

Disefiada la linea segun las ultimas
tendencias de la época, con calzada
reservada, estaba proyectada de tal
forma que partia del cruce de las
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avenidas de San José y Miguel Ser-
vet, seguia por la avenida del Com-
promiso de Caspe y a partir de la
calle de Nuestra Sefora del Pueyo
el trayecto de ida seguia por la mis-
ma avenida hasta la calle de Sal-
vador Minguijén, finalizando en un
bucle en la calle de Eugenia Bueso.
El regreso lo hacia por la misma
calle de Salvador Minguijén me-
diante via doble, y en direccién
unica por las calles de Rodrigo Re-
bolledo y Nuestra Sefora del Pueyo,
hasta alcanzar de nuevo la avenida
del Compromiso de Caspe.

De momento sdlo se instald la via
del trayecto de vuelta. Posterior-
mente, a principios de los 60, se
acortd suprimiéndose el tramo de
Salvador Minguijon.

El crecimiento que experimentd el
barrio se puede calificar de espec-
tacular a lo largo de las dos décadas
siguientes hasta la actualidad. A
mediados de los 60 la linea estaba
colapsada, pero en vez de realizar la
via doble tal y como estaba proyec-
tado se decidié su supresiéon, para
lo cual se inauguré una linea nueva
de autobuses que partia de la calle
de la Verénica y que llegaba hasta
el final del barrio. Aunque el tranvia
ofrecia un servicio deficiente, con
coches anticuados y estrangula-
mientos al final de la linea que obli-

Plaza de Espafa, 25-5-58. Linea 5, Venecia-Delicias. Coche 111, serie 100, con remolque serie 70. (Foto N. S. Miller).

ZARAGOZA - Red de tranvias en 1958.

——————— Lineas suprimidas y sustituidas por trolebuses.

Red existente,

‘
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gaban a ciertas demoras, todo ello
fue programado asi para que el pa-
blico cambiase de medio de trans-
porte y justificar de este modo la
sustitucién del tranvia, aunque
aquél era reacio a abandonar un
- sistema de transporte al que estaba
habituado, ya que era mas cémodo
y mds econdémico, y en circunstan-
cias normales mas rapido que el
nuevo sistema impuesto: el autobus.

No obstante, y a pesar de todo ello,
el 1 de junio de 1967 fue suprimida.
Los nuevos tiempos tecnocraticos
exigian la eliminacion del tranvia.
El sector de fabricantes de autobu-
ses obtenia del gobierno ta Orden
de sustitucion de todos los tranvias
y trolebuses del Estado por auto-
buses, aunque asi se perjudicase al
standard de vida urbana que po-
seian nuestras ciudades, y que la
importante factoria zaragozana de
M. M. y C. tuviese que dejar de fa-
bricar tranvias. Una feroz campafia
de prensa acompafié a-este movi-
miento en favor del de la elimi-
nacion de los «trasnochados tran-
vias».

El MOP para arreglar los accesos a
Zaragoza exige que previamente se
levanten las vias, por lo que en 1967
se suprime la linea 16, en 1969 la
14 (Barrio Oliver), y en 1971 las de
Delicias, Academia, Arrabal y Ca-
sablanca.

Hasta el 22 de enero de 1976, fecha
en que se suprime la altima linea,
la 13, Parque-San José, se habian

Plaza de Espania
hacia 1958,

Linea 2, Madrid.
Coche 95,
serie 90.

{Foto Coleccion
J. M. Valero) =

suprimido las tres lineas que res-
taban: Cementerio, Venecia y Bajo
Aragén.

Es resaltable la interrelacién que se
originaba entre los barrios que eran
atravesados por una misma linea
de tranvias, sobre todo cuando era
linea diametral. En 1942 se habia
decidido la unién de las lineas 3 y 5,
resultando la linea 5 Torrero-Delicias.
Diez aflos mas tarde se prolonga
hasta la plaza de las Canteras, deno-
minandose a partir de entonces b,
Venecia-Delicias, evitdndose el
transbordo que habia que efectuar
de la linea 8 a la 5 en la Playa de
Torrero para los habitantes del
barrio de Venecia.

Esta linea, que discurria por las
adreas mas pobladas de la ciudad y

Calle General Franco (Conde Aranda) hacia 1953. Coche 33, serie 20, y remolque 71, serie 70.

por el centro de la misma, estaba
provista de un elevado nimero de
vehiculos, normalmente entre 20
y 25, en composiciones de motor
mas remolque, que proporcionaban
una elevada capacidad de tréfico.

Esta facilidad de transporte condu-
cia a que se crease una interdepen-
dencia vivienda-trabajo-colegio en
torno a la linea, que se ha manteni-
do hasta la actualidad.

En 1967 se unen las lineas 11 y 13
con el rétulo 13, Parque-San José,
y las lineas 1 y 15 con el rétulo 15,
Bajo Aragén-Casablanca.

En cambio, la linea 13 se mantuvo
en tal estado de unién hasta su sus-
titucién por autobuses de la linea
40 con recorrido semejante.




En 1981, transcurridos cinco afios
desde la supresion de la dltima linea
de tranvias, el caos circulatorio es
norma habitual en las calles zarago-
zanas. El autobus, como era de es-
perar, no sélo no ha solucionado el
problema de trafico, sino que ha
contribuido a su empeoramiento,
ademas de incidir, también negati-
vamente, en la calidad ambiental,
especialmente en cuestiones de
acustica y contaminacion.

Mientras tanto, las principales ciu-
dades occidentales, especialmente
las europeas, han reestructurado
sus sistemas bésicos de trafico po-
tenciando el transporte colectivo,
basdndose fundamentalmente en

Calle Rodrigo Rebolledo hacia 1965. Linea 17. Las Fuentes. Motor-Remolque 109, serie 100. (Foto Coleccion J. M. Valero).

ciudades del tamafo de Zaragoza,
en una red tranviaria.

Edmonton, Calgary y San Diego son
ciudades que habian suprimido ha-
ce treinta afios sus redes, y que en
el pasado afio las han reinaugurado.
Portland, Génova, Estrasburgo, Tou-
louse, Nantes, etc., contaran en bre-
ve asimismo con una red tranviaria.

1.2. EL ESPACIO URBANO

El periodo tecnocrético que se inicia
en los afios 60 incide de una forma
negativa en el espacio urbano de la
mayor parte de las ciudades espa-
fiolas. En Zaragoza se manifiesta
mediante la transformacién encal-
zada de numerosas aceras y paseos.
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Puente de Piedra.
Septiembre 19683.

Linea 10,
Academia.

(Foto K. Matzka).

El paseo de la Independencia, en
1961, encabeza la lamentable rela-
cién de espacios transformados en
funcién de una mala entendida or-
denaciéon de tréfico.

El Ayuntamiento tiene «planes am-

biciosos» redactados por su Gabi-

nete de Tréfico, que transformara
la ciudad «en la urbe moderna que
Zaragoza merece». Todos los paseos
se transformaran en modernas ave-
nidas, igual que se ha hecho con el
paseo de la Independencia. El paseo
de Pamplona, por tanto, se transfor-
ma en avenida con el beneplécito
del pueblo zaragozano, que total-
mente desinformado, o mejor dicho,
de una forma manipulada, cree que
estas transformaciones estan con-

virtiendo a Zaragoza en una ciudad
de corte europeo.

Los coches siguen necesitando mas
espacio, y se inicia el ensancha-
miento de calzadas a costa de las
aceras, a veces hasta limites insos-
pechados,| por su exigliidad y peli-
grosidad, como en el paseo de Te-
ruel, que actua en las calles de
Hernan Cortés, Cortes de Aragén,
primer tramo de la avenida de Va-
lencia, Coso, avenida de Madrid,
paseo de Maria Agustin, paseo de
Echegaray y Caballero, Via Ibérica,
Escosura, Arias, Lastanosa, paseo
de Colén, etc., a la vez que los co-
ches invaden las aceras para esta-
cionarse en ellas.




Calle General Franco (Conde Aranda) hacia 1970. Coche 50. serie 50, con remolque serie 70. (Foto J. M. Valero).

Mientras que la prensa se muestra
todavia favorable a este sistema
de actuacién, el pueblo zaragozano
reacciona en su contra. El Ayunta-
miento, que tiene la intencién de
proseguir con la destruccién de los
paseos en provecho del automdvil,
no se atreve a efectuarlo de una
forma directa e inmediata, por lo
que va a suscitar una serie de ac-
ciones que justifiquen dichas trans-
formaciones. En los paseos de Fer-
nando el Catélico y General Mola
(Sagasta) permite el estacionamien-
to de vehiculos con el pretexto de
la escasez de plazas de aparca-
miento de superficie. Por tanto, los
vehiculos invaden los bulevares,
impidiendo el normal uso de los

mismos por parte de los peatones.
Simultaneamente, la Delegaciéon de
Trafico prosigue la tarea de macha-
car los espacios peatonales, rom-
piendo, por ejemplo, la continuidad
de los paseos, practicando aberturas
en General Mola, e impidiendo el
paso en los cruces con calles de
trafico denso, concretamente en los
cruces de Sagasta con el camino de
las Torres y con la avenida de Goya,
y los de las calles de Mariano Bar-
basan, Corona de Aragén y Luis Vi-
ves con la Gran Via.

Por otro lado, el aumento del parque
automovilistico no se vio acompa-
fiado del establecimiento de los ga-
rajes necesarios para procurar un

correcto estacionamiento de los
vehiculos, por lo que éstos proce-
derdn sin mas a ocupar las calles,
desalojando a sus antiguos ocu-
pantes: los vecinos. Con la llegada
de los coches, en las calles secun-
darias de los barrios y del casco
antiguo desaparecié la vida de re-
lacién vecinal, pues era la calle el
principal lugar de encuentro. Pero
aun fue mas desastroso para otro
usuario de ella: los nifos. Estos, en
muchos casos, no disponian mas
que de la calle como lugar para ju-
gar; los coches rompieron su patio
de recreo.




Calle Sobrarbe hacia 1920. Coche 15, serie «Primitivos». Linea Arrabal,
(Foto Coleccidn E. Asin).
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.2.1. CONFIGURACION ACTUAL
y DE LA RED VIARIA

La ciudad de Zaragoza esta atrave-
sada por el Ebro, que la divide en
dos partes muy diferenciadas: la
zona Norte, con grandes asenta-
mientos industriales, y el drea Sur,
en donde se asientan la mayor parte
de las areas residenciales.

El casco histérico, es decir, la ciudad
existente a comienzos del siglo XIX,
estd emplazado al Sur del rio en su
mayor|parte, ya que sélo El Rabal|se
ubica en la ribera opuesta del mis-
mo. Siguiendo los accesos a la ciu-
dad se originaron las principales
arterias rodadas del casco urbano:
avenidas de Navarra, Madrid, Valen-
cia, Sagasta, San José, Miguel Ser-
vet y San Juan de la Pefia. A éstas
se afadieron la Gran Via y avenida
de los Pirineos mds adelante. En el
interior del casco antiguo se rea-
lizaron diversas operaciones de
reforma interior con el fin de faci-
litar el acceso al centro de la ciudad,
establecido en la antigua Cruz del
Coso, que se convertiria en plaza
mas adelante, hoy con el nombre de
Espafia. La primera actuacién fue
en el paseo de la Independencia,
seguido de las calles Alfonso, Conde
Aranda y San Vicente de Padl, y
culminado tal proceso con la casi
total apertura de la protestada ave-
nida de César Augusto.

Con el desarrollo urbano de la ciu-
dad fueron apareciendo diversas
vias transversales que configuran,
junto con las anteriores vias citadas,
la red béasica por donde hoy discurre
el trafico.

Actualmente, la red viaria existente
-se muestra totalmente insuficiente
para el trafico que soporta, ya que
debe hacer frente a una excesiva
motorizacién, a un deficiente sis-
tema de transporte publico, a unas
altisimas densidades de poblacién
{que descansan en muchas ocasio-
nes sobre el viario existente ya
desde el siglo XIX, momento en que
la ciudad alcanzaba los 100.000
habitantes), y a un exiguo ndmero
de calles de anchura y trazado apto
para absorber un cierto trafico, ya
que, excepto la red viaria basica de
dimensiones correctas, el resto del
viario es tortuoso y estrecho.

Pero el problema mas serio que
tiene planteado el viario zaragozano
es la jescasez!de puentes sobre el
Ebro, lo que unido al problema antes
aludido de un desatendido trans-
porte colectivo, y al fuerte desequi-

librio del emplazamiento trabajo-
residencia, hace que |aquéllos so-
porten un trafico superior al admi-
sible, creandose fuertes embotella-
mientos en las horas de salida de
trabajo; como consecuencia de ello
se desfiguré el puente de|Piedra,
afiadiéndole unas aceras voladas
con objeto de aumentar la calzada.

El trafico de transito estd resuelto
satisfactoriamente, en lineas ge-
nerales, mediante la autopista A-2,
que atraviesa el término municipal
por el norte de la ciudad, y por la
Via Hispanidad, via rdpida al Oeste
del casco urbano, que ademas es
susceptible de ser mejorada. La ca-
rretera de Castellon es la Unica que
ha de emplear las vias urbanas para
relacionarse con el resto de las
carreteras, y aunque soporta un
débil trafico habria que prever un
cinturén de transito exterior a la
ciudad.

A los problemas antes enumerados
se une el del incivismo del auto-
movilista, y en especial el de los
taxistas. Desde que el Ayuntamien-
1o inicié la politica de dar preferen-
cia al tréfico de turismos, permitien-
do la ocupacién de espacios reser-
vados anteriormente al ciudadano
de a pie, proceso culminado con la
permisién de estacionamiento en
los bulevares de Sagasta y Gran
Via, los automovilistas tomaron con-
ciencia del protagonismo que se les
daba, invadiendo por su cuenta nue-
vos espacios que les eran vetados
anteriormente, especialmente pa-
sos de peatones, lugares reservados
para carga y descarga, paradas de
autobuses, vados, dobles y triples
filas, etc. Esto es posible gracias
a que normalmente no se les im-
pone multa a estos infractores, y si
se les impone, los automovilistas
saben que si no se paga no pasa
nada.

Los taxistas, como profesionales del
volante, parece que no deberian in-
currir en todos estos vicios adqui-
ridos por los automovilistas. Pero
ello no es asi; ocupan las paradas
del autobls como parada propia
{parada de Maria Agustin), se detie-
nen a tomar o dejar clientes en lu-
gares no permitidos, entorpecen el
trafico con sus detenciones extem-
poréaneas, etc.

En los dltimos afios el Ayyntamien-
to ha dispuesto en algunas calles
calzadas reservadas al transporte
colectivo; estas calzadas reservadas
son también usadas por los taxis,

con la aquiescencia de los servicios
técnicos del Ayuntamiento, lo cual
estd en contradiccién con la finali-
dad de tales espacios que es el agi-
lizar el transporte publico colectivo
en detrimento del vehiculo privado,
el cual ocupa muchisimo mas es-
pacio. El taxi, que ocupa el mismo
espacio que los turismos, entorpe-
ciendo la circulacién maés audn, si
cabe, que éstos, goza por tanto de
un privilegio que no le deberia co-
rresponder.

2.2. DIRECTRICES
DEL SISTEMA
DE TRANSPORTE

En anteriores capitulos se ha ido
reflejando la metamorfosis operada
en la ciudad en las uGltimas décadas,
con la densificaciéon de actividades
en el centro de la misma, transfor-
macién de barrios residenciales de
baja densidad en otros de alta, des-
truccion de aceras y paseos, pos-
tergacion del transporte publico en
beneficio del privado, desconexién
de zonas verdes, etc.

Los ciudadanos, que aceptaban
como bueno este modelo de ciudad,
porque asi se les hacia creer, en la
actualidad se han dividido, y mien-
tras unos lo siguen aceptando, otros
al contrario lo rechazan, y los mas
dudan de que este modelo sea el
idéneo para la ciudad en que viven,
en parte porque ven y sufren las
contradicciones que ello supone, y
por otro porque van, poco a poco,
teniendo conocimiento de que exis-
te otro modelo de ciudad mas de-
seable y que estd impuesto, o se
estd imponiendo, en la mayor parte
de los paises occidentales y, en al-
gunos casos, en los paises del Este.
La gente viaja, observa, compara y
concluye que Zaragoza hoy dia no
es una ciudad habitable.

Los técnicos municipales estan ela-
borando actualmente la Revision-
Adaptacion del PGOU. En el Avance
del mismo se apuntan a nivel muy
genérico las directrices que se pre-
tenden seguir en los temas que nos
ocupan. En el apartado de «sistemas
de transportes» propone una posible
utilizacién urbana y suburbana de
la red arterial ferroviaria «...Apro-
vechando los trazados e instalacio-
nes disponibles e incluyendo reser-
vas para estaciones de clasificacion
y distribucién de mercancias, esta-
ciones y apeaderos de viajeros com-
binados compuestos de cambio de
medio de transporte, estaciona-
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Avenida de César Augusto. Arriba: estado actual.

Abajo: solucién propuesta. Consistente en limitar la calzada, de direccion doble, al lado de Escolapios, se crea un paseo en
el lado opuesto conectado con la plaza de Lanuza y con las aceras —una vez ensanchadas— del Coso, Conde Aranda y siguiente
tramo de César Augusto. i




mientos, etc., asi como trazados va-
riantes del actual tramo ferroviario
cubierto bajo las avenidas de Goya
y Tenor Fleta».

En la red arterial asfaltica se pro-
pone completar los cinturones de
ronda entre otras vias. También se
propone la «..mejora del esquema
de tréfico..., modificando la coordi-
nacién semaférica de las vias ra-
diales, de forma que se reduzca la
capacidad de acceso al centro...
Todo ello requerirda una prioridad al
transporte publico en cuanto a ca-
rriles exclusivos y otras medidas...».

En cuanto a la red peatonal «poten-
ciar la interrelacién peatonal dentro
de la ciudad, creando itinerarios...
conectando entre si los parques y
equipamientos...».

Estas previsiones en el Avance del
PGOU suponen un cambio sustan-
cial en la tédnica mantenida por los
rectores de la vida municipal hasta
la actualidad. No obstante, se queda
a mitad de camino en muchos de
sus puntos, o bien se resuelven de
una manera insatisfactoria a nues-
tro entender.

Comenzando por la red ferroviaria
se pretende una utilizacién urbana
y suburbana de la misma, asi como
un nuevo tendido que evite el paso
de mercancias por Zaragoza-Portillo.

El uso urbano de la red ferroviaria
es totalmente impracticable por la
propia naturaleza de este medio de
transporte. Una red urbana de
transporte colectivo ha de poner
en comunicacién los principales
centros generadores de pasajeros,
es decir, las areas de fuerte densi-
dad con las 4reas de maxima activi-
dad urbana (centros administrati-
vos, comerciales, equipamiento-
hospital, estaciones, etc.). Ademas,
ha de gozar de una frecuencia ele-
vada en el paso de los trenes y estar
libre de interrupciones periddicas.
Estas dos razones, por tanto, basi-
cas para desechar el uso de la red
ferroviaria para el transporte urba-
no, puesto que es obvio que la esta-
cion del Portillo, y las demas que se
abririan a lo largo del eje ferroviario,
no estan en el centro civico-admi-
nistrativo de la ciudad, el cual gra-
vita sobre todo entre las plazas del
Pilar y de Paraiso, distante como se
ve de las estaciones existentes o
realizables.

Por otra parte, por la estacién del
Portillo circulan trenes de pasajeros
de alta velocidad que tienen corres-
pondencia entre si a determinadas
horas, principalmente al mediodia.
La tendencia de estos trenes es a
crecer en numero y en calidad de
servicio, asi como a ser incorpora-
dos trenes internacionales en el

Puente de Piedra.

Arriba: estado
actual.

Abajo: solucion
propuesta. Se

recupera
el antepecho

de piedra y se
limita su uso

al tréfico peatonal

y a la red
tranviaria que,
procedente de

la plaza de Espana
por Don Jaime |,
se dirige al
Picarral y al
Pollgono de

E/ Rabal (ACTUR).

momento que Espafia entre en la
CEE y aumente sus relaciones con
Europa; en la actualidad existe un
uso elevado de las vias existentes,
debiendo efectuar esperas en mu-
chas ocasiones los pocos trenes de
cercanias que tienen hora de salida
o de llegada en esos momentos si
lleva algun tipo de retraso alguno
de los trenes de alta velocidad, los
cuales tienen preferencia. Estas es-
peras son superiores a cinco mi-
nutos en casi todas las ocasiones, y
pueden alcanzar los quince o los
treinta minutos otras veces.

Una red urbana de transporte rapido
no puede estar sujeta a este tipo de
eventualidades, dificilmente corre-
gidas, aunque se perfeccionen los
sistemas de sefializacion y se me-
jore la puntualidad de los trenes,
puesto que el trafico tenderd, sin
embargo, a aumentar de forma con-
siderable, como se ha expuesto.

La utilizacién de la red ferroviaria
como medio de transporte rapido co-
lectivo suburbano es posible, pero
de una forma limitada en funcién

de la estructura urbana de la region
de Zaragoza, y en un plazo de tiempo
que haga posible la adecuacién de
la red ferroviaria a tal fin.

De Zaragoza parten cinco lineas de
ferrocarril: la de Lérida y Canfranc,
en direcciéon Norte, siguiendo el
curso del Gallego por su margen
derecha; la de Caspe, en direccion
Este, por la margen derecha del
Ebro; la de Caminreal, en direccién
Sur, por la margen izquierda del
Huerva; la de Tudela, en direccién
Oeste, por la margen derecha del
Ebro y con tronco comun con la li-
nea de Madrid hasta Casetas; final-
mente la linea de Madrid, con la de
Tudela hasta Casetas, en donde toma
direccién SO, por el valle del Jaldn.

De los nicleos de poblacion situa-
dos en las proximidades de estas
lineas de ferrocarril pocos poseen
estacion de ferrocarril inmediata a
los cascos urbanos; uUnicamente
San Juan de Mozarrifar y Villanueva
de Gallego, en la linea de Lérida;
La Cartuja, El Burgo y Fuentes en
la de Caspe; Maria y Muel en la de
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Plaza de Aragon.

Arriba; estado
actual.

Abajo: solucion
propuesta. Se
peatonaliza el

centro de la plaza
y se conecta con
el paseo

Independencia
por un lado, y por
otro con los
paseos de
Pamplona,
Constitucién,
Sagasta y

Gran Via, a través
de una plaza
hundida que se
crea en el ceniro
de la plaza de
Paraiso

Caminreal; Utebo, Alagén, Luceni y
Gallur en la de Tudela; y Grisén,
Salillas y Ricla en la de Madrid, es-
tdn verdaderamente préximos a la
estacion, y por tanto son suscep-
tibles de usar en el futuro una pro-
bable red suburbana de ferrocarri-
les. La mayor parte de las poblacio-
nes préximas al ferrocarril estan
separadas de este medio por la le-
jania fisica de sus estaciones co-
rrespondientes; Zuera, Pina, Cuarte,
Cadrete, Santa Fe, Monzalbarba,
Casetas, Sobradiel, Torres, Caba-
fias, Pedrola, Pinseque, Lumpiaque,
Epila, |Calatorao, etc., son ejemplos
de poblaciones importantes con
tales dificultades. El caso de Case-
tas, a modo de ejemplo, plantea las
dificultades que, aparte de las ac-
tuales, se prevén para el uso de
su estaciéon de ferrocarril, ya que
el espacio existente entre el pueblo
y la estacién se ha calificado de no
industrial en la Revision del PGOU,
credndose por tanto un vacio resi-
dencial que impedira que el publico
use el ferrocarril para acceder a Za-
ragoza. Una planificaciéon acertada
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de ese espacio, potenciando el fe-
rrocarril como medio de transporte
suburbano, hubiese consistido en
calificarlo de uso residencial, para
que al abrigo de los edificios y tien-
das que se abririan se fomentase
el foco de atraccién de peatones que
es una estacién; ademas, si ello se
ve acompafiado de un itinerario pea-
tonal de disefio, tipo paseo, el ferro-
carril se convertiria en un medio
atractivo de transporte en detri-
mento de autobUs o del vehiculo
privado.

Por otro lado, no hay que olvidar que
el ferrocarril es un medio de trans-
porte de muy alta capacidad, y en
cambio el area suburbana de Zara-
goza tiene una densidad de pobla-
ciéon extremadamente baja, por lo
que en los préximos afios no se con-
sidera precisa una red suburbana
de alto standing. Concretamente,
las comarcas que circundan la ciu-
dad de Zaragoza tienen una densi-
dad de poblacién entre 12 y 57 ha-
bitantes por Km2, mientras que las
comarcas que circundan las ciuda-

des espafiolas que poseen un sis-
tema suburbano ferroviario tienen
densidades que oscilan entre 200 y
600 habitantes/Km2; San Sebas-
tian, Bilbao, Valencia, Madrid y Bar-
celona principalmente.

Si en un futuro préximo se realiza
un cambio en la estructura urbana
de la regién de Zaragoza, podré pen-
sarse en el uso del ferrocarril como
medio de transporte combinado con
otros sistemas de alta velocidad y
capacidad que relacione los nucleos
que no posean estacion de ferro-
carril préxima.

De otra parte, las instalaciones de
RENFE deberian mejorarse para
permitir el auménto de tréfico que
se produciria de llevarse a cabo un
sistema de transporte suburbano.
Aparte de renovacion de sefiales y
tendido, asi como de electrificacion
en la linea de Caminreal, seria pre-
cisa la creacién de nuevas estacio-
nes o apeaderos urbanos con el fin
de diversificar los accesos a la ciu-
dad. Las grandes redes ferroviarias
suelen contar con acceso a las ciu-
dades a base de vias cuadruples en
vez de vias dobles o sencillas como
disponemos en Zaragoza, de forma
que queda segregado el trafico de
cercanias del de largo recorrido.

En Zaragoza no seria posible este
desdoblamiento de vias, excepto en
el acceso a Casetas, a no ser con
unos costes desproporcionados a
los fines. Cabria la medida transi-
toria de desviar el trafico de mer-
cancias por una via de circunvala-
cién que discurriera por el Sur, apro-
vechando el tendido de la linea de
Caminreal desde el Portazgo hasta
Valdespartera, y continuando desde
este punto hasta la estacion de
Miraflores, por el Sur del cemen-
terio, desplazandose alli la estacion
de clasificacion que Zaragoza ne-
cesita.

La Revisién del PGOU recoge tam-
bién un itinerario ferroviario de
circunvalacion, pero éste discurre
por el Norte de la ciudad, ocupando
terrenos de regadio, ademéas de
tener que trazar una curva de 180°
en el término de Monzalbarba, atra-
vesar el Ebro con el correspondiente
puente, la autopista A-68, y cons-
truir una estacién de clasificacion,
también en terrenos de regadio, en
Monzalbarba.

Las desventajas de esta alternativa
son evidentes: mayor longitud, mas
obras de infraestructura (puentes
sobre el Ebro y la autopista), y ocu-
pacion de terrenos de regadio, tanto
por la via como para la estacién de
clasificacién.

En cuanto al transporte publico la
Revision propone a largo plazo «la




Coso. Arriba.: estado actual.
Abajo: Solucion propuesta. Se peatonaliza con objeto de unir las nuevas dreas peatonales del paseo Independencia y calle

Alfonso. Se permite el paso del tranvia a velocidad moderada hasta que éste pueda ser convertido en subterréneo en un

plazo medio.




evolucidon a un sistema de trans-
porte que incorpore al esquema
diametral otras lineas tangenciales
al centro y circulares de transporte
publico que faciliten la desconcen-
tracién y potencie el desarrollo de
los subcentros de actividad...». A
medio plazo se propone «potencian-
do ...la competencia de los transpor-
tes colectivos como medio de acceso
al centro... Todo ello requerird una
prioridad al transporte publico en
cuanto a carriles exclusivos y otras
medidas, ...».

La insuficiencia actual del trans-
porte publico en cuanto a calidad
ambiental, comodidad, rapidez y
adecuacién a la ciudad que sirve,
insuficiencia que aumentara al cre-
cer la ciudad, parece ser que con-
tinuard en su estado actual en los
proximos afios, ya que la Revisién
del PGOU no apunta soluciones,
sino parches.

2.3. NECESIDADES DEL
TRANSPORTE PUBLICO
A MEDIO Y LARGO PLAZO

Aunque en capitulos sucesivos se
expondran detalladamente las ne-
cesidades del transporte publico,
mediante una propuesta-alternativa
de transporte colectivo urbano, a
continuacién se exponen estos cri-
terios de forma genérica.

Existen dos formas de concebir el
transporte publico:

1. Como subsidiario del transporte
privado.

2. Como sistema bdasico en el
transporte de la ciudad.

Zaragoza, en la actualidad, se sirve

del transporte publico mediante la
primera modalidad mencionada.
Hasta los afios 60, sin embargo, se
servia de la segunda, aunque en
dicha época no existia alternativa
de eleccion ante el bajo nivel de
motorizacion en Espafia. Fuera de
Espafia, la segunda modalidad es la
predominante. En los paises del
Este todas sus ciudades poseen este
sistema, dado su bajo nivel de mo-
torizacion. En Europa Occidental vy
Japoén la estructura medieval de sus
ciudades, junto con su elevada den-
sidad en muchas ocasiones, y la
politica de proteccién del medio am-
biente y de recuperacién de &areas
peatonales, llevada por sus autori-
dades, han originado el uso de esta
modalidad.

En Norteamérica, en cambio, se ha
practicado y se practica la modali-
dad primera como norma general,
sistema que se ha llevado hasta sus
dltimas consecuencias en ciudades
como Los Angeles o San Luis. No
obstante, existen ciertas ciudades
que basan el transporte urbano en
un sistema de transporte publico,
como son Toronto, Boston, Philadel-
phia, San Francisco, San Diego,
Edmonton o Calgary. Estas tres ul-
timas se han incorporado reciente-
mente a esta modalidad mediante
la creacién de un sistema de tran-
vias que atraviesan el centro de las
mismas.

Zaragoza no puede basar su sistema
de transporte en el uso del vehiculo
privado, puesto que, aunque se rea-
lizasen los viales de la red arterial
que se tienen previstos, éstos no
solucionarian la congestion que su-
fren, no sodlo el casco histérico, sino

todas las areas residenciales de’

edificacién intensiva que precisan
rescatar espacios para uso peatonal
yide relacién. Por otro lado, la reali-
zacion de los viales de la red arterial
previstos se presenta bastante du-
dosa debido a los altos costes de
ejecucion y a la baja predisposicion
de la Administracion central para su
acometida.

El modelo de transporte usado por
las ciudades occidentales de Europa
se presenta, pues, como el 6ptimo
para Zaragoza.

En cuanto al transporte publico su-
burbano sera preciso una reestruc-
turacién profunda a largo plazo, en
el sentido expresado en el capitulo
anterior, en lo que respecta a la red
ferroviaria. Concretando: se presen-
ta como aconsejable una nueva red,
conectada con la red urbana, de un
sistema de transporte eléctrico ré-
pido, o de LRT (Light rail transport
sistem), siglas inglesas utilizadas
internacionalmente y que viene a
ser una red suburbana de tranvias
rapidos. Esta red se apoyaria en la
red arterial de acceso a la ciudad,
poniendo en comunicacion los prin-
cipales nucleos residenciales y po-
ligonos industriales del area metro-
politana de Zaragoza que no cuen-
tan con red ferroviaria. Principal-
mente, esta red discurriria por los
siguientes ejes: autovia de Figue-
ruelas hasta Casetas y Utebo en una
primera fase, prolongable hasta
Grisén posteriormente; la margen
derecha del Huerva hasta Cadrete;
la margen derecha del Ebro hasta
la Cartuja; el recorrido AGM, Cuar-
teles, Ciudad del Transporte, San
Juan de Mozarrifar, prolongable
hasta Villanueva de Gallego, vy final-
mente hasta Juslibol.
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7.2 Avenida. Calgary (Alberta, Canada).
Linea de tranvlia répido a Anderson de 12°6 Km. Eltrayecto por la 7.2 Avenida, reservada
exclusivamente a peatones, tranvias y autobuses, es gratuito como medio de disuasién

s
C a p I t u I O t r e S del uso del automovil. Calgary, Edmonton y San Diego, que suprimieron los tranvias en

los afios 50, han vuelto al tranvia en 1981.

En 1985 se sumaran Vancouver, Portland, Sacramento, San José, Nantes, Tunez y
Manila,

Los gastos de implantacion de la nueva red han sido sufragados conjuntamente por
el Gobierno de Alberta y el Ayuntamiento de Calgary.

(Foto Modern Tramway).
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3.1. TIPOLOGIAS

Taxi

El taxi se ha venido considerando
como un sistema de transporte pu-
blico, pero por sus caracteristicas
concurrentes con el vehiculo pri-
vado en cuanto a su consumo ener-
gético, ocupacién de espacio, etc.,
no se considerard como medio de
transporte publico, sino privado.

Microbuas

El microblis es un autobus de re-
ducidas dimensiones apto para li-
neas de muy débil trafico, o bien
para itinerarios tortuosos no capa-
ces de ser servidos por autobuses
convencionales.

Autobus

Automdvil de transporte publico de
baja capacidad de transporte.

Ventajas:

—Movilidad y adaptabilidad
maximas.

—Bajo coste de implantacién.
Inconvenientes:

—Movimientos bruscos,
contaminacion elevada, etc.

—Imposibilidad de automatizacion
{posibilidad de errores humanos).

—Baja velocidad media y capacidad
de transporte reducida.

Trolebus

Vehiculo de transporte publico de
traccion eléctrica.

Ventajas:

—Mayor capacidad de transporte
que el autobus.

—Ecolégico; no contamina y es
silencioso.

—Costo de implantacién algo
superior al autobus, pero no
excesivo.

Inconvenientes:

—Poca movilidad (debe seguir el
trazado de los cables de
alimentacién, si bien posee
acumuladores para
eventualidades de falta de
energia o de desvio del itinerario).

—Imposibilidad de automatizacion.

Tranvia

Vehiculo eléctrico sobre carriles.
Ventajas:

—Anticontaminante y silencioso.

—Capacidad de transporte elevada.
—Posibilidad de automatizacién.
Inconvenientes:

—Elevados costos de implantacién.

—Poca movilidad, pues debe seguir
la via.

Metro

Vehiculo eléctrico sobre carriles,
con trazado independiente de otros
medios de transporte.

Posee las mismas caracteristicas
que el tranvia, con la particularidad
de superior capacidad de transporte
y un mas alto costo de implantacion.

Sistemas de vanguardia
Tren elevado, monorralil, etc.

Son sistemas en experimentacion
que no han alcanzado un grado de
desarrollo suficiente para su im-
plantaciéon. Estdn desechados en
todos los paises.

La conveniencia de implantacion de
un medio de transporte u otro, o de
una combinacién de varios de ellos,
viene condicionada por las carac-
teristicas de la ciudad en donde fun-
cionan, de su tamafio, grado de de-
sarrollo, estructura urbana, etc.

Aparte de las caracteristicas eco-
némicas y politicas del municipio,
la forma racional de elegir un medio
determinado de transporte viene
dada en funcién de su capacidad de
transporte.

Ld capacidad maxima de transporte
de cada medio es como sigue:

—Autobus: con una cadencia de
50 autobuses/hora se alcanzan
3.500 viajeros/hora punta.

—Trolebus: 4.000 viajeros/hora
punta con 50 trolebuses/hora.

—Tranvia de 6 ejes, de 20 metros
de longitud, con una cadencia de
25 tranvias/hora:

4.000 viajeros/hora punta.

—Tranvia de 6 ejes, de 27 metros
de longitud, cadencia de 25
tranvias/hora:

7.000 viajeros/hora punta.

—2 tranvias de 6 ejes, de 27 metros
de longitud, cadencia de 25
tranvias/hora:

14.000 viajeros/hora punta.

—Metropolitano: mas de 14.000
viajeros/hora punta.

En base a los anteriores datos nu-
méricos se puede establecer que el
autobus y el trolebus son adecuados

en ciudades pequefias, de hasta
200.000 habitantes.

El tranvia, junto con el autobus v el
trolebus se adaptan a ciudades de
tamafio medio, entre 200.000 y
1.200.000 habitantes.

Finalmente, para ciudades de mas
de 1.200.000 habitantes el ferro-
carril metropolitano debe acompa-
fiar al resto de modalidades rese-
fiadas.

Zaragoza se halla, pues, en el esta-
dio intermedio, por lo que procede
el establecimiento de una red basica
de tranvias que soporte los itine-
rarios de mas trafico, contando con
autobuses y trolebuses para com-
pletar la red.

Otros factores de tipo coyuntural
que no se han contemplado pueden
ayudar a reforzar los planteamien-
tos expuestos. Concretamente, en los
ultimos afios se ha planteado la ne-
cesidad de un sistema de transporte
que contribuye al ahorro energético
mediante <l consumo de energia
nacional —energia eléctrica—, pro-
blema surgido tras la crisis ener-
gética.

También se ha suscitado el proble-
ma de la calidad ambiental, muy
deteriorada a raiz de la invasiéon de
la ciudad por parte de los automé-
viles. El uso de motores eléctricos,
no contaminantes, se presenta
como solucién maés idénea.

3.2. LAS REDES DE
TRANSPORTE PUBLICO
EN LOS ULTIMOS 50 ANOS

El aumento del parque automovilis-
tico en las ultimas décadas, acre-
centado con mayor intensidad a
partir de los afos 60, trae como
consecuencia dificultades cada vez
mas crecientes para la circulacion
rodada, motivo que origina todo un
planteamiento erréneo en politica
de transporte urbano, cuyas conse-
cuencias estamos sufriendo hoy.

La insuficiencia cada vez mayor de
los viales en tramas urbanas para
absorber la avalancha del automé-
vil, simbolo del progreso y desa-
rrollo de nuestra época, hace eclip-
sar en aquellos momentos la im-
portancia y primacia que deben
tener los transportes urbanos.

Pensemos que nuestras ciudades,
al menos en sus partes mas anti-
guas, no planificaron o pensaron
para esta cantidad ingente de auto-
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mocién «privado», sino todo lo con-
trario: peatones y medios colecti-
vos de transporte.

Si no hubiera sido asi, cdémo podria-
mos explicar la existencia de ciuda-
des, como las grandes urbes ame-
ricanas, que a mediados del siglo
contaban con amplias y larguisimas
avenidas, evidentemente despro-
porcionadas en sus dimensiones
con la densidad de tréfico en aque-
lla época.

Si ademas observamos datos de
entonces, se puede comprobar que
en ellas primaba el transporte co-
lectivo, hasta el extremo de condi-
cionar su amplitud a este medio. Es
de sentido comin pensar que en
aquel momento pareceria dispara-
tado imaginar que se preveian las
calles amplias en base a que un dia
todos los ciudadanos se desplaza-
rian individualmente en su auto-
movil.

Este razonamiento tan simplista es
el que al parecer ha imperado en
muchos de los servicios técnicos de
los Ayuntamientos, que no han du-
dado en «arrasar» todo lo que pu-
diera molestar a los cada vez mas
numerosos automovilistas que pre-
veian para un futuro cercano. Asi
cayeron arboles, amplias aceras,
bulevares, plazas e incluso los habi-
tuales medios de transporte que
tenia la ciudad.

De este modo se ha conseguido con-
figurar, en gran parte, el aspecto

incémodo y poco grato que presen-
tan algunas urbes, carencia de
arboles, aceras que no permiten
«pasear», falta de jardines, unitrans-
porte incémodo, molesto y conta-
minante y, lo que es peor, todo en
aras de polucionar ain mas el en-
rarecido ambiente de las ciuda-
des.

No es preciso extenderse en las con-
secuencias de todo esto. Es de todos
conocido el deterioro que se pro-
duce en la convivencia de una co-
munidad con toda esta «plétora de
comodidades» capaces de agriar el
caracter del mas pacifico.

En suma, se olvidé que la espina
dorsal en las relaciones TRABAJO-
RESIDENCIA de todo individuo, fun-
damental en toda planificacién de
urbanismo, la constituyen los trans-
portes colectivos.

Una politica racional de transporte
urbano evita la construccién anar-
quica y degradada en sectores peri-
féricos, fruto de la planificacién a
corto plazo y de la improvisacion.

Muy sucintamente podemos com-
probar que no es lo mismo un sector
periférico mal comunicado, que bien
servido por un medio colectivo de
transporte. En definitiva es el nexo
de unién entre zonas de distinto ni-
vel de equipamiento el que contri-
buye a nivelar y diluir las diferencias
que puedan existir entre diferentes
sectores, complementandolos mu-
tuamente.

Para ello el transporte colectivo ha
de reunir las siguientes caracteris-
ticas:

—Rapidez.

—Eficacia.

—Confort.

—Economia.

—Capacidad.

A la vista de estas premisas se
puede hacer una evaluacién de los
distintos criterios y métodos que se
han seguido los Gltimos afios en di-
ferentes paises.

Es cierto que en un periodo en el
cual la energia liquida era barata,
y por el contrario los trabajos para
la realizacion de subterrdneos des-
tinados a ferrocarriles metropolita-
nos cada vez mas costosos, hacien-
do este medio de transporte muy
caro y a menudo demasiado potente
para la mayor parte de los ejes de
transporte urbano, el autobus podia
aparecer como una solucién seduc-
tora ante este panorama.

Con el paso del tiempo se ha ido
demostrando la insuficiencia del
autobls como medio Unico de trans-
porte, al rodar por los viales norma-
les junto con el transporte privado,
participando de todos sus incon-
venientes y de ninguna de sus ven-
tajas.

En el tejido urbano americano,
generalmente poco denso en los
extrarradios en contraste con los
nucleos de actividad construidos en

Parada de linea de tranvia
rdpido (LRT).

Arriba: Los residentes en un
radio de 800 metros acceden
a ella caminando.

Abajo: Los residentes en un
radio de 8 Km acceden en
automdvil o bicicleta,
aparcando en el
estacionamiento existente
junto a la parada, y evitando,
por tanto, el uso del automdvil
para acceder al centro

de la ciudad.

(Gréfico procedente de la
propaganda del tranvia
canadiense UTDC).
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San Francisco
{California, USA).

Tranvia de 6 ejes,
Boeing
{pre-metro).

(Fotos Modern
Tramway).

Estacion
subterrdnea de
Civic Centre,

en Market Street,
conectada con
la red regional
de metro (BART).

La misma linea
en superficie,
fuera del drea
central.

altura, el decrecimiento general
del uso del transporte publico hacia
optar cada vez mas por un trans-
porte urbano de superficie sin in-
fraestructura o viales especializa-
dos.

La red de carreteras era general-
mente suficiente, pero no ocurria
asi en los centros urbanos. En éstos
se adoptd la solucién del ferrocarril
metropolitano, siempre y cuando la
densidad de los mismos lo requi-
riese, completandose con una red
de autobuses suburbanos con ca-
becera en los finales de linea de los
metropolitanos.

En Europa ocurre algo distinto: la
mayor parte de las ciudades impor-
tantes, exceptuando el caso de In-
glaterra y en parte de Francia, han
conservado como medio preferen-
cial de transporte urbano el tranvia.

El tranvia, «ese desconocido» a par-
tir de la Segunda Guerra Mundial,
nos hace llegar frecuentemente tes-
timonios elocuentes de su vitalidad
en algunos paises, y especialmente
en aquellos donde se ha seguido
siempre una verdadera politica de
urbanismo, y no «ese detestable
modernismo», como definia Le Cor-
busier en 1933 al pseudo-urbanis-
mo que se aplicaba carente de con-
tenido.

Coincidiendo con el abandono de
este medio de transporte en paises
como Inglaterra y Francia, se lo-
calizan progresos espectaculares
en otros paises.
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Tranvia de 8 ejes, Diiwag, comin en la mayor parte de las ciudades de Alemania Federal y Austria.
{Gréafico de Modern Tramway).




Tal es el caso de los Estados Unidos
de América, desde donde mas tarde
los famosos tranvias tipo PCC (Pre-
sident Conference Comitee) gana-
rian la primacia en el transporte
publico europeo, por Bélgica, Paises
Bajos e ltalia. Mientras, en los Es-
tados Unidos continuaban los pro-
gresos en este campo simultanea-
dos con abandonos espectaculares,
segun los criterios particulares de
las ciudades afectadas.

Es grato por esto poder constatar
ahora que los sucesores de estos
tranvias PCC, bajo la forma de mo-
dernos tranvias articulados de gran
capacidad, llamados también LRV
(Light Rail Vehicles) y semi-metro,
estan en pleno auge o en trance de
reapariciéon desde Europa Occiden-
tal y América en el Oeste, hasta
Japén y Australia en el lejano
Oriente.

A pesar del abandono del tranvia
en numerosas ciudades america-
nas, quedaron algunos puntos de
resistencia, sin duda casos espe-
ciales, pero tanto mas interesantes
por la curiosa coexistencia de éste
con una red metropolitana regional,
a la cual servia como complemento
pringipal.

Quedan también como ejemplo las
innumerables relaciones europeas,
de las que citaremos las recientes
instalaciones de semi-metro de Bru-
selas y Frankfurt, que no tienen que
envidiar en absoluto a las instala-
ciones del metropolitano conven-
cional.

En estos momentos se ha tomado
la iniciativa de hacer realidad un
ambicioso plan de renovacion de
todas las redes americanas que adn
subsisten.

Este ambicioso plan pretende tam-
bién, y se estad consiguiendo ya, la
reapertura de viejas lineas en ciu-
dades que habian eliminado los
tranvias, asi como la creacién de
otras nuevas.

Es asi como después de haber con-
currido arduamente seis firmas
mundialmente conocidas a un con-
curso convocado a tal efecto, el
constructor aeronautico Boeing-
Vertol recibié en 1973 un contrato
por valor de sesenta y nueve millo-
nes de ddlares para proveer a Bos-
ton y San Francisco de doscientos
treinta vehiculos.

Otras ciudades americanas estan ya
decididas a recibir las siguientes
unidades a este primer pedido,
como Filadelfia y Pisttburg. La casa
Breda surte los nuevos vehiculos
de Cleveland, Ohio.

Es interesante constatar que la in-
dustria ferroviaria americana, ha-
biendo abandonado hace mucho
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tiempo la construccion de tranvias
(exactamente desde hace 22 afios)
a falta de mercado, han sido los
constructores aeronduticos los que
han substituido a los hombres tra-
dicionales, teniendo que recurrir a
licencias extranjeras.

Es curioso pensar que actualmente
se estd acondicionando la fabrica
de helicépteros que tenia la Boeing
en Filadelfia para dedicarla en ex-
clusiva a la fabricacién de tranvias.

A todo lo antedicho hay que afiadir
que, dadas las caracteristicas de los
tranvias, que mas adelante se deta-
llaran, estos vehiculos se hacen
idéneos para redes de transporte
urbano en ciudades de tipo medio,
entre doscientos mil y un millén
doscientos mil habitantes, segun
propuesta de la SODETEG ENGE-
ENERING en el 41 CONGRESO IN-
TERNACIONAL DE UITP (Unién In-
ternacional de Transporte Publico).

El secretario de Estado para Trans-
portes de Francia hizo las siguien-

La linea
suburbana de
tranvias de la
ciudad de
Karlsruhe
(Baden-
Wirttemberg,
Alemania)
discurre entre la
autovia y la calle
de servicio
—Herrenalb-
strasse,
Rippur—.

El tranvia es un
Diwag, de 8 gjes.

(Foto Modern
Tramway).

tes declaraciones al inaugurar la
TRANSPORT-EXPO de Niza en 1975:

«En las grandes aglomeraciones de
provincias el metro puede constituir
el esqueleto de una red de trans-
porte comun, varias lineas estan
en construccién en Lyon y Marsella.
Pero para las ciudades menos gran-
des, como son la mayor parte de las
ciudades francesas, la solucién no
puede ser otra que una red esen-
cialmente de superficie.

Los objetivos precisos que deberan
guiar esta bdsqueda, a partir de un
postulado de base, segun el cual la
prioridad serd dada en la calle al
transporte publico, seran definir un
sistema que sea primeramente fia-
ble, es decir, simple y robusto, que
necesite pocos gastos de instala-
cién, condicion indispensable si se
quiere realizar rdpidamente y que
conduzca a un balance de explota-
cion aceptable.

Todo ello se traduce inmediata-
mente por la solucién tranvia. Pero

Filadelfia
(Pennsylvania,
EE. UU.).

Linea urbana
de pre-metro
servida por
tranvias de
4 gjes.

(Foto Javier
Peria).
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Tranvias de 4 ejes, Kawasaki, de Filadelfia. Arriba: modelo urbano, con trole de pértiga. Abajo. modelo suburbano, con
pantdografo.
Esta ciudad, que desde 1951 no habla modernizado su flota, decidié en 1981 renovar todo su material —PCC—., encargando

a la firma japonesa de Kawasaki los nuevos coches.
(Gréfico de Modern Tramway).




si esto debe ser verdad, un mundo
separard los viejos tranvias ren-
queantes y chatarrosos que hemos
conocido del tranvia de 1975; no se
trata de sacrificarse a una moda
retro cualquiera, y el neo-romanti-
cismo no tiene lugar en la materia».

Hoy, a seis afios vista de estas de-
claraciones, ya estdn en fase de
ejecucion las obras de instalacion
de tranvias en Nantes, Estrasburgo
vy Toulouse, a las que seguiran seis
ciudades mas. Génova, en ltalia, se
adhiere asimismo a esta lista.

Una.de las razones fundamentales
que hacen aconsejable este medio
de transporte es el deterioro del
medio ambiente. Se ha de reconocer
que el UNICO MOTOR NO CONTA-
MINANTE QUE EXISTE ES EL ELEC-
TRICO. Aparte de las ventajas que
supone la obtencién de fuertes ace-
leraciones, que combinadas con los
avances de la electrénica, permite
alcanzar valores de 2m/seg.2, ace-
leraciéon imposible de conseguir en
ningin medio competidor sobre

neumaticos. Realiza esta importante
cualidad la caracteristica esencial
de todo medio de transportejurbano:
la obtenciéon de una velocidad co-
mercial de calidad, a base de contar
con rapidas aceleraciones y dece-
leraciones, disminuyendo los tiem-
pos muertos de paradas.

Bueno es recordar que segun datos
oficiales hechos publicos por RENFE,
el transporte a un viajero a un ki-
I6metro de distancia es ciento veinte
veces mas barato por traccion eléc-
trica sobre railes que por carretera.

Si se procede a un detenido andlisis
del transporte por autobus, nos en-
contramos de entrada con los si-
guientes problemas:

Segun el grafico que se adjunta,
mientras que un solo hombre puede
llegar a transportar cincuenta pa-
sajeros sentados en un autobus,
decimos sentados, que es el minimo
de comodidad exigible para que el
publico utilice un servicio publico,
el mismo conductor puede llevar en
un LRV ciento ochenta pasajeros

sentados. Insistimos en el aspecto
del confort, por considerarlo pri-
mordial para hacer atractivo el uso
de un medio de transporte colectivo.

Es conveniente recordar aqui que
para garantizar una oferta de con-
fort al pasajero se precisa en lineas
de alto trafico mantener una fre-
cuencia alta, y que, por tanto, cuanto
mayor sea la capacidad del vehiculo
utilizado tanto mas grande serda el
confort ofrecido. Es por ello que en
determinadas lineas el autobus no
puede ofrecer esas cotas que soélo
en casos extremos cubriria un ferro-
carril metropolitano, quedando una
laguna intermedia, apta sélo para
el tranvia. '

Los elementos de comparacion en-
tre el LRV y los otros medios de
transporte, como el metro o el auto-
bus, se situan a tres niveles:

—Eleccién del lugar.

—Tecnologia del sistema.

—Tipo de servicio y forma de
explotacién.
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(Gréficos de propaganda de los tranvias UTDC, de Canadsé).

Abajo: con tranvias
acoplados.

Gréfico que relaciona
fa velocidad de explotacidn
con el numero de coches.
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Linea de tranvias a Anderson, de Calgary.

Dijversas secciones tipo: en las tres superiores se aprovecha la explanacion
de la linea de ferrocarril, y en la de abajo discurre por calzada

reservada junto a una avenida, (Grdfico de Modern Tramway).

La eleccién del lugar puede ser cla-
sificada en tres categorias:

¢) En superficie, mezclado con la
circulacion.

b) Parte en espacio reservado y’
cruces a nivel con la circula-
cién rodada.

a) Integralmente en espacio re-
servado.

En la categoria ¢}, los vehiculos de
transporte colectivo no circularan
mas deprisa que el resto del trafico;
como ademds han de efectuar para-
das, nunca podran competir en ve-
locidad con el vehiculo privado.

Si comparamos estos tres puntos
tenemos:

b) comparado con ¢):

—Exige inversiones mas elevadas.

—Aumento de velocidad, capacidad,
regularidad y confort.

—Mayor atractivo para el publico,

a) comparado con c):

—Mayor capacidad, velocidad, alta
seguridad, bajos costos de explo-
taciéon, posibilidad de automati-
zacién total.

—Inversiones muy elevadas, nece-
sidad de plataformas y cruces
separados, débil extensién de la
red como consecuencia de lo an-
terior.

Con respecto a la tecnologia del
sistema podemos establecer unas
comparaciones:

a):

—Sistemas guiados por rail, com-
parados a sistemas de conduc-
cion.

—Los primeros requieren ménor
ocupacion de espacio, permiten la
utilizacion de energia eléctrica,
carentes de contaminacién, nivel
de ruido mas bajo, duracién ma-
yor de la vida del vehiculo, son
acoplables en trenes, seguridad
elevada, costes de explotacién
por persona transportada meno-
res, menor consumo de energia.

—En contrapartida tienen su 4mbito
de accién limitado a la red; son
econémicos para extensiones en
zonas de débiles densidades de
poblacién.

b):

—Sistemas sobre neumaticos com-
parados a sistemas sobre railes.

—Tienen los primeros mejor trac-
cion en condiciones atmosféricas
normales (pendiente del 7 % para
el neumadtico contra el 55%
para el hierro), menor produccién
de ruido en curvas.

costos de explotacion mas bajos.
—Mayor impacto en e! urbanismo.

Krefeld (Renania N. - Westfalia, Alemania).
Tranvias Diwag, de 6 efes, en la terminal de Verdingen.
(Foto Modern Tramway).




—Mayor consumo de energia (dife-
rencia sustancial), débil de trac-
cién sobre nieve, lluvia, y utiliza-
cién imposible en las categorias
b) y ¢).

Los elementos definitorios del tipo
de servicio estan ligados a la tecno-
logia: frecuencia de circulaciones
y capacidad del vehiculo.

La automatizacién permite hacer
circular entre treinta y ciento veinte
vehiculos por hora. La FRECUENCIA
puede crecer con las necesidades
hasta el limite técnico de la linea sin
aumentar los costos.

La capacidad del vehiculo estéa liga-
da al sistema; un servicio personali-
zado impondra un vehiculo de veinte
a treinta plazas a lo maximo, lo que
limita la capacidad de los sistemas
entre tres mil y cuatro mil pasajeros
por hora.

A partir de todos estos enunciados
es facil comparar el sistema pro-
puesto con el resto de-los transpor-
tes urbanos.

Autobus clasico y tranvia

Cuando hay posibilidad de encon-
trarnos con poca circulacién y tra-
fico de pasajeros poco elevado, el
autobus es preferible.

En el caso b) o c¢) el tranvia siempre
serd una eleccién mejor.

Esta eleccion es todavia mas favo-
rable al tranvia cuando el autobus
tiene carril reservado; ademas de
aumentarse la calidad del servicio,
tendremos la posibilidad de utilizar
tramos subterraneos, lo que con el
autobus queda descartado.

La comparaciéon con un metropoli-
tano se efectla en el capitulo co-
rrespondiente.

NOTA: El punto 3.2, estd basado en la memoria
presentada al concurso de ideas para proveer a
Vitoria de un sistema de transporte colectivo,
realizada en 1981 por don Fernando Garate

Churruca, don Javier Pefia Gonzalvo y don José
Maria Valero Suéarez.

3.3. POSIBILIDAD DE
IMPLANTACION DEL
FERROCARRIL
METROPOLITANO

Ciertos circulos zaragozanos han
abogado desde tiempo atrds por la
implantacién de una red de metro,
pensando que ello daria la imagen de
gran ciudad que Zaragoza no posee.

De forma esporadica han surgido
en la prensa informaciones respecto
a la posible instalacion de lineas de
metro, en ocasiones siguiendo el
cauce del rio Huerva. La desafor-
tunada decisiéon de instalar metro
en Bilbao, Sevilla y Valencia ha
acrecentado los deseos de insta-
larlo en Zaragoza, para emular a
esas ciudades de tamario ligera-
mente superior.
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Karlsruhe.

Linea suburbana
«Albtalbahn».

(Foto J. Pefia).

Essen (Renania
N. - Westfalia,
Alemania).

Pre-metro; salida
del tunel central.

(Foto J. Peria).

Krefeld.

Paseo similar
a la Gran Via,
de Zaragoza,
que termina
en la estacién
fal fondo de la
foto).

(Foto J. Pefia).

Krefeld.
A la derecha:
Tranvia urbano.

A la izquierda:
Tranvia
suburbano a
Disseldorf.

(Foto J. Pefa).




\

a3 |
TR
4

hig i

VoA

i - o \ . -

East Presicn

- ——

————— ey,

Bourke st-reet. Melbourne (Victoria, Australia). Tranvia de 4 ejes «Z-3». (Foto Modern Tramway).

A veces, esos proyectos han surgido
de los propios servicios del Ayunta-
miento, que reservan espacio para
él, en lugares como la avenida de
César Augusto, mediante la prohi-
bicion de servidumbres subterra-

neas.

Como se vera a continuacidn, estos
planteamientos son inadecuados,
dado el tamafio de Zaragoza. A
modo de ejemplo es conveniente
sefialar el caso de la ciudad de
Amsterdam, de tamafo similar a
Barcelona, que contando con una
red bdsica de metro y una amplia
red de tranvias, y pese a su elevado
grado de desarrollo econédmico, ha

Toronto (Ontario,
Canadad).

Tranvia de 4 ejes,
modelo UTDC.

(Foto Modern
Tramway).

decidido no seguir ampliando la red
de metro, supliéndola con tranvias,
dada la gran diferencia de costos
entre ambos medios.

Para el usuario el interés del tranvia
con respecto al metropolitano cla-
sico, se traduce en una reduccion
del tiempo global del transporte.

Reduccién del tiempo marchando a
pie, debido a la aproximacién de las
paradas, que permite un sistema
de superficie (300 o 400 metros en
lugar de los 600 o 700 metros de
un metropolitano).

La desventaja de una velocidad co-
mercial menos elevada esta amplia-

mente compensada por una mayor
simplicidad en las corresponden-
cias.

El usuario aprecia igualmente la
reduccion de la longitud del recorri-
do en subterrdaneo y la amenidad
que proporciona la circulacién por
la superficie.

Para la comunidad urbana, la pri-
mera cualidad de una red de tran-
vias reside en el hecho de que con
la implantacion de la misma dis-
pondra de una red mucho mas im-
portante y que absorberd mayor
cantidad de viajeros. Una primera
comparacion entre monorrail ele-
vado, metro cldsico y tranvia, dara
para una misma instalacién las lon-
gitudes siguientes:

—63 Km. de viaducto para el
monorrail.

—63 Km. de linea (28 Km. en
tanel) para el metro.

—103 Km. de linea (21 Km. en
tanel) para el tranvia.

Ademas, las posibilidades de evo-
lucién de la red permiten la adap-
tacion a las necesidades urbanis-
ticas y eventualmente la transfor-
macién en sistema de metropolitano
clasico (opcién pre-metro) idénea
para los saturados cascos antiguos.

El sistema «pre-metro» consiste en
la transformacién de una red tran-
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viaria, en algunos de sus tramos,
en una red subterranea, fundamen-
talmente en las areas centrales de
la ciudad, con objeto de mejorar la
velocidad media y la capacidad de
transporte mediante la asimilacién
a una red de metro convencional.

Evidentemente, el metro es el trans-
porte de las grandes concentra-
ciones urbanas saturadas de po-
blacién. No obstante, en ciudades
donde ese indice de concentracion
se localiza solamente en algunas

zonas de las mismas, es absurdo
pensar en que el metro es la solu-
cién idénea. Lo serd solamente en
los tramos que atraviesan esos
nucleos saturados, pero serd exce-
sivo para el resto de la propia linea,
por lo que se entraria en un desfase
en cuanto a oferta de un transporte
econdémico y no gracioso. Es por ello
que la solucién:pre-metro brinda la
doble solucién, adaptandose su ex-
plotacion a las necesidades de cada
area.

Es el ejemplo que hoy podemos
comprobar en la mayoria de las ca-
pitales europeas que han adoptado
esta solucion.

De otro lado, la adopcion del pre-
metro permite establecer un plan
de etapas de construcciéon, que
paulatinamente va mejorando la
oferta de una forma gradual tanto
para el usuario como para las en-
tidades que financien su cons-
truccién.

Seating
Options

| I

IR EN

TEE ¢Rosg

Tranvia de 4 efes UTDC.

Diversas opciones de disposicién de asientos en funcién
de las caracteristicas de la linea.

(Gréfico de propaganda de los tranvias UTDC).
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Schottentor. Viena (Austria).
Terminal subterrénea de varias lineas radiales,
conectadas con la linea circular del Ring y con el metro.

(Foto Javier PeAa).

L P T

Plaza del Duomo. Milan (italia).
Tranvia «Jumbo», de 8 ejes, atravesando un drea peatonal.

(Foto Javier Pefia).

Bahnhof strasse. Zurich (Suiza).
Dos tranvias articulados de 6 ejes, «Tram 2000», acoplados,
en la calle peatonal de la Estacion.

(Foto Javier Pefia).
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Cifras de comparacion entre ferro-
carril metropolitano y tranvia:

a) Velocidad media:
Tranvia, 10 a 35 Km/h.
Metro, 25 a 45 Km/h.

b) Capacidad:
El metro utiliza vehiculos de 14
a 23 metros, admitiendo entre
100 y 250 pasajeros, con for-
macién de trenes hasta ocho
vehiculos.

El intervalo entre trenes puede
llegar a cuarenta segundos.

La frecuencia puede variar des-
de veinte a cuarenta trenes por
hora, con 10.000 a 40.000 pa-
sajeros hora.

—EI tranvia utiliza vehiculos de
16 a 29 metros de dos y tres
bogies, comprendiendo 80
a 270 plazas.

—Con el tranvia se pueden al-
canzar cincuenta trenes por
hora, con un potencial de
5.000 a 20.000 pasajeros por
hora.

c) Productividad del personal:

Se define por el numero de pla-
zas/Km. por empleado.

Algunos ejemplos servirdn de
base comparativa.

—Metro de Hamburgo, 24’4
millones de plazas/Km.

—Tranvia de Hannover, 85 mi-
llones de plazas/Km.

—Autobds, 1'7 a 2 millones de
plazas/Km,

d) Infraestructura:

El costo de infraestructura so-
bre un eje de una avenida es
muy bajo, y la economia se ob-
tendrd en el reparto Optimo
entre espacio reservado sencillo
y espacio reservado especial
(tinel o infraestructura costosa
elevada).

Una red que comprenda el
30% de su longitud en tunel
costard solamente del 20 al
40% del costo de un sistema
de metro convencional.

Ejemplo:
—Munich, 68% de tunel, con

un coste medio de 19 millo-
nes de délares por Km.

—Colonia, 54% de tunel, con
un coste medio de 11 millo-
nes de dolares por Km.

Como conclusién y cifiéndose al
caso de la ciudad de Zaragoza, con-
viene exponer aqui la palabra de
M. R. Vukan Vudric, que define el
papel potencial del tranvia:

«Las grandes ciudades utilizan como
transporte base el metro; las pe-
quefias ciudades utilizan el autobus;

1




7820

- 1620 *
: uss2

ﬂ

,ﬂi

Tranvia articulado

uiDcC.

(Gréfico de
Modern Tramway).

Arriba: Tranvia
articulado UTDC.

Abajo: Interior de
tranvia UTDC.

(Fotos Modern
Tramway).

las ciudades de tipo medio no pue-
den ofrecer un metro, demasiado
caro, y el autobds no permite resol-
ver |sus problemas de tansporte».
Actualmente las ciudades que han
tomado la opcién tranvia, tales como
Zurich, Génova, La Haya, Colonia,

Hannover, Dusseldorf, etc., tienen
hoy un sistema de transporte ade-
cuado, y la movilidad de la pobla-
cién es muy superior a la de ciuda-
des similares de Francia, Gran Bre-
tafia y los Estados Unidos.

3.4. POSIBILIDAD DE
ADAPTACION DE LA RED
FERROVIARIA AL TRAFICO
URBANO Y SUBURBANO

En capitulos anteriores se razoné
la imposibilidad de adaptar la red
ferroviaria de Zaragoza para el uso
de transporte publico urbano.

A largo plazo, y como medio subsi-
diario de una red especifica a crear,
es posible el uso del ferrocarril como
transporte suburbano. Como medio
de transporte regional se presenta,
en cambio, como éptimo.

Ya se explicé anteriormente que era
preciso reorientar la politica urba-
nistica de cara a reforzar el ferro-
carril como medio de transporte su-
burbano. En lo que respecta a Zara-
goza se precisa efectuar una va-
riante de ferrocarril que evite el
paso de trenes de mercancias por
el tanel de Goya-Fleta, efectuan-
dose el nuevo trazado por el Sur del
cementerio, emplazandose alli la
nueva estacion de clasificacion, en
terreno llano y de secano.

Para evitar una ruptura de carga
centralizada en la estacién del Por-
tillo se precisa la creacion de nue-
vos apeaderos en: la avenida de
Goya (junto al paseo de Sagasta),
Las Fuentes, Gallego (junto a la ave-
nida de Catalufia), en el Cascajo, en
Oliver, en Valdespartera y finalmente
en Torrero (junto a la nueva esta-
cién de clasificacion).

La red regional deberia remarcar el
papel de Zaragoza como urbe que
organiza, no soélo el territorio histé-
rico,de Aragoén, sino todo el valle
del Ebro, por lo que debieran esta-
blecerse relaciones ferroviarias
densas con Huesca, Jaca, Canfranc
y Pau en el Norte; Tudela, Pamplo-
na, Logrofio y Soria en el Oeste;
Calatayud y Teruel en el Sur; vy
Monzén, Lérida, Caspe, Alcafiz y
Tortosa en el Este.
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capitulo cuatro

LAS AREAS PEATONALES

L -1 ok —
e
TR =

Bahnhof strasse. Zurich.

La calle de la Estacion, que recorre el casco antiguo de la ciudad desde la estacion
hasta el lago, de caracteristicas y dimensiones similares al Coso, de Zaragoza, se ha
convertido en una calle peatonal, arbolada, recorrida por el tranvia, permitiendo con
ello evitar el uso del automdvil y aumemtar la calidad ambiental, ya que el tranvia es
silencioso y no contamina.

(Foto Javier Peria).




Basta con mirar a nuestro alrededor
para darnos cuenta de que las
condiciones para la circulaciéon de
peatones empeoran constantemen-
te. Incluso en nuevas urbanizacio-
nes, la planificacién de caminos
presenta graves defectos y con
frecuencia es totalmente inexis-
tente.

El objetivo a lograr es favorecer y
potenciar la escala humana en el
contexto urbano, compaginando la
calidad de vida con el actual trepi-
dante ritmo de existencia.

Para conseguir una ciudad agrada-
ble y util para la persona, para el
peatén, es imprescindible ver el pa-
pel del mismo en la vida de aquélla.
El peatdon no es obstaculo para el
trafico o una parte del espectaculo
«El paraiso del peatén». El peatén
participa en el trafico y es alguien
que debe recorrer distancias.

No se trata de crear una ciudad total-
mente libre de trafico, una zona
protegida herméticamente para el
peatén, y en consecuencia con un
mal funcionamiento. En ella habra

MERCEDES-BENZ
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camiones y coches donde sea légico
y necesario, pero en las zonas que
llamamos islas, el peatén tendra
prioridad. No se convertird en duefio

" absoluto de la calle, como hoy es el

caso en muchas de estas zonas, sino
que en la ciudad se restablecera la
coexistencia equilibrada entre pea-
tones y vehiculos. Una de las ideas
principales de la ciudad para pea-
tones es la que enuncia: donde el
hombre sea mas vulnerable, ni el
trafico ni la técnica deberan tener
derechos. No es importante que el
trafico sea fluido, sino que las per-
sonas se encuentren a gusto.

4.1. OBJETIVOS
DE LA PEATONALIZACION

Se puede expresar buen nimero de
objetivos generales que son facti-
bles de lograr con una adecuada pla-
nificacién de las islas peatonales. En
cada caso concreto seran unos de
mayor interés que otros, depen-
diendo del enfoque que se le quiera
dar al tema.

1 A

Munich (Baviera, Alemania). Karlsplatz, popularmente conocido por Stachus.
La plaza y la puerta de Carlos son la antesala de la gran drea peatonal de Munich, constituida por la Neuhauserstrasse, la

Marien Platz y las calles y plazas adyacentes.

A continuacién se enumeran algu-
nos de ellos:

—Mejora de las condiciones del
medio ambiente.

—Mantenimiento de la imagen his-
térica.

—Estimulo de la vida en esas areas.

—Atenuamiento del trafico en ge-
neral, corrigiendo algunas des-
ventajas originadas por el exceso
del mismo, como son la falta de
superficies, la ausencia de posibi-
lidades de jugar para los nifios, los
ruidos y gases, y el gran peligro a
causa del tréafico.

—QOrdenamiento del trafico en los
poligonos peatonales.

—Promocién de la importancia co-
mercial.

—Fomento de la imagen y del tu-
rismo.

—Reforzar la comunicacién social
y la identificacion.

—Fortalecer las funciones relacio-
nadas con el tiempo libre.
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AREA PLAZA DE ALTABAS - PUENTE DE PIEDRA.
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4.2. MODELOS DE AREAS
PEATONALES

Correspondiendo a las multiples ne-
cesidades del peatén se precisan
tres tipos distintos de caminos:

.a) Los ejes con maxima continui-
dad sirven para la circulacién
de peatones con un objetivo de-
terminado, su unién da como
resultado una red. La orienta-
cién de estared es consecuencia
de los puntos de partida y lle-
gada de la circulacién de peato-
nes y su trazado deberia adap-
tarse a la estructurade la ciudad.
En los puntos de cruce con el
trafico de vehiculos deberia tener
prioridad; los coches sélo la
tendrian en vias rapidas prin-
cipales.

Los caminos-eje con prioridad
deberian estar dispuestos de
forma que permitieran adquirir
conciencia de que puedan su-
perarse grandes distancias sin
obstaculos. Deben estar, pues,
dirigidos hacia un objetivo y
tener puntos de orientacion que
den al peatén la sensaciéon de
avanzar.

b) Los centros para peatones sir-
ven para el descanso, las reu-
nionesy, en general, paralavida
del barrio. Un buen ejemplo de
ello lo constituyen algunas zo-
nas pequefias, como parques
o plazas sin coches. Estos cen-
tros, sin embargo, deben estar
incluidos, a diferencia de lo que
hoy es habitual, en la red de
calles para peatones. Sélo asi
cumplen la funcién de lugares
atractivos para la estancia de
todos los grupos de la poblacién.

¢) Las zonas importantes con un
caracter arquitecténico comtn,
como las ciudades viejas o las
zonas del centro multifunciona-
les, exigen varias zonas para
peatones interrelacionadas, in-
cluidas también en una red de
calles para peatones. Estas zo-
nas estaran abiertas a los demas
tipos de trafico, aunque con
una separacion cuidadosa. La
magnitud de estas zonas para
peatones deberia permitir la
comunicacién de unidades ciu-
dadanas emparentadas, evitan-
do su separacion por el trafico
(los pasos subterraneos o ele-
vados para peatones no repre-
sentan una unién suficiente).

Los elementos esenciales para
la circulacién de peatones —red,
centro y zona— no deben con-
cebirse como monofuncionales.
Partes de la red deben servir
a la vez como lugares de reposo,
y las zonas para peatones ab-

sorberdn las funciones de co-
municacién y paso. Esta mezcla
de finalidades no provoca mo-
lestias mutuas, sino que enri-
quece.

El trafico de automdviles no
debe eliminarse totalmente de
las calles para peatones, si éstas
deben ser partes estructurales
del conjunto. El acceso a las
fincas debe estar asegurado a
los vecinos y a los suministra-
dores. Los conductores de auto-
moéviles deberdn respetar la
prioridad de los peatones, evi-
tando causar molestias en su
circulacién. El aparcamiento no
deberia estar permitido en las
calles con prioridad para los
peatones (la decisién depende
en ultimo caso de la situacion
arquitectonica y funcional).

4.3. PROPUESTA ALTERNATIVA
PARA LA CREACION
DE AREAS PEATONALES
EN ZARAGOZA

Ya se ha expuesto que existen tres
modelos fundamentales para la pea-
tonalizacién de una ciudad.

La estructura de Zaragoza permite
la utilizacién de todos ellos de dos
formas fundamentales. La primera
consistiria en la potenciacién de las
zonas verdes, interconectandolas
entre si mediante la creacién de
bulevares o bien estructurando los
espacios libres en forma de parques
lineales a lo largo de los rios. La
segunda se concreta en la recupe-
racion de la calle para el peatén en
las dreas comerciales y en los ba-
rrios faltos de espacios publicos.

a) EL SISTEMA DE ZONAS VERDES

En el plano correspondiente se
aprecian las zonas verdes existentes
o previstas en la Revision y Adapta-
cion del Plan General de Ordena-

Plankenstrasse.
Mannheim (Baden-
Widrttemberyg,
Alemania).

Ciudad de 400.000
habitantes, a orillas
del Rin, fue creada
de nueva planta
por los Principes
Electores.

El drea peatonal
estd constituida
por la calle Planken
entre Paradeplatz
y Wasserturm.

(Foto Javier PeAa).

ciéon Urbana, asi como las propues-
tas en la alternativa. Estas abarcan,
basicamente, las margenes de los
rios Ebro y Gallego, la totalidad del
espacio abierto del manicomio y
pequefias areas del centro de la
ciudad, como, por ejemplo, los alre-
dedores del Teatro Romano.

Todos los espacios abiertos publi-
cos, ya sean parques, zonas depor-
tivas o areas libres protegidas, que-
dan interrelacionadas entre si me-
diante la realizaciéon de itinerarios
que las unen; muchos de ellos exis-
ten en la actualidad y otros que
simplemente son amplias aceras
con doble hilera de arboles donde
el espacio no da para méas, como es
el paseo que se crea en las vias
Universitas y Rioja para unir los
parques de Delicias y Manicomio.

La malla basica que uniria estos
parques estaria constituida, como
se aprecia en los planos, por laGran
Via y paseo de la Constitucion, que
conectarian los parques de Primo de
Rivera y Bruil, disefiando conve-
nientemente las discontinuidades
creadas cuando son interferidos por
vias de trafico denso, especiaimente
en el cruce de la plaza de Paraiso,
solucionado mediante la creacién
de una plaza central hundida. En
esta misma plaza se establece la
conexién con el parque Pignatelli y
con la ribera del canal, a través del
paseo de Sagasta, y con el casco
histérico, con todo su equipamiento,
mediante la recuperacion del estado
primitivo de las plazas de Aragén
y Espafia y el paseo de la Indepen-
dencia. La recuperaciéon de las
margenes del rio Huerva se pre-
senta como itinerario alternativo
para el presente del paseo de Fer-
nando |l el Catdlico.

La conexién con los nuevos parques
a crear al Este de la ciudad (La Gran-
ja, Torre Ramona, etc.) se realiza
mediante la conversién en paseo de
la calzada lateral, lado Miraflores,
de la avenida de Cesareo Alierta.
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AREA PLAZA DE ESPANA - COSO - PLAZA DEL TEATRO ROMANO.
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AREA PLAZA DE ARAGON - PLAZA DE PARAISO.
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Neuhauserstrasse desde la Karlstor en Munich. Tres turistas aragoneses posan asombrados
al comprobar que ciertamente existen las dreas peatonales. (Foto Javier Pefia).

Los parques de Delicias y Manico-
mio se conectan con el Cabezo apro-
vechando las pequefias zonas ver-
des en el Plan Parcial del poligono
Universidad, y las propias zonas
verdes de la Universidad y del paseo
de Domingo Miral.

Finalmente se propone la conexién
del Soto de la Almozara y el parque
de la Aljaferia con el parque de
Bruil, y las restantes zonas verdes
de Las Fuentes, mediante la recu-
peracion del paseo que existié en
el paseo de Echegaray y Caballero
antes de ser convertido en via rapida
de circulacién. Al respecto, existe

54—

en el COAA, Delegacién de Zara-
goza, un trabajo realizado sobre el
rio Huerva con propuesta para la
recuperaciéon de sus margenes, ela-
borado por Javier Chéliz Frutos y
otros.

b) ISLAS Y ZONAS PEATONALES

Las actuaciones que se proponen
con objeto de crear islas y zonas
peatonales se pueden circunscribir
en dos grupos basicos: el casco his-
térico v los barrios surgidos sin plan
estructurador.

Se esta elaborando en la actualidad
el Plan Especial del casco histdrico,

en el cual se supone que se contem-
plara la peatonalizaciéon del mismo.
En el avance de dicho Plan Especial
se proponian acciones en este sen-
tido, algunas de ellas inauditas,
como la total peatonalizacién del
paseo de la Independencia, sin ar-
bolado, al disponerse en su sub-
suelo dos plantas para estaciona-
miento y circulacion rodada, o como
la determinacién de mantener la
calle Alfonso en su estado actual
por irazones? de tréfico rodado.

En cambio, la propuesta objeto de
este trabajo recoge, a este respecto,
la peatonalizacion del paseo de la




AREA DELICIAS - PLAZA DE HUESCA - AVENIDA DE MADRID.
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AREA AVENIDA CESAREOQ ALIERTA - AVENIDA SAN JOSE.
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AREA COSO - PLAZA SAN MIGUEL - MIGUEL SERVET.
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Graben. Viena (Austria). La mayor parte de los ejes vitales del casco histérico de Viena estan totalmente peatonalizados. E/ Graben
vienés, de significacion similar al Coso zaragozano, es de gran amplitud, lo cual no es dbice para que presente siempre gran
animacién, como en este caso, pese a que la temperatura era de 8° bajo cero.

Independencia de una forma parcial;
se permite el acceso de los vehicu-
los, pero eliminando el actual trafico
que atraviesa el casco histérico,
para lo cual se restituye el antiguo
paseo ocupando la calzada central,
discurriendo el trafico por las calza-
das laterales. También se contempla
como posible la solucion de peato-
nalizar las calzadas laterales, de-
jando la central para el trafico ro-
dado.

La calle Alfonso se considera con
vocacidén irrenunciable de itinerario
peatonal de primer orden, no sélo
por la gran concentracién comercial
generadora de alto namero de vian-
dantes, sino también por su con-
dicién de principal ruta de acceso
al gran centro civico-religioso que
constituye la plaza del Pilar.

Es preciso considerar estos dos ejes
peatonales, Independencia y Al-
fonso, como una unidad, por lo que
es necesario peatonalizar el Coso,
entre ambos, con objeto de conec-
tarlos entre si.

El Coso, como se explicara mas ade-
lante, se reestructura con el fin de
adecuar su morfologia a la funcién
comercial y representativa que co-
bija, cuyo maximo exponente ‘es
precisamente el tramo que nos ocu-
pa, en el cual sélo se permite el paso
del transporte publico. El palacio
mudéjar de los condes de Sastago,
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{Foto Javier Pena).

Salzstrasse.
Freiburg —im—
Breisgau
{Baden-
Wirttemberg,
Alemania).

La totalidad
del

casco histérico
estd
peatonalizado.
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AREA PLAZA DE LANUZA - PASEO DE CESAR AUGUSTO - COSO.
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AREA PASEO DE TERUEL - AVENIDA DE VALENCIA - AVENIDA DE GOYA.
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Paseo de la Independencia. Arriba: estado actual.

Abajo: alternativa propuesta. Se reconstruye el desaparecido andén central,

con arbolado de hoja caduca,

recientemente adquirido por la Di-
putacion, podria albergar de forma
digna funciones representativas,
teniendo ante si una hermosa y am-
plia calle peatonal con pavimento y
mobiliario urbano especial en con-
sonancia con tal funcién.

Para la plaza del Pilar se propone su
total peatonalizacién, cabiendo la
posibilidad de construir un apar-
camiento subterrdneo bajo la ban-
deja existente ante la Basilica, y
conectando directamente los acce-
sos de éste con el paseo de Ronda.
El resto de la plaza se proveeria de
profuso arbolado, naturalmente de
hoja caduca.

El conjunto de la calle de Don Jaime
y el puente de Piedra quedan peato-
nalizados, permitiéndose el paso del
transporte publico. El puente de
Piedra se reconstruye en su estado
primitivo, suprimiéndose los vuelos
y rehaciendo los pretiles de piedra,

reinstalandose los leones de su en-
trada.

El paseo de César Augusto, entre el
Coso y el puente de Santiago, se
estructura segln el proyecto gana-
dor en el concurso realizado en su
momento a tal fin, con la excepcién
de la plaza de Lanuza, que se pro-
pone peatonalizar permitiéndose el
paso del transporte publico.

La reconstrucciéon del Teatro Ro-
mano permitiria la posibilidad de
obtener para la ciudad un audit6-
rium al aire libre, de gran capacidad,
en el corazén de la misma. Los posi-
bles hallazgos arqueoldgicos de la
Juderia —la Sinagoga se hallaba
emplazada en donde estuvo la igle-
sia de San Andrés—, junto a la pea-
tonalizacién de la calle de la Veré-
nica, darian como resultado un es-
pacio abierto de grandes posibilida-
des en el entorno del Teatro.

Los terrenos liberados con el derribo
de los cuarteles de la zona de la
calle Madre Rafols, junto con los
solares y edificios propiedad de la
Excma. Diputacién —hospital, hos-
picio, plaza de toros, etc.—, tienen
una extensién tal que permitirian la
ejecucién de un gran centro de
equipamiento metropolitano y nacio-
nal, con un gran parque central que
presentaria dos monumentos como
elementos locales: la plaza de toros
y la iglesia de Santiago. Seria, pues,
aconsejable la formacion de un
concurso de proyectos de ordena-
cion del area comprendida entre las
calles de Conde Aranda, Ramén y
Cajal, avenida de César Augusto
y paseo de Maria Agustin.

El resto de las calles del casco his-
térico, excepto las destinadas a co-
lectoras de trafico, quedan con
circulacién restringida, permitién-
dose el estacionamiento de vehicu-
los exclusivamente a sus vecinos,
mediante la aplicacién de un pro-
cedimiento similar al sistema ORA
que se utiliza en Madrid.

En cuanto a los barrios exteriores
al casco histérico se sugiere lacrea-
cion de islas peatonales en los mas
congestionados y faltos de plazas y
espacios abiertos publicos, sobre
todo en Delicias, Salamanca, To-
rrero, Venecia, San José y Las
Fuentes. Para ello, en cada sector
de los enumerados se selecciona
un numero determinado de calles
para su posterior peatonalizacion,
suprimiéndose en ellas el estacio-
namiento de vehiculos, y permitién-
dose unicamente el paso de vehicu-
los que tengan que acceder a algun
garaje o establecimiento comercial
alli emplazados, e instalandose el
arbolado y mobiliario urbano pre-
ciso.

c¢) REESTRUCTURACION
DE ACERAS DE CALLES
DE GRAN ACTIVIDAD
COMERCIAL

Independientemente de las accio-
nes enumeradas en los dos anterio-
res apartados, se completa la pea-
tonalizacién de la ciudad mediante
la reestructuraciéon de calzadas en
diversas calles, paseos y avenidas.

En el casco histérico se propone
esta accion en tres calles: Coso,
Conde Aranda y César Augusto. Las
dos primeras aumentan las dimen-
siones de sus aceras a costa de
suprimir uno de los carriles de la
calzada, quedando de direccién ani-
ca y permitiendo la-plantacién de
arbolado de hoja caduca, en la for-
ma reflejada en los planos corres-
pondientes. El transporte publico,
de doble sentido, permanece con
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calzada reservada, y se permite el
estacionamiento de turismos, en
cordén, con parquimetros.

En cuanto a la avenida de César
Augusto, entre el Coso y la Puerta
del Carmen, una vez perdido su ac-
tual sentido de gran colector de
trafico, se transforma mediante la
ampliacion de las aceras, con ar-
bolado, y la creacién de estaciona-
miento de turismos en bateria, con
tiempo limitado, mediante parqui-
metros, igual que en Conde Aranda,
con objeto de evitar prolongados
estacionamientos.

Las principales actuaciones en el
resto de la ciudad pueden concre-
tarse en las siguientes:

—Ensanchamiento de aceras en la
avenida de Madrid y calle Deli-
cias. En la primera de ellas se su-
prime el carril sé6lo bus, amplian-
dose en dos metros cada una de
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las dos aceras, lo cual permite la
plantacién de arbolado. La calle
de Delicias se modifica de forma
similar a lo efectuado reciente-
mente en la calle Cinco de Marzo,
reservando el tramo central de la
calle para el uso exclusivo del
transporte publico con objeto de
impedir el trafico de paso.

—Ensanchamiento de aceras del
paseo de Teruel, primer tramo de
la avenida de Valencia y calle de
Herndn Cortés y Cortes de Ara-
gén, dada la exiguidad de las
mismas.

—Ensanchamiento de aceras en
Gran Via. La reciente transforma-
cién de este paseo en area comer-
cial ha hecho aumentar enorme-
mente el transito peatonal, por lo
que se considera imprescindible
esta accién, en la forma que se
representa en el plano correspon-
diente.

Plaza de Lanuza.
Estado actual.

—Ensanchamiento de aceras en tra-
mos de diversas calles, por las
mismas razones anteriormente
expuestas, principalmente en las
calles de Fray Julian Garcés,
Puente Virrey y avenida San José
y Miguel Servet.

d) LA PEATONALIZACION
Y LOS AUTOMOVILES

Como se ha ido viendo, la creacién
de 4reas peatonales se consigue
mediante la eliminacién de los auto-
mobviles de las mismas, dejando
para el peaton el espacio anterior-
mente ocupado por el vehiculo pri-
vado. Este proceso se debe verificar
de forma paulatina, iniciAndose me-
diante la implantacién en las areas
mas congestionadas de un sistema
similar al ORA de Madrid, consis-
tente en prohibir aparcar a todo
turismo no residente en el barrio.
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Plaza de Lanuza.
Solucién propuesta.

Se peatonaliza, permitiendo
el paso del transporte publico.

Se propone el uso de mobiliario
urbano fen este caso el entoldado
de /a calle durante el verano).

De esta forma se consigue también
que no se utilice el automévil en
los desplazamientos urbanos al no
ser posible aparcar en las zonas
congestionadas, que son las que
atraen mas trafico en la actualidad.

Paralelamente, se debe iniciar la
construccién de garajes, que no
ocupen el subsuelo de plazas y ave-
nidas, y que sean Unicamente acce-
sibles a los vecinos de los mismos.

Estos garajes pueden establecerse
en sétanos de los nuevos edificios, y
también en edificios dedicados in-
tegramente al uso de aparcamiento
en plantas elevadas y subterrdneas.

En ninguna ocasién deben ser des-
tinados para el estacionamiento de
vehiculos no residentes en el barrio,
y por tanto tampoco se debe permitir
la construccién de estacionamien-
tos publicos como el existente en
la plaza de Salamero.

Los aparcamientos publicos del cen-
tro de la ciudad, que producen gra-
ves embotellamientos en sus acce-
sos, como en el de Salamero o el
de El Corte Inglés, deben cambiar,
por tanto, su uso por el de garaje
para los vecinos de los barrios en
donde se hallan enclavados. Con-
cretamente, los embotellamientos
producidos por el parking de El Corte
Inglés llegan hasta la avenida de
Goya, por la Gran Via, y hasta la
calle del Doctor Fleming por los
paseos de Pamplona y Maria Agus-
tin, agravados en este caso por el
cruce de la Puerta del Carmen, ya
que este ultimo produce congestiéon
en las avenidas de César Augusto
y Hernan Cortés. Esta claro que una
vez clausurado dicho garaje, el pu-
blico que acudiese a esos grandes
almacenes deberia hacerlo andando
o en transporte publico, al no tener
mas alternativas.

e) TRANSPORTE EN MODOS
NO MOTORIZADOS

(Extracto de un articulo publicado
en Ciudad y Territorio, 2/80, por
Eduardo Molina y Alfonso Sanz).

Al igual que el planeamiento de
transportes no debe considerarse
aislado del planeamiento’ urbanis-
tico, sino que debe formar parte
consustancial de él, los modos de
transporte no motorizados no deben
considerarse aisladamente (plan de
peatonalizacién, plan de carriles de
bicicletas), sino que deben incluirse
en el marco global del planeamiento
de la ciudad.

Los modos de transporte no mo-
torizados reunen una serie de con-
diciones (oportunidad, coste, im-
portancia real, bajo consumo de
energia, impactos positivos, etc.)
que aconsejan su estudio y conside-
racién al mismo nivel que los mo-
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Avenida de César Augusto. Arriba: estado actual.
Abajo: solucién propuesta. Se ensanchen las aceras ocupando el actual espacio destinad
4rboles. Se limita el espacio util de circulacién en la calzada mediante la creacidn de aparcamientos, en baterla, con parquimetros.

o a aparcamientos, plantando




torizados. Para ello no basta, 16gi-
camente, con una mera cuantifica-
cién de la situacién actual en los
estudios y planes, sino que deben
ser estudiados con mucho cuidado
en todas las etapas del proceso de
_ planificacion.

Las medidas tendentes de adaptar
la ciudad al automévil sélo han mos-
trado que agudizan los problemas
urbanos y de transporte; se impone,
pues, un cambio de estrategia, que,
aunque enunciada repetidamente a
nivel tedrico, no ha contado con rea-
lizaciones préacticas coherentes y
extensivas. En el Libro Blanco del
Transporte, recientemente publi-
cado, podemos leer entre las direc-
trices bdsicas de la nueva politica:

«El establecimiento de determina-
das medidas de disuasion del ve-
hiculo privado».

Acorde con este enunciado se ins-
criben las ideas que estamos expre-
sando en este articulo, pues, como
a continuacion veremos, las pro-
puestas no se basan en una prohi-
bicion absoluta de los modos moto-
rizados, sino en una coexistencia
con unas prioridades.

El aceptar dicho enunciado supone
de hecho un tipo de beligerancia
contra las tendencias de utilizacién
progresiva del automévil y la su-
puesta capacidad de eleccién, por
parte de unos pocos, del modo de
transporte, asi como un cambio en
determinados conceptos tedricos
subyacentes en las formulaciones
del planeamiento del transporte.
Beligerancia, pues de lo que se trata
es de disuadir y no de adaptarse a
unas tendencias determinadas, y
cambio, pues si se siguen utilizando
los mismos criterios para actuar
y planificar mal se van a acometer
las reformas deseadas.

Los conceptos de movilidad y acce-
sibilidad han sido suficientemente
discutidos en otra parte y lo que aqui
nos ocupa es discutir su papel desde
el punto de vista de los modos de
transporte. El concepto de movili-
dad estd asociado fundamental-
mente a «la posibilidad de despla-
zarse en el sistema de transporte
motorizado y se identifica, normai-
mente con la frecuencia de despla-
zamientos», y el de accesibilidad a
una «combinacién de la movilidad
de las personas y de la localizacién
de los centros de interés». No es
raro encontrar como objetivo primor-
dial de las politicas de transporte
el aumentar la movilidad de la po-
blacién, movilidad motorizada, se
entiende. Vistos los inconvenientes
y no solucion de problemas que
implica el objetivo anterior, mas
recientemente se habla de aumen-
tar la accesibilidad general, también

Calle Sobrarbe.
Estado actual

Calle Sobrarbe.

Solucién
propuesta.

La simple
plantacién de
arbolado

en aquellos
espacios en
donde sea
posible,

cambia
sustancialmente
el aspecto del
espacio urbano.

Este ejemplo se
puede trasladar
a muchas calles
de todos los
barrios de /a
ciudad.

referida a accesibilidad en modos
de transporte motorizados. Aunque
esta segunda visidn es mas ade-
cuada que la primera, también ado-
lece de serias limitaciones, pues
aumentar la accesibilidad moto-
rizada implica aumentar la posibili-
dad de transporte a determinados
centros de interés, pero en modos
motorizados, lo cual posibilita el
crecimiento de la ciudad y la sepa-
racion de los usos del suelo, y en
consecuencia el paso del transporte
motorizado como posibilidad al
transporte como necesidad.

Por ejemplo, en un &rea urbana
dotada de una accesibilidad moto-
rizada muy elevada (tanto en trans-
porte publico como privado) puede
darse el caso de que los residentes
en ella se vean obligados a realizar
numerosos viajes motorizados para
motivos cotidianos (trabajo, com-
pras, esparcimiento, etc.) en razdén
de los desequilibrios en la estruc-
tura urbana o en razén de la moles-
tia de realizarlos en modos no mo-
torizados. Es, por tanto, necesaria
una revisién de estos conceptos y

su diferenciacion segun los distin-
tos modos de transporte, potencian-
do la accesibilidad en modos no
motorizados.

Dos son los criterios que, en nuestra
opinién, deberan utilizarse a corto
y medio plazo para lograr las metas
anunciadas: la atenuacién del tra-
fico y la planificacion de los modos
no motorizados en toda la extensién
del espacio urbano.

Para hacer viable la coexistencia
con el trafico motorizado precisa-
mos formas mixtas en las que se
superpongan las mas variadas fun-
ciones, y en las que no sea el pro-
blema especifico el trafico por si
s6lo, sino su integracion y adapta-
cidén a la ciudad.

En este tipo de calles de coexisten-
cia no hay prohibicién absoluta al
automdvil, pero si restricciones de
tres tipos:

—Limitaciéon de velocidad.
—Limitacién de aparcamiento.

—Exclusién del tréfico de paso.
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Para lograr con un cierto éxito que
se cumplan estas limitaciones no
basta s6lo con establecerlas y ac-
tuar a posteriori mediante las
correspondientes sanciones, Ssino
que hay que dotar a las calles de
coexistencia de elementos de di-
sefio que sean fisicamente efec-
tivos.

La limitaciéon de velocidad es, evi-
dentemente, la primera condicién
para lograr una minima coexistencia;
sin embargo, no basta con prohibi-
ciones expresas para conseguirla,
pues, como se ha demostrado abun-
dantemente, son sistematicamente
ignoradas.

El segundo criterio, que debe infor-
mar el planeamiento de los modos
de transporte no motorizados, es el
de su consideracidon como aspecto
general del planeamiento de toda
la ciudad. Si se admite que la mar-
cha a pie y la bicicleta son las mo-
dalidades mas oportunas e impor-
tantes para desplazarse, deben
considerarse, al menos, al mismo
nivel que los modos motorizados.

Esto significa que, al igual que los
demas participantes en el tréfico,
los peatones vy ciclistas deben tener
caminos continuos e interrelacio-
nados, que abarquen toda la ciudad,
comunicando todos los centros de
actividad y de residencia y con prio-
ridades ‘en las intersecciones con
otros tipos de tréfico.

RECUPERACION DEL ESPACIO PEATONAL
ANO 1986

Calles de importancia cuyas aceras se amplian.

eseescses ltinerarios peatonales que se refuerzan, bien mediante
una peatonalizacién de calles, o bien convirtiendo en
paseo una parte de la calzada.




Propuesta para el Coso: continuidad del drea peatonal
entre el paseo de la Independencia y la calle de Alfonso /.

tulo cinco

s

capi

ALTERNATIVA PROPUESTA AL SISTEMA ACTUAL DE TRANSPORTE
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ZONAS VERDES Y PASEOS INTER-RELACIONADORES.

Il Zonas verdes existentes o previstas por el PGOU.

La principal finalidad del presente
trabajo no consiste Unicamente en
efectuar una critica exhaustiva de la
cadtica situacién de la ciudad en lo
gque respecta al sistema de trans-
porte existente y la calidad de vida
urbana. Quiza la parte més impor-
tante del trabajo consista en ofrecer
una alternativa vélida en la resolu-
cion de los problemas expuestos,
como punto de partida de una remo-
delacién mas profunda que deba
contemplar el Ayuntamiento de la
ciudad como principal institucion
responsable de su resolucion.

Como se ha visto en el analisis de la
situacion actual, el transporte des-
cansa fundamentalmente en el ve-
hiculo privado, provocando por ello
problemas irresolubles de conges-
tién, polucién y degradacién de las
areas peatonales, en caso de pro-
seguirse con tal sistema de trans-
porte.

La propuesta que se presenta des-

cansa, en cambio, en una profunda
reconversidon del sistema de trans-
porte. Si se pretende recuperar es-
pacios publicos para el ciudadano y
evitar la degradacion ambiental es
preciso adoptar un sistema que fa-
vorezca el transporte publico y pon-
ga trabas al privado.

Para ello son precisas dos acciones:
la primera es una decisién politica
de las autoridades municipales que
opte por esta via. La segunda es
ofrecer un sistema de transporte
publico que por si mismo induzca
al automovilista a abandonar el ve-
hiculo privado para usar el trans-
porte colectivo. Ese sistema de
transporte publico ha de ser, por
tanto, eficaz, cémodo, rapido, capaz
y econdémico.

El espacio disponible como conse-
cuencia del trasvase de usuarios de
vehiculo privado al publico podra
ser usado para uso publico.

/77 Zonas verdes propuestas.

O O O Paseos.

5.1. RED PEATONAL

En el capitulo correspondiente se
han expuesto las posibilidades que
tiene la actual trama viaria de cara
a su transformacion y a la de los
peatones.

La propuesta tiene dos directrices:
la primera consiste en ampliar los
parques existentes mediante la in-
corporacién de nuevos terrenos en
adreas muy congestionadas y faltas
de zonas verdes, como pueden ser
Las Delicias, el casco histérico, Las
Fuentes o San José; la incorpora-
cion, ademés, de las margenes de
los rios como espacios libres pu-
blicos, junto con la adecuacién de
paseos y bulevares para la interre-
lacién de todos los parques existen-
tes y propuestos, completa esta
primera directriz planteada.

La segunda directriz consiste ba-
sicamente en la recuperacién para

—69




el peatén de los espacios que le
arrebaté el automdévil. Se comen-
zaria por el paseo de la Indepen-
dencia, plazas de Aragén y de Es-
pafia y calle de Alfonso. Proseguirian
acciones puntuales en diversos tra-
mos de la red viaria que tienen ac-
tualmente aceras ridiculas, como
la avenida Madrid y la calle Delicias
en el barrio del mismo nombre, la
avenida de Valencia, paseo de Te-
ruel y calle de Hernan Cortés. La
calle de Miguel Servet, Puente Vi-
rrey, Fray Julidn Garcés, etc., com-
pletarian inicialmente estas ac-
ciones.

E! casco histérico precisaria de una
accion mas enérgica y decidida,
completando los itinerarios peato-
nales antes mencionados con los
del Coso, Conde Aranda, avenida de
César Augusto, Sobrarbe y paseo
de Echegaray y Caballero.

El resto de la trama viaria se veria
sometida a un sistema restringido
de acceso de vehiculos.

Calles peatonales con acceso de
vehiculos restringido a los vecinos,
en los barrios mas congestionados
con falta de plazas, completaria la
accion de recuperacion de éareas
peatonales.

5.2. RED VIARIA

Se prevén acciones a corto y a me-
dio-largo plazo. Las primeras pue-
den iniciarse con la puesta en
funcionamiento de las dos primeras
lineas de tranvias, precisamente las
que soportan una mayor densidad de
trafico. Incluso caben acciones para
ejecutar de una forma inmediata,
antes de la puesta en marcha de
dichas lineas.

Acciones a corto plazo
—~Casco histérico:

Las medidas que se toman van
encaminadas a la recuperacion
de paseos y calles para el peatén.

En primer lugar se impide que se
pueda atravesar el casco histdrico
para evitar el trafico de paso que
no tiene origen-destino el propio
casco histérico. Por tanto, se su-
prime el trafico rodado, excepto
el publico, en la_plaza de Lanuza
y Coso Alto (entre plaza Espafia y
plaza de San Roque) con objeto
de impedir el paso desde el puen-
te de Santiago a la Puerta del
Carmen con el primer obstaculo,
y el paso de la plaza de Aragén
a la plaza del Pilar, y desde la
plaza de San Miguel al Portillo
mediante el segundo obstaculo.
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INTENSIDAD DE TRAFICO EN LA RED VIARIA PRINCIPAL
ANO 1979

10.000 vehiculos/dia.
17.000 vehiculos/dia.
s 25.000 vehiculos/dia
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INTENSIDAD DE TRAFICO EN LA RED VIARIA PRINCIPAL
ANO 1986

10.000 vehiculos/dia.
17.000 vehiculos/dia.
s 25.000 vehiculos/dia.
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RED VIARIA PRINCIPAL. ANO 1986
Red actualmente existente.
eesesssse Red propuesta'.

MODIFICACIONES DE TRAFICO. ANO 1986
Calles que cambian su actual sentido de circulacién,

o modifican sustancialmente su morfologia.

sesesssee Calles de transporte publico colectivo exclusivo.

Los vehiculos deberan cambiar
sus itinerarios desde los puntos
citados y pasar a circular por el
primer cinturén (paseos de Maria
Agustin, Echegaray, Asalto, etc.).

Los vehiculos que pretendan ac-
ceder al centro lo hardn por los
itinerarios que figuran en los pla-
nos correspondientes, pero de-
beran salir por el mismo sitio que
por donde entraron.

Con objeto de recuperar el puente
de Piedra, suprimiendo los anti-
estéticos voladizos, y reponiendo
su antigua barandilla de piedra y
suprimiendo el trafico, excepto el
colectivo, se debe proceder con
anterioridad a la adaptaciéon del
viejo puente del ferrocarril en la
Almozara para el trafico rodado.

El puente de Hierro se convertira
de doble direccién. Al quedar re-
ducida notablemente su capaci-
dad actual de tréfico, los vehiculos
que procedentes de la avenida de
Catalufia se dirijan al otro lado
del Ebro deberdan hacerlo prefe-
rentemente a través del enlace
de carreteras y la nueva via del
ACTUR, que atraviesa mediante un
viaducto la avenida de los Piri-
neos para llegar a los puentes de
la Almozara y de Santiago. Rea-
lizados estos cambios seria posi-
ble reservar para uso exclusivo
de transporte publico y peatonal
el puente de Piedra y la calle de
Don Jaime |.

Delicias:

Con objeto de clasificar los itine-
rarios de ida y vuelta a Las Delicias
se propone el cambio de sentido
de circulacién de la avenida de
Madrid, accediendo desde el cen-
tro por la avenida de Navarra y
calle Rioja. Ello permitiria el en-
sanchamiento de aceras de la
avenida de Madrid al ser supri--
mido el carril sélo bus en contra-
direccion actualmente existente.

La calle Delicias precisa un en-
sanchamiento de aceras dado la
fuerte actividad comercial de la
misma. El tramo central se deja
exclusivo de transporte publico-
peatonal, para evitar que sea
usada por vehiculos de paso.

Hasta el momento que se realice
la calle prolongacién de la de
Franco y Lopez, el tréfico de salida
de Delicias hacia Gran Via dis-
curriria por Don Pedro de Luna e
Italia, y el de acceso como en la
actualidad, o sea, por Unceta.

Para facilitar los cruces con otras
calles se propone dejar de sen-
tido unico la calle de Santander,
regresando por la de Tarragona.
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—Montemolin:

Una vez concluidas las obras de
la avenida de las Torres hasta
Cesareo Alierta, y con objeto de
darle continuidad, se propone el
cambio de sentido de Reina Fa-
biola, regresando por el camino
antiguo de las Torres.

La calle de Miguel Servet queda
de direccién unica con carril en
contradireccién para transporte
publico, con objeto de ganar ace-
ras para el peatén y disuadir al
automovilista de usar de dicha
calle con rapidez.
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TRAFICO RODADO. RED BASICA

——>— Red arterial principal existente.

Red arterial secundaria existente.

------- Red arterial principal propuesta.

—~&——— Red de tréafico interno.

5.3. RED DE TRANSPORTE
PUBLICO

a) LA RED ACTUAL
DE AUTOBUSES

Para conseguir una dptima red de
transporte publico es imprescindible
analizar el trazado actual de la
misma, tomando de ella los elemen-
tos que se consideren idéneos y
desechando los mal estructurados.

Las principales lineas actuales son
fruto de la transformacién de las
anteriores lineas de tranvias; éstas
habian sido radiales con centro en
la plaza de Espafia hasta que en
1942 se decide la unién de las li-
neas de Torrero y Delicias, implan-
tando de esta forma la primera linea
diametral de Zaragoza. En los afios

60 se crearon las de Parque-San-

José y Casablanca-Bajo Aragén,
permaneciendo esta Gltima durante
un corto espacio de tiempo. Las
lineas Torrero-Delicias y Parque-
San José soportaban la mayor den-
sidad de trafico, condicion mante-
nida tras el cambio de los tranvias
por autobuses. Estas lineas, con el
paso del tiempo han creado inter-
dependencias entre las diferentes
areas por donde discurren, de forma
que es bastante corriente el hecho
de que un residente en Delicias ten-
ga su lugar de trabajo en Torrero,
o que sus hijos vayan al colegio a la
calle Conde Aranda, dada la facili-
dad de transporte que supone la
linea 33, anterior linea 5 de tran-
vias.
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Al ser sustituidas el resto de las
lineas tranviarias por autobuses, y
con la experiencia positiva de las
anteriormente citadas, asi como
para evitar una fuerte ruptura de
carga en la plaza de Espafia, se
procedié a la unién de las lineas de
autobuses de tal forma que en la
actualidad la mayor parte de las
lineas existentes son diametrales.

Por otro lado, se completa la red
con otras lineas perimetrales, de
escaso éxito, dada la estructura
radial de la ciudad. De ellas unica-
mente la linea 24, gracias a su paso
por areas de alta densidad demo-
grafica y por barrios comerciales
como Gran Via, tiene una alta fre-
cuencia.
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RED VIARIA BASICA
ANO 1992

Vias realizadas antes de 1986.
seseeee Vias realizadas desde 1986 hasta 1992.

RED DE AUTOBUSES Y MICROBUSES
ANO 1982

21.
22.
23.

Plaza del Pilar - Barrio Oliver.
Compromiso de Caspe - Gémez Laguna.
Plaza de San Miguel - Barrio La Paz.

24. Las Fuentes - Valdefierro.

25. Independencia - Portazgo San Lamberto.
29. Plaza del Pilar - Academia.

30. Las Fuentes - Casablanca.

31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.

Torrero - Goya - Delicias.
Gallego - Delicias.

Pinares de Venecia - Delicias.
Almozara - Cementerio.
Arrabal - Barrio Oliver.
Picarral - Conde Aranda - Valdefierro.
Parque de Atracciones.

Bajo Aragén - Ciudad Jardin.
Venecia - La Jota.

San José - Via Hispanidad.
Puerta del Carmen - Vadorrey.
Torrero - Delicias.

Kasan - San José

MICROBUSES
Paseo Renovales - Plaza del Pilar,




Cuadro 1

CARACTERISTICAS GENERALES DE LA RED

LONGITUD VEHICULOS/HORA FRECUENCIA-MINUTOS
LINEAS LINEA EN Km
IDANRUEETA NORMAL PUNTA NORMAL PUNTA
21. Plaza del Pilar-Barrio Oliver ........... 14’65 10 12 7 6
22. Compromiso Caspe-Gémez Laguna..... 15 12 13 7 6
23. Plaza San Miguel-Barrio La Paz....... 9'8 4 5 12 10
24, Las Fuentes-Valdefierro............... 172 13 15 8 6
25. Independencia-Portazgo ............... 79 2 2 20 20
29. Plaza del Pilar-Academia.............. 122 3 3 15 15
30. Las Fuentes-Casablanca .............. 136 13 15 56 5
31. Torrero-Goya-Delicias ................. 134 7 7 10 10
32. Gallego-Delicias .........covvevunnnnns 16’8 12 13 6 5
33. Pinares de Venecia-Delicias ........... 1172 16 20 35 3
34. Almozara-Cementerio ................. 122 7 7 10 10
35. Arrabal-Barrio Oliver.................. 217 12 15 8 7
36. Picarral-Conde Aranda-Valdefierro..... 183 6 7 14 12
37. Parque de Atracciones ................ 4 En horario Parque de Atracciones
38. Bajo Aragén-Ciudad Jardin............ 112 10 11 65 6
39. Venecia-La Jota .............cciiviinnn 122 6 7 1 10
40. San José-Via Hispanidad.............. 12'3 13 15 4’5 4
41. Puerta del Carmen-Vadorrey .......... 76 2 2 20 20
42. Torrero-Delicias...........cccovvvnun.. 113 5 5 12 12
43. Kasan-San José ..........coihiiiiinnn — 3 3 14 14
M. Micro. Paseo Renovales-Plaza del Pilar. 79 7 8 7 6
Cuadro 2
EVOLUCION ANUAL DE VIAJEROS

ARO Dg '\Q,,EEQCL,S POBLACION ZARAGOZA | VIAJEROS/HABITANTES

1965 101.501.979 393.425 258

1970 100.289.964 479.845 209

1975 72.050.570 540.308 133

1980 78.846.086 610.000 130
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Con la lectura de los cuadros an-
teriormente expuestos se aprecia el
espectacular descenso del numero
de pasajeros en los Gltimos quince
afos, dato que se presenta todavia
mas acentuado si la lectira es de
la relacion numero viajeros/habi-
tante, que se ha visto reducida a la
mitad en este espacio de tiempo.

No se dispone de datos concretos
acerca de la evolucién de las veloci-
dades medias de los vehiculos, pero
se puede asegurar que se ha visto
también considerablemente redu-
cida durante este mismo periodo.
Esto no sélo ha ocurrido por la ma-
yor velocidad capaz de desarrollar
el tranvia, sino también por los gra-
ves problemas de congestion en
las vias urbanas.

b) LA RED INTEGRADA
DE TRANSPORTE COLECTIVO

Ya qued6 expuesto en el capitulo
de «Sistema de transporte ptiblico»
que Zaragoza deberia disponer de
un sistema integrado de transporte
publico, con una red béasica de tran-
vias soportando las lineas de mayor
densidad de trafico, completado con
una red de autobuses y trolebuses
para las lineas de trafico menos in-
tenso.

Ademas, Zaragoza, que contd hasta
1976 con una red de tranvias, posee
una extensa red de vias, muchas
veces oculta bajo el asfalto, de la
cual se puede disponer de una
forma inmediata en lineas gene-
rales.

Por otra parte, el aumento de tréfico
que experimentaria la red de trans-
porte publico, en caso de que se
llevasen a cabo las medidas de pre-
servacion de areas peatonales ex-
puestas en el capitulo correspon-
diente, sélo podria ser absorbido
mediante la implantacién de una
red de tranvias, desechando una
red de metro por sus altos costes
de implantacién y mantenimiento,
al no existir un parque de viajeros
acorde con sus posibilidades.

A continuacién se presenta un
cuadro de la evolucién reciente de la
red y de la estimada en los préxi-
mos diez aflos en caso de seguirse
la propuesta presentada.

Cuadro 3

COMPARACION DE VIAJEROS DEDUCIDOS
PARA LA SEMANA 18-23 FEBRERO 1981

LINEAS VIAJEROS VIAJEROS_ COEFICIENTE VIAJEROS
18-23 FEBRERO FEBRERO/ANO FEB. 81/FEB, 80 ANO 80
21 68.313 82% 0'9451 4.382.936
22 89.136 817 0'9579 5.480.242
23 26.305 8'46 0’9653 1.5681.780
24 127.155 8'36 0'9846 7.309.572
25 5.098 834 0’8568 344.631
29 19.000 8'33 0’8918 1.211.541
30 138.819 8'18 0’8970 8.558.399
31 48.623 823 0’8872 3.126.020
32 101.827 8'36 0,9659 6.129.120
33 164.733 8'34 0'9325 10.067.771
34 40.512 804 0’9313 2.695.816
35 108.743 8'32 0'9474 6.476.935
36 38.155 824 0'9441 2.414.720
38 66.134 843 0'9426 4.079.508
40 140.137 8'57 0’8959 8.706.682
39 49.091 802 0'9268 3.170.782
41 5.647 8'08 1'1278 300.563
42 29.229 8'62 0’9791 1.723.021
43 6.694 — = 90.556
P.D. Ebro — — — 119.887
TOTAL 1.268.255 = o= 77.970.472
Cuadro 4
N.2 TOTAL
ANO DE VIAJEROS POBLACION ZARAGOZA VIAJEROS/HABITANTES
1965 101.501.979 393.425 258
1970 100.289.964 479.845 209
1975 72.050.570 540.308 133
1980 78.846.086 610.000 130
1985 136.000.000 680.000 200
1990 202.500.000 750.000 270

La propuesta pretende, de una for-
ma paulatina y en el plazo de diez
afios, alcanzar los estandares de
viajeros/habitantes que existian en
los primeros afios de la década de
los 60. Facilmente se puede com-
prender que el aspecto que ten-
drian las calles de Zaragoza en el

afo 1990 seria similar al que exis-
tia hace veinte afios, con un nivel
de contaminaciéon acustica y am-
biental aceptable, y con el espacio
urbano recuperado para el peatén;
aspecto que se puede apreciar en la
mayor parte de las ciudades de
Europa.
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c) LA RED BASICA
DE TRANSPORTE PUBLICO.
LA RED TRANVIARIA URBANA

1. CRITERIOS GENERALES

Las lireas que han de soportar un
mayor trafico son las que se ser-
virdn de tranvias, dada su mayor
capacidad de trafico y su nula con-
taminacién, como ya Se expuso
anteriormente.

Estas lineas son las que se dirigen
desde la plaza de Espafa hacia De-
licias, Casablanca, Torrero, San
José y Las Fuentes. Hacia el Bajo
Aragén se prevé asimismo linea de
tranvias, aunque la intensidad pre-
vista sea menor, para aprovechar
de este modo la infraestructura
existente de vias y cocheras.

Las previsiones de suelo urbano
en el ACTUR y en el poligono Puerta
de Sancho (Almozara) invitan a pen-
sar que el crecimiento de la ciudad
en la proxima década se volcara
hacia estas é&reas fundamental-
mente, como parece légico y asi se
apunta en la Revision del Plan Ge-
neral de Ordenacién Urbana.

La demanda de transporte publico
que se originard a consecuencia
de ello se solucionara mediante la
implantacién de sendas lineas tran-
viarias.

El ACTUR, junto con los barrios si-
tuados en las proximidades de las
calles Sobrarbe y San Juan de la
Pefia, une, junto a una considerable
demanda de transporte publico, el
estrangulamiento que supone el
paso del Ebro, por lo que se propone
como medida mdas econdmica y
efectiva el establecimiento de sen-
das lineas de tranvias con circula-
cién por trazado reservado hasta la
plaza de Espafia.

Por altimo se propone una linea
atipica en la historia del transporte
en Zaragoza, que seria la linea de
Circunvalacion. Normalmente sdlo
estdn teniendo éxito de usuarios
las lineas de circunvalacién de Bar-
celona y Valencia, que poseen, res-
pectivamente, lineas que pasan por
la plaza de Catalufa y Jativa-Colén.
En el caso de Zaragoza la linea de
Circunvalacion —2— pasaria por la
plaza de Espaia, la estaciéon de
ferrocarril y barrios residenciales
de tan elevado indice demogréfico
como son San José o Torrero, desde
los cuales se podria acceder a la
estacién sin pasar obligatoriamente
por la plaza de Espafia. El éxito de
las lineas de circunvalacién exis-
tentes en dichas ciudades es debido
a que atraviesan el centro de las
mismas.

Como se deduce de lo anterior-
mente expuesto, la red de tranvias
comunica los barrios mas poblados
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Cuadro b
RED DE TRANVIAS
IDA Y VUELTA | FRECUENCIA-MINUTOS
LINEAS (Longitud aprox.

HORA HORA

en Km.) NORMAL | PUNTA
1. Bajo Aragén-Almozara ................ 11 7 6
2. Circunvalacion.........coeviviinnnannn 154 5 5
3. Torrero-Goya-Delicias ...........c...... 10’8 8 6
4. Arrabal-Oliver ......coviiiviiinnenannn 156 7 5
5. Venecia-Oliver...........covvivnninnn 156 4 3
8. Cementerio-Zalfonada ................ 154 7 7
11. Romareda-Zalfonada .................. 14 7 7
13. Torrero-San José-Las Fuentes......... 11°2 8 6
15. Valdespartera-Las Fuentes ............ 14 5 4
17. Las Fuentes-Arrabal ...........cc.avun 12 7 6

Cuadro 6

FRECUENCIA ESTIMADA .
EN LAS LINEAS QUE PASAN POR LA PLAZA DE ESPANA

FRECUENCIA MEDIA APROXIMADA
(minutos)
DESTINO
HORA NORMAL HORA PUNTA
AlMOZATA . oot v iie et e i e 7 6
DeliCias . vvvves e et e 2'7 2
Romareda s sy sasmvmwaissis st 36 3
VENECTA . . . . urhviarasisray s sy s s o fsias S/l s w1y 3 2'7
Bajo Aragoin ... ....cccviiiiiiiiinininineain 7 6
Las Fuentes i:.iwaa ey s as iiaa o ainiata-s it 3 2'7
Arrabal. ... .. .o o s i s b 356 3
Zalfonada ... ...uenesseii e iene sasiaisae 356 3'b
Circunvalacion . ... cveveni e nnnns 4 356

con el centro'de la ciudad, y entre
si mediante la linea de Circunva-
lacién. Ademas, la red tranviaria
pasa por las proximidades de cen-
tros publicos que generan un ele-
vado numero de usuarios, ya sean
diarios (como hospitales, universi-
dades, centros administrativos vy
comerciales, etc.) u ocasionales
{como son los cementerios, campo
de futbol, etc.).

Con objeto de no interferir el trafico
rodado, estableciendo una segre-
gacién jerarquica de traficos, pu-
blico y privado (alta, baja o media
velocidad), la red estd asentada
sobre los principales ejes de la ciu-
dad, independientes de los princi-
pales accesos a la misma desde el
exterior —carrreteras nacionales y
autopistas—. Efectivamente, excep-

to el acceso desde Teruel por la
Gran Via, en el cual se superponen
ambos medios de comunicacién, y
aun con la salvedad de que existe
otra alternativa para este acceso
a través de la avenida Gémez La-
guna mediante su prolongacion
hasta Valdespartera, los restantes
accesos a la ciudad son totalmente
independientes de la red tranviaria.
El acceso desde las carreteras de
Tudela y Madrid se efectuaria por
la avenida de Navarra, mientras que
el tranvia lo haria por la avenida de
Madrid. Desde la carretera de Cas-
tellon se realizaria el acceso por la
prolongacion de la avenida de Ce-
sareo Alierta, al tiempo que el tran-
via lo haria por la calle Miguel Ser-
vet. Finalmente, el acceso desde
las carreteras de Barcelona y Hues-
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INCIDENCIA DE LA RED TRANVIARIA
EN LA RED VIARIA PROVINCIAL

ca se efectuaria por las avenidas
de Cataluia y de los Pirineos, ha-
ciéndolo el tranvia por las calles
de Sobrarbe y San Juan de la Pefa.

Como principal via de circulacion
rodada en el centro de la ciudad se
preserva el primer cinturén de ron-
da, formado por los paseos de Eche-
garay y Caballero, Maria Agustin,
Pamplona, Constitucién, Mina, Asal-
to y Alonso V, implantdndose en
ellos una linea de trolebds con
objeto de no incidir negativamente
en la calidad ambiental.

Por tanto, las arterias utilizadas por
las lineas de tranvias, libres de ser
soporte de los principales accesos
a la ciudad desde el exterior, se
pueden estructurar mediante las
secciones de calzadas adecuadas y
la red semaférica pertinente, para
dar prioridad al uso del transporte
publico en las mismas.

La mayor parte de la red se implan-
tard mediante calzadas reservadas
para el uso exclusivo del transporte
colectivo, entendiéndose por éste
los tranvias, autobuses, trolebuses y
microbuses, excluyendo de este con-
cepto los taxis, por entenderse que

Red viaria basica sin trazado tranviario.
Red viaria basica con trazado tranviario.
—————— Red viaria secundaria con trazado tranviario.

este vehiculo posee las mismas (o
mayores) caracteristicas negativas
para la fluidez del trafico que el
vehiculo turismo. Este sistema per-
mite una mayor seguridad para el
transporte publico, a la vez que
aumenta de una forma considerable
su media de velocidad.

2. DESCRIPCION DE LAS LINEAS

La mayor parte de las lineas son
radiales, pasando por la plaza de
Espafa, por lo que a continuacién
se exponen las caracteristicas ba-
sicas de los troncos que parten de
ella.

Almozara

Comun con las lineas de Oliver y
Circunvalacién hasta la avenida de
César Augusto, discurre por calzada
reservada por el Coso, avenida de
César Augusto y plaza de Lanuza,
siendo los tramos entre la plaza de
Espafa y la plaza San Roque, asi
como el lateral del Mercado, de uso
exclusivo para tranvias y -peatones.
Por la calle Predicadores el tranvia
circula lateralmente, quedando es-

pacio apto para estacionamiento de
vehiculos. El resto del trayecto dis-
curre por la calzada, mezclado con
vehiculos, por las calles de Santa
Lucia y Pablo Gargallo, excepto en
el altimo tramo, en el poligono Puer-
ta de Sancho, en el que vuelve a cir-
cular por calzada reservada.

Delicias-Oliver

Por el Coso va comun con la linea
de Almozara; por Conde Aranda si-
gue por el lado de impares con cal-
zada reservada, quedando la calle
de sentido Unico de circulacién y
con aceras mas amplias con arbo-
lado. Por la avenida de Madrid se
situa en los extremos de la calzada
como estaba hasta su supresién. A
partir de la plaza de Huesca la rama
ascendente sigue la calle Sanz Iba-
fiez, mientras que la descendente
continda por la avenida de Madrid.
Ambas se disefian con calzada re-
servada. La eliminaciéon del carril
en contradireccién del autobus per-
mite ensanchar las aceras de la ave-
nida de Madrid en 2 metros cada
una, existiendo por tanto la posibili-
dad de plantar arboles. El resto del
trayecto hasta el final es por la calle
de Antonio de Leyva.

Circunvalacién

Hasta el Portillo es coman con la
anterior. A partir de este punto
sigue los paseos de Maria Agustin,
Clavé y Goya, por la parte central
de la calzada, reservandose de for-
ma exclusiva la misma en caso de
haber interferencias con el trafico
de turismos. Por Sagasta y Cuéllar
es comun con la linea de Torrero,
y desde el parque de Pignatelli se
dirige hacia San José por las vias
de Lapuyade y San Fernando. Por
la avenida de San José las vias se
disponen en los extremos de la cal-
zada aprovechando las existentes.
A continuacién sigue por la calle
Miguel Servet, lado de los pares,
plaza de San Miguel y Coso hasta
la plaza de Espafia, también por el
lado de los pares. En estas dos ul-
timas calles las vias se hallan en
calzada reservada.

Valdespartera

Por Independencia, las vias con
calzada reservada se sitdan junto al
recuperado paseo central. En Gran
Via y Fernando Il el Catélico se apro-
vechan las vias existentes, quedan-
do con trazado reservado en los
cruces conflictivos. Desde la Feria
de Muestras, por avenida de Isabel
la Catdlica y Via Ibérica hasta final
del trayecto, en Valdespartera, las
vias se sitdan en el centro de la
calzada, por sitio propio. Esta linea
es susceptible de ser prolongada
hasta Montecanal en el caso de
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Marquesinas. Para facilitar una clara informacién al usuario de la red de transporte publico, en cada parada estaré expresado el
anagrama de la red, el nombre de la parada y las caracteristicas — horarios, frecuencias, itinerarios, correspondencias, etc.— de
cada linea que hace uso de la parada. En esta pdgina: marquesina en parada standard. En la pdgina siguiente: marquesina en
parada doble de andén central. (Disefio realizado por Fernando Gdrate Churruca, Arquitecto).
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LA RED DE TRANSPORTE PUBLICO DE ALTA CAPACIDAD.
LAS AREAS GENERADORAS DE ACTIVIDAD URBANA.

ejecutarse la extension de la ciudad
por esa drea de expansion.

Torrero-Cementerio

Hasta la plaza de Paraiso es comun
con la anterior. En los paseos de
Sagasta, Cuéliar y América sigue
por las vias existentes, reservan-
dose calzada para las mismas en los
cruces conflictivos. A partir de la
plaza de las Canteras, sube por Fray
Julian Garcés y desciende por la
avenida de América, en ambos tra-
zados por sitios reservados.

Bajo Aragén

Hasta el cruce de la avenida de San
José es comun con la linea de Cir-
cunvalacion, y a partir de aqui sigue
por las vias existentes hasta la Fa-
cultad de Veterinaria.
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- Areas de maxima actividad urbana (comercial, equipamiento, etc.).
Focos con fuerte atraccion de publico.

Estacionamiento de vehiculos privados.

"—l- Red tranviaria urbana.
— — —= Red tranviaria suburbana.

Las Fuentes

Trazado comun a las lineas de Cir-
cunvalacién y Bajo Aragén hasta la
avenida del Compromiso de Caspe,
por donde continda de acuerdo con
el proyecto primitivo de la linea 17
del afo 1956, en sentido descen-
dente por la misma avenida y en
sentido contrario por Rodrigo Re-
bolledo, continuando por Salvador
Minguijon hasta alcanzar las mar-
genes del rio Ebro; todo ello por
calzada reservada. )

Arrabal

La calle Don Jaime | y el puente de
Piedra estan reservados para el uso
exclusivo de tranvias y peatones,
siguiendo, a partir de aqui, hasta el
final del trayecto por las calles So-
brarbe y San Juan de la Pefa por
calzada reservada en el centro de
las mismas.

ACTUR-Zalfonada

Hasta el puente de Piedra el trazado
es comun con la linea anterior; a
partir de este punto continua por
Sixto Celorrio y Ricardo del Arco,
regresando por Garcia Arista, alcan-
zando la via de ribera del Ebro (en
la propuesta, paseo de Mahoma
Rami) y continuando por las dos
calles que conforman el eje central
del ACTUR hasta el pasoc inferior de la
autopista A-2. Todo el itinerario esta
disefiado por calzadas reservadas.

3. LECTURA DE LA RED

Con objeto de facilitar la compren-
sion de la red para el usuario, las
paradas de la red tranviaria reciben
una denominacioén concreta, de for-
ma similar a lo que ocurre con las
redes de metro, asignando ademas




a cada linea de tranvias un color, lo
cual, junto con su propia numera-
cién, ayuda al usuario a una éptima
identificacion de las mismas.

La separaciéon de dos paradas con-
secutivas oscila entre unas dimen-
siones de 300 a 400 metros, ex-
cepto en los tramos centrales de la
red, préximos a la plaza de Espafia,
en los que son mas préximas, con
objeto de evitar fuertes rupturas de
carga en las lineas.

Los nombres de las paradas se han
elegido teniendo en cuenta el nom-
bre del barrio, o de las calles pré-
ximas a las mismas, o incluso aten-
diendo a nombres populares de
elementos ubicados en el trazado
(como, por ejemplo, la parada de
San Gil o la de la Casa Grande). Las
paradas de la linea del ACTUR se han
denominado de acuerdo con una
propuesta de denominacion de ca-
lles del sector presentada al Ayun-
tamiento, contemplando nombres
relativos a la historia"de Aragén
(Mahoma Rami, Ahmed |, Juan de
Sarifiena, etc.).

Las paradas dispondran de marque-
sinas y bancos, dispuestos en fun-
cién de la categoria de la parada y
del emplazamiento, de forma que
preserve' de las inclemencias del
tiempo. De manera prominente debe
situarse un cartel con el anagrama
de la red, el nombre de la parada
rotulado de forma visible, una re-
lacién de las paradas de las lineas
que pasan por ese punto, con hora-
rios, frecuencias y corresponden-
cias con otras lineas, y una relacién
de la totalidad de las lineas de la red.
También debe existir la maquina
expendedora y canceladora de bille-
tes y abonos para uso de la red.

4. FASES DE IMPLANTACION

La implantacién de una red con las
caracteristicas de la propuesta ob-
viamente no se puede ver imple-
mentada en un corto espacio de
tiempo, por lo que se precisa rea-
lizarla en sucesivas fases.

Primera fase

En el plazo de cuatro afios, 1986, de-
beria entrar en funcionamiento la pri-
mera fase, correspondiente a aque-
llas lineas cuyas redes de autobuses
actuales estan a limite de conges-
tién, o bien que por existir infraes-
tructura antigua de vias se aprove-
chen éstas de cara a su econémica
implantacién. Asi, a la vez que se
realiza la transformacién de Inde-
pendencia en paseo, se ejecutarian
las lineas hacia La Romareda, To-
rrero y Cementerio, y Bajo Aragon;
esta ultima con objeto de aprove-

RED TRANVIARIA. PRIMERA FASE

LINEAS DE TRANVIAS

1. Bajo Aragén - Delicias

5. Venecia - Delicias

8 Plaza de Espafa - Cementerio
11, Romareda - Torrero

LINEAS DE AUTOBUSES SUPRIMIDAS
—25
—33
—34
—40

char las cocheras existentes, aptas
para estacionamiento de tranvias.

Seguidamente se procederia a la
implantacién!de la linea de Las De-
licias, con final en los Enlaces, y
de la linea de San José, prolongada
hasta Torrero por las vias de Lapu-
vade y San Fernando. Estos cinco
ramales formarian la red bésica
tranviaria, lo cual permitiria, aparte
de la reconstruccion del paseo de
la Independencia, la peatonalizacién
de la calle Alfonso y del Coso entre
aquélla y la plaza de Espafia, ade-
mds de ensanchar aceras con plan-
taciéon de arboles en las calles del
Coso, Conde Aranda, avenida de
Madrid y Miguel Servet.

Esta primera fase permitiria la su-
presion de las lineas de autobuses
numeros 25, 33, 34 y 40, modifi-
candose las lineas 22, 23, 32, 34,
38, 39 y 42, segln consta en el
plano anexo correspondiente. Ello
permitiria contar con los cuarenta y
cinco autobuses de las lineas su-
primidas, con la finalidad, en esta
fase, de eliminacién de los autobu-
ses més viejos de la red y el refor-
zamiento de las restantes lineas de

== == LINEAS DE AUTOBUSES MODIFICADAS

22. Prolongacién hasta La Bombarda

23. Unién con la linea 34. Recorrido por
avenida César Augusto

32. Recorrido a partir del paso de Las
Delicias por avenida de Navarra,
Monsalud, hasta La Bombarda

34. Unidn con la linea 23

38. A partir de Puerta del Carmien, por
César Augusto, Coso hasta plaza
Tenerias. Vuelta por Lorente y
Garcia Sanchez

39. Se acorta hasta Cesareo Alierta

42. Se prolonga hasta Aimozara.

autobuses, dada la mayor demanda
que se originaria con las medidas
tomadas para un mayor uso del
transporte publico, como se expli-
cara en el capitulo correspondiente.

Los tranvias que deberian cubrir
esta primera red pueden provenir
de dos fuentes distintas: la primera
seria fruto de la compra de tranvias
articulados, en excelente estado de
uso, provenientes de diversas ciu-
dades europeas, desechados por
éstas al modificar su red o su par-
que moévil; concretamente, en breve
estaran a la venta los tranvias de
Stuttgart, al modificar esta ciudad
el ancho de via de su trazado, o los
de otras ciudades alemanas, como
va sucedié en 1981, afio en que la
ciudad (de Hiroshima adquirié tran-
vias articulados de ocho ejes pro-
venientes de Hagen.

Estos tranvias poseen la indudable
ventaja de su precio, muy econé-
mico, a la vez que su estado de uso
es aceptable.

La otra fuente mencionada seria
tranvias fabricados en la propia Za-
ragoza, en la factoria de CAF, segun
disefio aragonés, siguiendo la tra-
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RED TRANVIARIA. SEGUNDA FASE

LINEAS DE TRANVIAS

1. Bajo Aragén - Aimozara

4. Arrabal - Delicias.

5. Venecia - Plaza de Espafia - Oliver.

8. Cementerio - Plaza de Espafia - Zalfonada
11. Romareda - San José - Venecia
16, Casablanca - Zalfonada.

eesesee T. Parque. Recorrido Turistico

—+==+=+= LINEAS DE TROLEBUSES
18. Gaéllego - Ciudad Jardin.

LINEAS DE TRANVIAS SUBURBANAS  me we e —-.

@ Casetas @ Utebo

LINEAS DE AUTORUSES SUPRIMIDAS EN ESTA FASE

—21 —29 —3a7
—38 —39 —4

LINEAS DE AUTOBUSES MODIFICADAS _ _ _
EN LA SEGUNDA FASE -

23. Desde César Augusto continia hasta el ACTUR.

30. A partir de la plaza de Espafa, sigue hasta César Augusto y
continda hasta Oliver

32. Desde el Portillo, por Maria Agustin, independencia, Don Jaime |,
JesUs, Vado y La Jota.

@ San Juan de Mozarrifar

RED TRANVIARIA. TERCERA FASE

LINEAS DE TRANVIAS

1. Bajo Aragén - Almozara.
2. Circunvalacién,

3. Torrero - Goya - Delicias.
4. Arrabal - Oliver,
5
8

. Venecia - Oliver.
. Cementerio - Zalfonada.
11. Parque - Zalfonada
13. Torrero - San José - Las Fuentes.
15. Valdespartera - Las Fuentes.
17. Las Fuentes - Arrabal.

eeeoeses T. Parque. Recorrido Turistico.

LINEAS DE TRANVIAS SUBURBANAS

A. San Juan de Moazarrifar.
C. Casetas.

J. Juslibol.

U. Utebo.

LINEAS DE TROLEBUSES

19, Jesus - Plaza de Espafla - Valdefierro
20. Las Fuentes - Las Torres - Valdefierro,

—— —

LINEAS DE AUTOBUSES MODIFICADAS

35. Oliver - César Augusto - Arrabal.
43. Rami- César Augusto - Montemolin.




dicién de los antiguos tranvias de
TZ, fabrica de material movil sobre
railes especializada en la fabrica-

cién de tranvias, desde principio de

siglo hasta la actualidad, y que los
sigue realizando con destino a las
redes suburbanas de San Sebastian
y Bilbao.

Segunda fase

Prevista para el aflo 1992; para esta
fecha es presumible que el ACTUR
empiece a estar habitado de forma
notable, por lo que se considera
preciso la instalacién de una linea
tranviaria, que, junto con otra que
seguiria el trazado de la antigua
linea de Arrabal, servirian para des-
congestionar los puentes sobre el
Ebro. La prolongaciéon de la linea
de Delicias hasta Oliver y la de
Romareda hasta Casablanca, junto
con la creacién de la linea de La
Almozara, completarian esta se-
gunda fase. La ejecucion de las li-
neas de Almozara y Arrabal permi-
ten la realizacién de las lineas
suburbanas a Utebo y Casetas, por
un lado, y a San Juan de Mozarrifar,
por otro. También en esta fase se
sugiere la realizaciéon de una linea
turistica de tranvias, con recorrido
por el parque, desde el puente de
la Feria de Muestras hasta el Parque
de Atracciones. Esta linea posibi-
litaria la eliminacién del trafico de
turismos por el interior del parque,
suprimir la linea de autobus 37 y
realizar un museo de tranvias con
material antiguo de Zaragoza, toda-
via existente, junto al Parque de
Atracciones, usando material del
museo para este trayecto.

También se establece una primera
linea de trolebuses, desde el Ga-
llego hasta la Ciudad Jardin, per-
mitiendo, por tanto, la supresién de
las lineas de autobus 21, 29, 38, 39
y 41, asi como la 37 antes citada.
Las lineas 23, 30 y 32 modifican su
itinerario, como puede verse refle-
jado en el plano correspondiente.

En esta fase puede disponerse de
treinta y seis autobuses, que en esta
ocasién se destinarian a ser refor-
mados, cambiando su actual estruc-
tura de uso de a pie a una distri-
bucién que contenga la mayor parte
de su espacio con asientos, siendo
destinados a las lineas de autobus
restantes.

Tercera fase
Prevista para el afio 2001,

En primer lugar se completa la red
urbana con la instalacion de las
lineas de Las Fuentes y Circunvala-
cion. Hacia el final de la fase se
instalarian las lineas suburbanas
restantes, Juslibol y Cadrete, y La
Cartuja Baja en su caso.

LINEAS URBANAS. PRE-METRO
1.
ROJA l 3

Bajo Aragén - Almozara
Oliver - Las Fuentes.

Arrabal - Valdespartera

4.
ANMERICEN | 5. Venecia - Zalfonada.

VERDE | 2. Circunvalacion.

LINEA TURISTICA. TRANVIA
T. Parque

En el plano correspondiente se de-
tallan las nuevas lineas de trole-
buses propuestas (lineas: 19, Jesus-
Valdefierro; 20, Las Fuentes-Las
Torres-Valdefierro, y 21, Circunva-
lacién Norte), y las lineas 35 y 43
de autobuses, que se ven modifica-
das. La red, en esta tercera fase,
queda completa y apta para ser mo-
dificada en su versién de pre-metro.

5. LA RED RODADA
DE TRANSPORTE PUBLICO

Como ya se ha venido exponiendo
ampliamente, la red basica de trans-
porte publico descansa sobre un
sistema sobre railes, confiandose
el desarrollo del resto de la red a un
sistema convencional de autobuses,
trolebuses y microbuses. De todas
estas lineas, las de mayor afluencia
de usuarios quedan servidas me-
diante el uso del trolebus, algo mas
capaz que el autobus, al poseer
motor eléctrico, lo que le permite
unas mas rdapidas aceleraciones y
desaceleraciones que al motor de
explosién.
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LINEAS SUBURBANAS = == = = i)
A La Seo- Academia - San Juan de
Mozarrifar - Villanueva

San Miguel - La Cartuja

Lanuza - Venta del Olivar - Casetas
Aragén - Cuarte - Cadrete

La Seo - Juslibol

Lanuza - Venta del Ofivar - Ulebo

CcecIOwm

Estas lineas, al poseer un elevado
namero de vehiculos, incidirian ne-
gativamente en la calidad ambiental
de sus itinerarios si se utilizase ma-
terial con motor de explosién. Con-
cretamente serian las lineas que se
dirigen hacia el Gallego y Ciudad
Jardin desde el centro, la transver-
sal que comunica Delicias con Las
Fuentes a través de la Ciudad Jar-
din, Gran Via, Torreroy Miraflores, y
finalmente la linea de Circunvala-
cién Norte, segun se expresan en
en plano correspondiente.

Asi como el acceso al centro de las
lineas de tranvias se ha previsto
por el paseo de la Independencia y
calle de Don Jaime | y puente de
Piedra, las redes de trolebuses y
autobuses acceden al centro por la
avenida de César Augusto y atravie-
san el Ebro por los restantes puen-
tes. Por tanto, la avenida de César
Augusto, una vez eliminada su fun-
cién actual de via basica de tréfico
privado, no permitiendo el paso de
éste por la plaza de Lanuza, queda
convertida en el centro neurdlgico
de la red rodada de transporte pu-
blico, efectudndose los transbordos
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de una red a otra en la plaza de
Paraiso y en el cruce de la avenida
con las calles del Coso y Conde
Aranda, pudiéndose efectuar tam-
bién, de forma peatonal, a través de
las calles comerciales existentes
entre la avenida de César Augusto
y el paseo de la Independencia.

La linea de microbuses permanece
en su actual concepcién, recorrien-
do calles secundarias, pero con una
gran densidad demografica y co-
mercial, con ligeras variaciones en
su actual recorrido. Va desde la
plaza de Lanuza hasta el parque a
través de la plaza del Pilar, calle San
Vicente de Paul, plaza de los Sitios,
Miraflores y Ruisefiores.

5.4. EL PRE-METRO

El pre-metro, segun se explicé en el
capitulo correspondiente, consiste
en sustituir algunos tramos de la
red tranviaria por otros subterra-
neos, especialmente en las seccio-
nes mas céntricas o con un tréfico
mas denso e interceptable por otros
medioside circulacién, con objeto de
prestar un servicio mas capaz y mas
rapido.

Es, por tanto, un sistema intermedio
entre una red de tranvias y una red
de metro, pudiéndose ejecutar por
fases reducidas, conforme la dis-
ponibilidad de medios econémicos
lo permita.

Este sistema se empez6 a usar en
Bruselas, y en la actualidad se esté
implantando en numerosas ciuda-
des de Alemania, especialmente!las
que tienen una poblaciéon entre
500.000 y 1.000.000 de habitantes:
Hannover, Stuttgart, Bonn, Dussel-
dorf, etc.

En el plano correspondiente se
aprecia como se convierten en sub-
terraneos los tramos centrales de
la red, entre el paso inferior de Las
Delicias y la plaza de San Miguel,
por un lado, y entre las plazas de
La Seo y Aragén, por otro, estable-
ciéndose en la plaza de Espaiia una
gran estacion subterranea, con nu-
merosas tiendas y servicios publicos
en sus aledafios. Los diferentes ra-
males se agrupan dos a dos, me-
diante colores de identificacion: la
red roja es en sentido Este-Oeste,
la red amarilla en sentido Norte-
Sur y la verde es la linea circular.

5.6. LA RED SUBURBANA
DE TRANVIAS

La ciudad de Zaragoza ha poseido
una estructura rigidamente centra-
lizada que no ha permitido el desa-
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rrollo de los nuicleos de poblacion
de su area metropolitana, ya sean
o no pertenecientes al municipio
de Zaragoza.

Unicamente las lineas de la Acade-
mia y Casablanca tuvieron en sus
inicios un cierto caracter suburba-
no, pese a su corto desarrollo lon-
gitudinal. Han existido proyectos de
lineas suburbanas, algunos desde
el siglo pasado, pero que nunca han
llegado a feliz término. Santa Isabel,
Montafiana y Alagén hubiesen con-
tado con sendas lineas de tranvias
que las uniesen con la capital de
haber prosperado los proyectos que
se expusieron en su dia.

Numerosas ciudades espafiolas han
poseido lineas suburbanas. Aparte
de Madrid y Barcelona, han hecho
uso de este sistema de transporte
colectivo muchas otras, algunas con
lineas de densidad considerable,
como son las ciudades de Vigo, La
Corufia, Gijén, Santander, Bilbao,
Sevilla, Granada, Cadiz, Cartagena,
San Sebastian y Valencia. Estas dos
ultimas ciudades conservan parte
de su red suburbana; Valencia, ade-
mas, cuenta con un proyecto para
su extensiéon y modificacién a su
paso por el centro de la ciudad.

Para Zaragoza se plantean varias
lineas suburbanas que atiendan
areas residenciales e industriales
de su area metropolitana que no
posean tendido ferroviario en sus
proximidades. Todas ellas se apo-
varian en los tendidos de la red
urbana, para acceder a sus termi-
nales en el centro, mientras que una
vez fuera de la ciudad su tendido
estaria practicado totalmente in-
dependiente de otros medios, ex-
cepto en las travesias de ciertos
nucleos de poblacién.

La linea que se considera mas pre-
cisa es la que se dirige hasta Ca-
setas y Utebo. Poseeria su terminal
en la plaza de Lanuza, circulando
por las vias de la linea de Almo-
zara hasta su final, y continuando
con via unica por uno de los extre-
mos del camino de la Almozara
hasta el Parque Deportivo Ebro, lugar
en donde cambiaria el rumbo hacia
la autovia de Logrofio, atravesando
el tendido ferroviario y alcanzando
la autovia al comienzo de la urbani-
zacién Torres de San Lamberto. La
via quedaria emplazada en la media-
na de la autovia, siendo precisa la
construcciéon de pasarelas en las
paradas que, con una cadencia
aproximada de 1 Km, se sitan a lo
largo de dicha via. A partir del hiper-
mercado, un ramal continua hasta
el centro de Utebo, a través de sus
calles,y otro continua hasta Casetas,
situdndose al final en la plaza de la
Estacién, facilitdindose de esta

forma el uso intermodal de los
transportes puUblicos. Su longitud
total seria de unos 13’5 Km hasta
Casetas, mientras que el ramal a
Utebo tendria una longitud apro-
ximada de 1’5 Km. Interesa resaltar
que es posible su prolongacién
hasta Alagén y la factoria de GME.

El. resto de las lineas no poseen la
importancia de la anteriomente des-
crita, pero, en funcién del futuro
desarrollo de la ciudad, pueden lle-
gar a considerarse igualmente im-
portantes.

La linea de Juslibol seria un corto
ramal de unos 2 Km de longitud
desde el final de la linea del ACTUR.

La linea de San Juan de Mozarrifar
partiria del final de la linea de Arra-
bal, yendo por la cuneta de la carre-
tera de Huesca, de forma similar a
la de la antigua linea de la Acade-
mia, pasando por la Academia, CIR,
cuarteles, Ciudad del Transporte,
y terminando en San Juan de Mo-
zarrifar, siendo posible su prolon-
gacién hasta Villanueva de Géllego.
Su longitud hasta San Juan seria
de 6 Km. Esta linea, junto con la
anterior, tendria su terminal en la
plaza de La Seo.

La linea de La Cartuja partiria de la
plaza de San Miguel, con el mismo
trayecto que la linea del Bajo Aragon
hasta la facultad de Veterinaria, si-
guiendo después hasta La Cartuja
por la orilla de la carretera de Al-
cafiz, sirviendo como medio de
transporte de los poligonos indus-
triales préximos. Su longitud es de
5 kildmetros.

Finalmente la linea del Huerva o
Cadrete partiria de la plaza de Ara-
gén, discurriendo por el itinerario
de la linea urbana de Torrero hasta
el Cementerio, continuando por la
margen derecha del rio Huerva has-
ta Cuarte, atravesando el rio para
acercarse a las importantes areas
industriales de la carretera de Va-
lencia, el nucleo viejo de Santa Fe
y sus nuevas urbanizaciones de vi-
viendas unifamiliares, terminando
en Cadrete. Su longitud seria de
10°6 kilémetros.

Se considera totalmente factible su
prolongacién hasta Maria y Boto-
rrita de seguir la tendencia de fuer-
tes implantaciones residenciales en
esa érea.

Esta red suburbana de tranvias seria
subsidiaria de la red de ferrocarril
en la forma que se explicé en el ca-
pitulo 3.4.
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ESQUEMA de la red de pre-metro prevista para Zaragoza, Ultima fase de la
evolucion de la red de tranvias:

En sentido Este-Oeste la linearoja............... 1. Bajo Aragén - Almozara.
3. Oliver - Las Fuentes.

En sentido Norte-Sur la linea amarilla............ 4. Arrabal - Valdespartera.
5. Venecia - Zalfonada.

En sentido circular la linea verde ..............0. 2. Circunvalacién.
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5.6. GESTION ECONOMICA
DE LA RED
DE TRANSPORTE PUBLICO

a) EJECUCION DE LA RED

Es de dominio publico que los dife-
rentes sistemas de transporte pu-
blico en Esparfia son sufragados por
las diferentes compafias que los
gestionan, ya sean municipales o
privadas;, a excepcion de las redes
de metro, que son ejecutadas por
el Estado, al menos en sus obras de
infraestructura, que son las mas
onerosas. Otros paises de Europa
han seguido el mismo sistema que
el nuestro, pero con la puntualiza-
cion de que también sufragan los
costos de infraestructura de las
redes tranviarias Francia, que se
encontraba en un estado similar al
de Esparia en cuestién de transporte
publico, cambié en los ultimos afios
las directrices de su gestién eco-
némica en la sufragacién de la in-
fraestructura tranviaria, permitien-
do, por tanto, la reimplantacién del
tranvia en Nantes, ciudad que inau-
gurard su nueva red en el trans-
curso del afio 1984, y en otras
ciudades como Estrasburgo, Bur-
deos, Toulouse, etc., que han ini-
ciado recientemente la construccion
de sus redes. Ademas, el Gobierno
francés ha propiciado la construc-
cion de un modelo de tranvia stan-
dard francés de seis ejes, cuyos
sesenta primeros vehiculos se en-
tregardn este afio y otros cien en
aflos sucesivos.

Para que sea posible la implantacién
del tranvia en Zaragoza se considera
importante que el Estado espariol
corra con los gastos de infraestruc-
tura de la red. No es descabellado
considerar dicha posibilidad, habida
cuenta de ser practica habitual de
todos los estados occidentales,
entre los que nos encontramos.
Ademas, el Estado corre con los
gastos de las redes de metro de
Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla
y Bilbao, y por lo tanto es légico
pensar que deba correr con los gas-
tos de infraestructura de la red
tranviaria de Zaragoza, ya que son
de mucha menor cuantia, como se
vera mas adelante, sin contar con
el ahorro que supone el aprovecha-
miento de la red existente. La Ad-
ministraciéon autonémicalaragonesa
también deberia participar en tales
gestiones.

La evaluacién de un sistema de
transporte debe hacerse estimando
el coste directo, pero teniendo en
cuenta los costos indirectos; por
ejemplo, un tanel cuesta caro, y su
objeto es reducir la duracién del tra-
yecto; serd preciso, por tanto, eva-
luar el costo del tunel con respecto
al «coste social» de la reducciéon de

s

Calle Conde de Aranda/plaza del Portillo.
Arriba: estado actual.

Abajo: solucidn propuesta. Ensanchamiento de aceras de Conde de Aranda,
con arbolado, y ampliacion de la zona peatonal de la plaza.
El tranvia es un Kawasaki», de 8 efes, de El Cairo.

tiempo en el trayecto. Si un kiléme-
tro de tanel hace reducir solamente
tres o cuatro minutos la duracién de
un trayecto, se desprende que no
estard nunca justificado por la eco-
nomia que aporta la reducciéon de
tiempo.

Esta economia se valora en el coste
de una hora de un usuario de siste-
ma de transporte. Esta misma va-
loracién puede hacerse en todo
momento: al estudiar los pasos ele-
vados a distinto nivel, disefio de las
estaciones y paradas, de los espa-
cios reservados, del control de los
tickets o bonos, etc.

Una evaluacion similar podra ser
efectuada para cifrar el costo de los
posibles incidentes que pudiera
soportar la colectividad. La fiabilidad
y el precio de algunos equipamien-
tos quedarian condicionados por las
posibles averias que pudieran surgir

sobre una parte de la red, o en la
totalidad de la misma, lo que ten-
dria distinta gravedad, pues el nu-
mero de horas perdidas aumentaria
en consecuencia.

Ademas de esta evaluacién del cos-
te social, ligada al conocimiento del
valor del tiempo por usuario, se han
de efectuar andlisis precisos.

—Una calzada urbana cuesta 180
millones de pesetas por Km.

—Un ferrocarril metropolitano cues-
ta 1.450 millones de pesetas por
kilbmetro.

—Un kildmetro de tranvia cuesta
100 millones de pesetas por Km.

Estos datos son vélidos para las
zonas peatonales, las travesias de
centros comerciales, la utilizacién
de plataformas de tipo ferroviario,

" etcétera, y, en resumen, para cada

caso en que la plataforma o espacio
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reservado puede considerarse como
existente o adquirida.

Las estaciones de un tranvia son
sencillas y el coste de una parada
con andén ascenderia a 4'5 millo-
nes de pesetas.

Una vigilancia por circuito cerrado
de television supondria unos dos
millones de pesetas por estacion.

Por el contrario, si se opta por la
solucién del «servicio libre», que
consideramos el mas idéneo y acon-
sejable, los equipos cuestan sola-
mente 900.000 pesetas por esta-
cién y 100.000 pesetas por vehiculo.

Un equipo de prioridad por sema-
foros en las calles cuesta 1.400.000
pesetas por cruce.

Por el contrario, un paso superior
de doble via de tranvia sobre cal-
zada de metro o sobre carriles de
circulacién rodada necesita una in-
versiéon de 140 millones de pesetas.

La posibilidad de utilizar los pasos
a distinto nivel existentes, o puen-
tes, permite franquear los cruces o
rios sin prever infraestructura espe-
cial. Por el contrario, si es necesario
hacer subterranea la linea en el
centro de la ciudad es preciso tener
en cuenta la posible transformacién
ulterior en metropolitano, debiendo
prever las obras de transformacién.
El costo seria de 1.080 millones de
pesetas por Km y de 600 millones
por estacién.

La construccion de viaducto alcanza
los 600 millones de pesetas. El ki-
I6metro de via sencilla se evalta
en 8.5600.000 pesetas. La via del
tranvia estd equipada con carril de
50 Kg de peso por metro lineal, facil
de obtener en empresas del pais.

La linea aérea con los soportes es-
paciados cada 36'60 metros cuesta
5 millones de pesetas por Km. Con
subestaciones espaciadas 1'6 Km el
precio del Km de electrificacién se
sitta en 17 millones por Km. Un
equipo de radioteléfono necesitaria
una inversiéon de 240.000 pesetas
por vehiculo.

Los equipos destinados a pasajeros
pueden ser evaluados en 100.000
pesetas por estacién.

E!l precio de un vehiculo de dos ca-
jas articulado, tipo Milheim, que
seria idéneo para la ciudad de Za-
ragoza, con via de un metro de an-
cho, oscila entre 26 y 32 millones
de pesetas, seglin las mejoras que
se introduzcan en el vehiculo stan-
dard.

No obstante, estos altos costos por
vehiculo podrian quedar sensible-
mente reducidos si se adquirieran
de segunda mano en Europa.
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Coso. Arriba: estado actual.

Abajo: solucion propuesta. Ensanchamiento de aceras, con arbolado,
conversién en direccién unica, y calzada reservada para transporte publico.
El tranvia es un «Jumbo», de 8 ejes, de Milan.

Hay precedentes de este tipo de
importaciones, que, de otro lado,
no son lesivas para la industria del
pais, al no fabricarse hoy este tipo
de vehiculos. Ya en 1963 se autorizé
a Tranvias de Barcelona a importar
cien tranvias de Washington.

Concretamente en Essen, Miilheim,
Krefeld, Ginebra y Bochum se po-
drian adquirir tranvias articulados
en perfecto estado por 200.000 pe-
setas la unidad.

El afio 1979 la ciudad austriaca de
innsbruck compré diez de estos
tranvias a la ciudad alemana de
Hegen en el precio arriba indicado.

Hay que tener en cuenta que la
mayoria de estos vehiculos son de
los afios 60, y que se encuentran
en buen estado, debido a que el cri-
terio que siguen estas compaiiias
en la renovacion de sus flotas es
similar al de un particular cuando

efectia un cambio de coche vya
usado por otro mas moderno. Lo
normal es que el coche de segunda
mano esté en buenas condiciones.
Con esto queremos decir que no se
abusa de la longevidad del material,
renovandolo constantemente en
aras de un mayor confort en el
servicio.

NOTA: Misma fuente que el punto 3.2.

b) IMAGEN DE LA RED
PARA LA POTENCIACION
DE SU USO

Ya se ha venido exponiendo hasta
este momento que la ciudad precisa
mejorar su calidad ambiental, lo
cual se consigue mediante la recon-
version en areas peatonales de mu-
chos espacios invadidos actualmen-
te por el automdévil y la adopcion
de un sistema de transporte publico
eficaz.




Avenida de Madrid. Arriba: estado actual.

para transporte publico.

Las medidas restrictivas de uso del
automévil que se adoptan en gran
parte de la ciudad, y especialmente
en el centro de la misma, no deben
ser las unicas ni tan siquiera las
mas importantes a tomar, sino que
es preciso ofrecer una red de trans-
porte publico de tal calidad que haga
apetecible al actual usuario del ve-
hiculo privado el abandonar el uso
de éste y pasar a ser usuario del
transporte colectivo. Estas medidas
se pueden concretar en dos princi-
pales: la primera de ellas es la me-
jora en la calidad de disefio en los
vehiculos, dotandolos de asientos
suficientes, rapidez y frecuencia en
el servicio; y la segunda consiste en
utilizar un sistema tarifario tal que
resulte mas econdémico el uso de
transporte publico que el privado. A
continuacién se amplian estos con-
ceptos.

¥ onoouem,
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Abajo: situacién propuesta. Ensanchamiento de aceras, con arbolado,
cambio de sentido de la circulacidn, y calzada reservada

El tranvia es un «Diiwag», de 8 ejes, de Viena.

1. STANDARD DE LA RED

Parece absurdo llegar a pensar que
el usuario del vehiculo privado pue-
da llegar a abandonar éste, gene-
ralmente bastante confortable, para
pasar a usar un transporte publico
como el actual, con frecuencias ina-
decuadas, ruidoso, lento, y sin el
mas minimo confort interior: esca-
sos asientos, frios en invierno y
célidos en verano, incobmodos (con
fuertes sacudidas al arrancar y al
parar), etc. Por tanto, para atraer
al usuario, las caracteristicas que
debe ofrecer la nueva red de trans-
porte publico han de ser:

—YVelocidad media elevada (median-
te vehiculos rapidos y con calza-
das reservadas en la mayor parte
de los trayectos).

—Frecuencias cémodas: cualquier
pasajero no debe esperar en una

parada de la red basica més de
siete minutos, siendo lo habitual
dos o tres minutos.

—Confort interior:

* Puertas accesibles.

¢ Elevado porcentaje de asientos
dentro de la capacidad total del
vehiculo.

¢ Vehiculo sin movimientos brus-
cos.

e Climatizacién interior.

¢ Servicio de megafonia interior
que anuncie las paradas.

® Insonorizacion exterior e inte-
rior del vehiculo.

—Ahorro energético que posibilite
un sistema de transporte econd-
mico.

2. SISTEMA TARIFARIO

Esta caracteristica del transporte
publico es quiza la mas importante
de cara al éxito de publico de la
red. En primer lugar, es preciso es-
tablecer un sistema de billetes y
abonos tal que permita efectuar
transbordos durante un espacio de
tiempo determinado, una hora ge-

" neralmente, siendo adquiridos en

maquinas situadas al efecto en las
paradas, y siendo cancelados en el
interior de los vehiculos mediante
otras maquinas emplazadas en sus
accesos.

Es muy importante la potenciacién
del abono, ya sea por un namero
determinado de viajes o por un
periodo de tiempo —mes, trimestre,
semestre, afio—, de manera que el
publico se incline de forma natural
hacia el uso del transporte colectivo.

Ciertas ciudades, como Edmonton,
han determinado el uso gratuito del
transporte publico en los trayectos
del centro de la ciudad, para erra-
dicar de una forma intensa el uso
del vehiculo privado en esas areas.

Pero quizés el sistema madas espec-
tacular y original sea el sistema
italiano de las ciudades de Roma vy
Milan, aplicable con facilidad a Za-
ragoza, dada la proximidad de esas
ciudades a la nuestra, tanto por su
mentalidad como por su estructura
urbana.

Basicamente el plan consiste en la
desviacion de parte del presupuesto
de urbanismo para subvencionar el
transporte publico, de tal modo que
el dinero necesario anualmente
para la ejecucién de nuevas vias
urbanas que canalicen el aumento
del parque automovilistico se utiliza
para subvencionar el transporte
publico, de forma que el costo del
billete sea extremadamente reduci-
do e induzca, por lo tanto, a que los
posibles usuarios de aquellas vias
opten por utilizar los transportes
publicos. !
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Gran Via. Arriba: estado actual.

a dos carriles de la calzada.
El tranvia es un «Diwag», de 6 gjes,

Esta politica queda ampliamente
expuesta en articulo de José Cla-
vero Salvador (revista Ciudad y
Territorio, 2-80), en el cual se hace
ademds una comparacién entre las
ciudades de Madrid y Roma:

«...Se pretende que la preocupacion
obsesiva por el equilibrio presu-
puestario de las empresas de trans-
porte colectivo en base a los ingre-
sos procedentes de los usuarios, o
lo que es lo mismo, de la'aplicacién
de las denominadas tarifas autosu-
ficientes, pueden tener efectos ca-
tastréficos desde el punto de vista
social. Es decir, una politica de pro-
mocién a ultranza del transporte
colectivo, aunque eso signifique la
aceptacion de grandes déficits de
explotacién, puede ser mucho mas
rentable para la sociedad en general
que una politica basada en la reper-
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Abajo: situacion propuesta. Ensanchamiento de aceras y reduccion

de Ludwigshafen (Renania - Palatinado, Alemania).

cusion tarifaria de todos los costes
del servicio de transporte». (sic).

La Empresa ATAC (Azienda Tranvie
e Autoblis del Comune di Roma)
funciona como un ente auténomo,
de propiedad municipal, cuyo Con-
sejo de administracién es nombrado
por los miembros electos del Con-
sejo municipal. La gestién de la
empresa estd regida por el Proyecto
de balance que se elabora al inicio
de cada ejercicio y que tiene que
aprobar el Consejo municipal.

El Consejo municipal, al aprobar
una determinada politica tarifaria,
se compromete a financiar el déficit
de explotacién resultante, consi-
guiéndose un balance equilibrado.
En realidad, desde el afio 1965 en
que se aprobo el Plan de transportes
de Roma, y en vista de la agrava-
cién de los problemas de trafico en

la ciudad, cuya resolucién resultaba
incompatible con la conservacién
de su patrimonio histérico-artistico,
el Consejo municipal adopté una
politica de potenciacién al maximo
de los transportes publicos, espe-
cialmente en los viajes al centro,
politica que viene plasmada en la
adopcion de medidas disuasorias
del trafico en el centro, y sobre todo
en la fijacion de tarifas politicas
realmente bajas, asumiendo, al mis-
mo tiempo, el consiguiente déficit
de explotacién. Esta politica, como
se verd mds adelante, ha dado gran-
des resultados en lo concerniente
al grado de utilizacién del transporte
publico, mientras que, por otra
parte, ha creado graves problemas
financieros, debido al volumen cre-
ciente de los déficits de explotacién.

La ATAC explota, como ya se ha
dicho, los transportes urbanos de
superficie de la ciudad de Roma, que
en el aflo 1977 (Gltimo del que se
dispone estadisticas oficiales) con-
sistian en diez lineas de tranvias y
ciento noventa y cuatro lineas de
autobus, con una longitud total
de 1.676 Km. Para servir estas li-
neas se tiene un parque de ciento
noventa y cinco tranvias y dos mil
cuatrocientos sesenta y dos auto-
buses, con una disponibilidad en un
dia medio del 85 %.

Respecto al sistema tarifario ya se
ha dicho anteriormente que el mu-
nicipio adopté la decisiéon de poten-
ciar el transporte publico mediante
la fijacion de tarifas politicas. En
1972 se adopté una tarifa unica del
billete ordinario de 50 liras (= 4 pe-
setas) que se mantuvo en vigor hasta
agosto de 1977, fecha en que se
produjo un aumento del 100 % en
el precio del billete ordinario, fijan-
dose la nueva tarifa en 100 liras
(=8 pesetas). En esta misma fecha
se aumentaron los precios de los
abonos existentes, que son de tipo
mensual, y que pueden servir para
una sola linea (aumento del 100 %),
o para toda la red (aumento del
50 %); el precio de estos abonos
quedé fijado en 2.000 liras (=160
pesetas) y 4.500 liras (=360 pese-
tas), respectivamente. Es interesan-
te la informacién proveniente de
una encuesta a usuarios realizada
en 1972, segun la cual el abono de
una linea tiene una utilizacién me-
dia de setenta viajes al mes, mien-
tras que para el abono a toda la red
este valor es de ciento ochenta
viajes.

Para analizar los resultados obte-
nidos por la politica municipal de
potenciacién de los transportes pu-
blicos la tabla 1 reane las cifras de
viajeros en los Ultimos diez afios,
segun tipo de billete.




Tabla 1

VIAJEROS-ANO TRANSPORTADOS, SEGUN TIPO DE BILLETES

ANO N%,';kf}fés ABONOS Eé“,i%',‘ﬁis GRATUITOS TOTAL
{En 109) {En 109) (En 10%) {En 10°) {En 109)
1968 4350 636 49’5 82'4 6307
1969 4209 583 48'6 79'3 607°2
1970 419’5 497 48’5 73'9 591'8
1971 425'8 46'6 48°4 822 6031
1972 335’8 1653 47°2 1236 6721
1973 2754 408’9 44’5 838 812’8
1974 2927 5338 46’5 953 9684
1975 285’3 6055 45'8 1036 1.040°3
1976 289'9 7157 511 10177 1.158'6
1977 264’8 8479 52'9 11563 1.281"1

FUENTE: «Conto Consuntivo dell’Esercizio 1977». ATAC.

Tabla 2

COMPARACION ENTRE LA EVOLUCION DEL NUMERO DE VIAJEROS
Y OTRAS VARIABLES SOCIOECONOMICAS DE LA CIUDAD DE ROMA

- ronscon e e i A
ANO
N2 N.o N.¢

(En 10°) INDICE (En 10) INDICE N.2 INDICE (En 105) INDICE
1973 8128 100 2’83 100 286 100 114 100
1974 9684 1191 2’85 100’8 3391 1182 119 104
1975 1.040'3 128 2'87 101’5 3619 126°2 123 108’1
1976 1.168'6 142’5 2'88 101'8 4017 1401 127 11177
1977 1.2811 167°6 2'89 1023 442°2 154°2 131 1151

FUENTE: «Conto Consuntivo dell’Esercizio 1977». ATAC.

Se puede observar que el volumen
de viajeros fue descendiendo lenta-
mente hasta 1970, produciéndose
desde esa fecha hasta 1977 un
aumento continuo, hasta llegar en
este Gltimo afio a duplicar el ndmero
de viajeros de 1970. Es interesante
hacer notar que, mientras en 1970
los viajeros con billete normal eran
el 69 % del total y los viajeros con
abono unicamente el 8 %, en 1977
los viajeros con abono superaban
el 66 %, habiendo descendido los
viajeros con billete normal al 21 %.

El gran éxito de los abonos se debe
no sélo a los ahorros que implica en
el precio del viaje, sino también a la
comodidad que entrafia para acce-
der al vehiculo y a la no preocupa-
cion por llevar las monedas exactas
para adquirir el billete normal.

En la tabla 2 se hace una compara-
cién entre la evolucién de los via-
jeros de ATAC y otras variables
socioeconémicas de la ciudad de
Roma en los ultimos cinco afios. Se
observa que, mientras la poblacién
de la ciudad permanece casi estan-
cada, con un aumento del 2'3 % uni-
camente, el namero de viajeros de
ATAC ha aumentado en un 576 %;
esto implica un aumento del 54'2 %
en el nimero de viajeros en autobus
por habitante y afio, llegando a al-
canzar un valor de 442'7 en 1977.
La evaluacién positiva que implican
las cifras anteriores es ain mas
espectacular si se tiene en cuenta
que, en el mismo periodo, -el volu-
men de automoviles circulando por
la ciudad aumenté en un 151 %,
situandose el indice de motorizacién

en casi un coche por cada dos habi-
tantes.

Se llega ahora al aspecto menos
brillante de la evolucién de la em-
presa ATAC, que es el aspecto eco-
némico. En el ejercicio 1977 la
empresa tuvo unos ingresos totales
de explotacién de 37°9 miles de mi-
llones de liras (=3.000 millones
de pesetas), distribuidos de la si-
guiente forma:

—Ingresos de trafico (106 liras):
36.719.

—Ingresos financieros y patrimo-
niales: 433.

—Otros ingresos: 798.

Total ingresos de explotacién:
37.950.




Frente a estos ingresos de explota-
cion, la empresa ATAC tuvo unos
gastos totales en 1977 superiores
a los 263 mil millones de liras (=
21.000 millones de pesetas), de los
cuales casi el 83 % correspondian
al capituio de personal.

Es decir, los ingresos de explotacion
s6lo cubrieron en 1977 el 14'4%
de los gastos, debiendo el municipio
de Roma financiar el déficit resul-
tante, que alcanz6 en dicho afio un
volumen de 225.695 millones de
liras (= 18.000 millones de pesetas).

Anaiizando la evolucién de los re-
sultados econdémicos de ATAC, la
tabla 3 incluye las cifras de los cinco
ultimos afos relativas a los ingresos
medios diarios, por recorrido, por
plaza/Km, por viajero/Km, por Km
de linea y por viajero. Se observa
que, aunque la recaudacion diaria
ha subido continuamente, la recau-
dacién por viajero ha ido disminu-
yendo, excepto en 1977 por el
aumento de tarifas, debido al con-
sumo de viajeros con abono; igual
sucede con los ingresos por plaza/
Km y por vehiculo/Km. Los ingresos
por recorrido y por Km de linea se
han mantenido casi constantes (ex-
ceptuando el aumento experimen-
tado en 1977), lo que significa, te-
niendo en cuenta la disminucién en
la recaudacién media por viajero,
una mejor ocupacién de la oferta
de plazas.

Plaza de Espafia. Arriba: estado actual.

Abajo: situacién propuesta. Ensanchamiento de la acera del lado del Tubo

al doble de la actual, con arbolado, junto a la cual se reserva
una plataforma para paradas de tranvia.
Se recupera la plataforma central, en torno al monumento

a los Innumerables Martires, para uso peatonal.
El tranvia de la izquierda es un «Kawasaki», de 6 ejes, de Hiroshima,
y el de la derecha es un UTDC. de 4 ejes, de Toronto.

Tabla 3

INGRESOS MEDIOS UNITARIOS (LIRAS)

POR VIAJERO
AL DIA POR POR CADA POR POR Km

ANO (En 10%) RECORRIDO 100 PLAZAS/Km VEHICULO/Km DE LINEA Y DIA

QUE PAGA TOTAL
1973 6377 2.127'83 28993 26291 47.555 31’63 28'38
1974 7301 212901 25461 254°'20 52.111 3023 2728
1975 7443 1.935'98 236'79 236°79 49.860 28'74 25'90
1976 7804 2.034'41 23551 237°07 49.959 26'96 24'60
1977 10397 2.615'44 30067 30314 64.504 32'65 2962

FUENTE: «Conto Consuntivo dell’Esercizio 1977». ATAC.
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El motivo de este articulo es el in-
tentar realizar una evaluacién obje-
tiva sobre las ventajas e inconve-
nientes de la politica de transportes
urbanos que esta siguiendo el
Ayuntamiento de Madrid, segin se
desprende de los articulos apareci-
dos en la prensa (ver £/ Pais, 21, 24
y 25-VIlI-79) con motivo de laj ulti-
ma subida de tarifas de la EMT en
un 25%, encaminada a disminuir
en unos 300 millones el déficit de
4.000 millones de pesetas previsto
para 1979.

El conjunto de tablas a continua-
cién muestran todos los datos ba-
sicos que van a utilizarse en el ana-
lisis descrito; puede observarse que,
mientras en Madrid el nimero de
viajeros en la EMT ha aumentado
en un 23% vy el del metro ha des-
cendido en un 11 %, con una dismi-
nucién global en el indice de viajes/
habitante y afio del 4 %, en Roma el
volumen de viajeros ha aumentado
un 216 % vy el indice de viajes por
habitante y afio se ha duplicado.
Paralelamente, mientras los ingre-

sos medios por viajeros han aumen-
tado un 265 % en el caso de Madrid,
en el caso de Roma han disminuido
un 21 %. Comparando los resulta-
dos jecondmicos de la explotacién,
en Madrid se ha pasado de una si-

tuacion equilibrada en 1970 a un

déficit de 3.298 millones de pesetas
en 1977; en Roma el déficit de ex-
plotacién se ha multiplicado por
5’6 en el citado periodo, alcanzando
un volumen de 18.055 millones de
pesetas en 1977,

Tabla 4
EVOLUCION DEL INDICE DE VIAJES POR HABITANTE
MADRID ROMA
EMT METRO TOTAL
ANO HABITANTES HABITANTES | VIAJEROS VIAJEROS
(En 108) VIAJEROS VIAJEROS VIAJEROS VIAJEROS VIAJEROS (En 10) (En 10°) HABITANTES
(En 108) HABITANTES {En 10¢) HABITANTES | HABITANTES
1970 3'14 357'3 113’59 5047 16173 275'32 2'77 591'8 2156
1971 320 3612 112’55 501°3 15842 27097 2'78 603’1 217
1972 3'20 3691 11502 502’5 156°60 271’62 2'79 6721 241
1973 324 3961 12201 484'8 149'32 271°33 2'83 812’8 288
1974 327 424'5 129'66 494°6 151°07 28073 2'85 9684 341
1975 330 4291 12989 4756 147°33 274'22 2'87 1.040°'3 363
1976 332 421°2 126’69 459'3 138°256 264'84 2'88 1.168°6 403
1977 3’37 440'8 130’82 4526 13431 26513 2'89 1.281"1 443
Tabla 5
EVOLUCION DE LA PERCEPCION MEDIA POR VIAJERO
MADRID ROMA
EMT METRO TOTAL
ARNO INDICE COSTE | PERCEPCION
PERCEPCION PERCEPCION PERCEPCION DE LA VIDA MEDIA INDICE
MEDIA INDICE MEDIA INDICE MEDIA INDICE (INE) (LIRAS /VIAJ)
(PTAS.VIAJ) (PTAS./VIAJ.) {PTAS./VIAJ)
1970 34 1000 2'2 1000 2'7 1000 1000 37'3 1000
1971 37 1094 2’7 123’8 31 116°4 1082 37'4 100°2
1972 4'3 1262 30 1372 36 132°1 117°2 306 820
1973 4’5 131'6 356 1610 39 1470 130’6 276 740
1974 5'4 160'b 39 1789 4'6 1720 1510 26’5 711
1975 6'6 1941 4’8 2209 57 2127 176’8 251 673
1976 86 250'4 5'3 2427 6'8 254°5 2079 24'4 655
1977 89 2637 53 244'5 71 2653 2588 29'6 796
Tabla 6 _
EVOLUCION DE LOS RESULTADOS ECONOMICOS
MADRID (10 PESETAS) ROMA (106 LIRAS)
METRO EMT
. RESULTADO | gagros INGRESOS RESULTADO
COSTES INGRESOS | RESULTADO | COSTES INGRESOS | RESULTADO TOTAL
1970 1.068 1117 48 s.d. s.d. s.d. — 63.939 22.695 — 41.244
1971 1.255 1.373 118 s.d. s.d. s.d. — 78.673 23.217 — 55.356
1972 1.382 1.5620 137 2.156 1.606 — b49 — 412 88.400 21.388 — 67.011
1973 1.567 1.727 160 2.209 1.814 — 394 — 234 | 104.330 23.279 — 81.051
1974 1.803 1.962 159 2.854 2.376 — 477 — 318 | 145.669 26.650 —119.018
1975 2.163 2.319 156 3.809 2894 | — 914 — 758 | 166.916 27.167 —139.748
1976 2534 2.459 — 76 5.348 3.656 —1.692 —1.767 | 210.230 28.563 —181.667
1977 3.418 2443 —975 6.846 4.021 —2.824 —3.800 | 263.645 37.950 —225.695
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remodelacion de la plaza de espaia y del paseo independencia.

En esta solucién se propone la conversion de las calzadas laterales en
paseos peatonales, con calzadas reservadas para el transporte publico.




ELTRAFICORODADOY PEATONAL
ENZARAGOZA

Una, propuesta para su reestructu—
racion




