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INTRODUCCION

El ser humano siempre ha intentado conocer el porvenir, aunque con
escaso éxito. Tenemos indicios de lo que puede ser que ocurra dentro de
unos dias y dentro de unos afios; pero son tantos los factores que inciden
en la historia, pueden ocurrir cosas tan inesperadas y hasta inverosimi-
les, que cualquier prediccién ha de mostrarse prudente. En este libro afir-
maremos a menudo con rotundos futuros de verbos, como «los nuevos
vehiculos serdn...», «la red informatica del transporte controlara...», «las
nuevas vias tendran...». Lo hacemos asi para no cansar al lector con con-
tinuas llamadas a la prudencia. Queda indicado de antemano que somos
conscientes de las limitaciones inherentes a cualquier prediccién de futuro.

El primer riesgo del estudioso futurista consiste en dejarse llevar por
sus deseos: «A mi me gustaria que el futuro fuera de esta manera, por lo
tanto, serd de esta manera». Gran error. La cuerda de la historia se trenza
tanto de mal como de bien. Los episodios de cordura, paz, justicia, liber-
tad, prosperidad, se abren paso a duras penas entre guerras y abusos de
toda indole. Los deseos de cualquier persona de buena voluntad se cum-
plen pocas veces y muy parcialmente.

No obstante, en cuanto al desarrollo tecnoldgico, si parece factible
partir de un principio de orden: «Puesto que esta tecnologia es prictica,
eficaz y asequible, se desarrollard». Aqui nos arriesgamos a hacerlo asi,
a sabiendas de que tal principio también esta sujeto a distorsiones. Los
cientificos no forman un mundo aparte lejos del influjo de las pasiones
humanas. El afin de lucro, poder y prestigio, motores de tantas sinrazo-
nes humanas, manejan los hilos de la ciencia y sus aplicaciones con tanta
fuerza o mas que el afin de conocimiento y el interés por el progreso.
En cualquier caso, el principio de orden del progreso tecnolégico ha
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demostrado su validez en los ultimos siglos por encima de todo tipo de
guerras y catistrofes.

Nos arriesgamos a afirmar que en los primeros cincuenta anos del
siglo xx1 se desarrollard la informatizacién completa del transporte por
tierra. Y también decimos que se aplicardn sistemas y programas practi-
cos y eficaces, a pesar de que informdtica no es sinénimo de racionali-
dad humana, ni mucho menos. La existencia de virus provocados incluso
sin ningin beneficio personal para su introductor debe hacernos refle-
xionar sobre el poderio de la irracionalidad y su evolucién en la era del
ordenador.

La informatizacion del transporte tiene por momentos la apariencia
de una utopia, es decir, de una visién demasiado ordenada y atractiva
como para resultar verosimil. Quien lo considere asi estd en su derecho.
De todos modos, las utopias han ayudado desde hace siglos a evolucio-
nar a la sociedad. Pero hemos pretendido mas bien partir de un conjunto
de tendencias sociales muy verosimiles, algunas de ellas positivas y otras
con importantes riesgos, y las hemos combinado prudentemente para
sacar conclusiones realistas. Utopia o no, el lector se va a encontrar con
una propuesta que lo ayudard a pensar y a tomar decisiones.

«Libres de carreteras», proclama el titulo del capitulo primero con
apariencia de militante ingenuidad ecologista. Siguen varias decenas de
paginas pretendiendo demostrar que no hay tal ingenuidad, sino estudio
riguroso. Esta visién compleja del transporte por tierra en torno al afio
2050, al menos para los paises desarrollados, consta de un conjunto de
previsiones mds elementales:

* El transporte se ird informatizando paulatinamente en todos sus as-
pectos, incluido el control de los vehiculos y la gestién de los viajes.

* Se separardn en la mayoria de los casos los trayectos de pasajeros y
los de mercancias.

* Las mercancias se trasladardn en general por conductos subterrdneos.

* El transporte de pasajeros se aligerara de modo que no habra vehicu-
los de més de quince plazas.
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+ Lavelocidad en los vehiculos de pasajeros se separard por medio de
la elevacién sobre columnas en puente continuo.

* Las companias de transportes ofertardn sus servicios combinando
los datos de demanda de viajes solicitados a través de la red infor-
matica.

 Las empresas de transporte publico resolverdn para la mayor parte
de sus usuarios el puerta a puerta de origen a destino.

Combinando todos estos puntos, que iremos explicando con deta-
lle, se llega a la previsién de un mundo en el que ni en las ciudades ni
surcando los campos habrd carreteras o vias de tren formando una barrera
de velocidad y continuo peligro al nivel del suelo. Es posible que en torno
a 2050 el primer pais desarrollado consiga abolir la alta velocidad en con-
flicto con el nivel donde se desarrolla la vida humana, animal y vegetal.
Todas las calles de las ciudades serdn peatonales; por ellas circularin
vehiculos de reparto o de principio y fin de viaje a muy baja velocidad,
dando prioridad al viandante. El trifico ripido de pasajeros, como ya ha
sido apuntado, ird generalmente sobre columnas y en ocasiones por
debajo del suelo. El de mercancias utilizard mas a menudo niveles sub-
terraneos.

¢Increible? Cosas mds increibles en 1900 se veian cotidianamente en
1950.

¢Inverosimil? La tecnologia para llegar a ello ya estd disponible. Las
tendencias sociales y el desarrollo cientifico apuntan hacia ahi, como
veremos.

El autor no es un especialista en sistemas de transporte, ni en infraes-
tructuras, ni en informdtica, ni en sociologia. Una sutil combinacién entre
su formacién de economista, su larga implicacién ecologista, sus traba-
jos literarios, particularmente los de indole histérica, su investigacién
futurista y su estudio de los diversos medios de transporte, todo ello sazo-
nado con un profundo interés por el destino de la humanidad, lo con-
dujo al escenario que aqui presenta. En cualquier caso, para vislumbrar
una realidad amplia mds alla del fuerte resplandor que emite nuestro aqui
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y ahora, es necesario mds que nada un cierto distanciamiento, una gran
independencia en la manera de ver, y de prever, las cosas.

El autor tampoco es un profeta. Sabe que si acierta en unos cuantos
aspectos de los que predice, podréd darse por satisfecho, en el caso de que
llegue a verlo.

Este libro pretende sobre todo extender la opinién de que estamos
dedicando ingentes esfuerzos a invertir en unos medios de transporte de
tuerte impacto ecoldgico que pronto quedarin anticuados. Urge que las
personas encargadas de los grandes proyectos publicos y de la iniciativa
empresarial estén al tanto de las perspectivas reales del transporte en un

futuro préximo.
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CAPITULO I

Libres de carreteras

A mediados del siglo xx1 se concebiri el siglo anterior como una
época marcada por el intolerable peligro del transporte. Asi como un
europeo imagina la vida en una aldea de la selva tropical condicionada
por el continuo peligro de las serpientes, las arafias venenosas, los insec-
tos que transmiten terribles enfermedades, y lo hace con sensacién de
atraso, de ese modo concebird un habitante del futuro la vida urbana de
finales del siglo xx. ;Cémo puede habitar una familia en una calle por
la que pasan continuamente coches y camiones con una velocidad tal
que no les dard tiempo a parar si un nifio en un descuido atraviesa la
calzada? Asi se ha vivido durante décadas en muchos pueblos y ciuda-
des, aceptando un riesgo que se cobra demasiadas vidas. Nos hemos
adaptado a ello, lo consideramos la cosa mas normal, sentimos entre la
acera y la carretera una barrera psicolégica de gran poder. Le ensefia-
mos la importancia de esa especie de barrera mdgica a nuestros hijos
desde los primeros afios. {Cémo era posible —se preguntarin en el
futuro— que la gente del siglo xx entrara tranquilamente en vehiculos
conducidos a gran velocidad con una probabilidad de accidente tan alta
que todas las personas sabian de familiares o conocidos victimas del trd-
fico? Pues bien, es posible, puesto que ha ocurrido y sigue ocurriendo.
La gente de nuestra época acepta en su coche riesgos extraordinaria-
mente altos, muchas veces inttiles por una conduccién imprudente sin
prisa real. Acepta, sin reparar en ello, peligros que no soportaria ni por
asomo en otro dmbito.

Cuando la sociedad se vea libre de las carreteras de trafico rapido,
muchos se preguntarin cémo pudieron ser soportadas durante tanto
tiempo. Esta es la utopia que iremos explicando en los siguientes capi-
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tulos. ¢Lograremos convencer al lector de que no se trata en realidad de
una utopia, sino de la resolucién de una ecuacién futurista a partir de
tendencias comprobadas? Hemos de hacer un simple ejercicio de ima-
ginacién realista, muy realista, pero imaginacién al fin y al cabo. Des-
echemos la imagen de las grandes autopistas, los grandes puentes y tine-
les, los grandes trenes de alta velocidad. Los vehiculos grandes son
tecnologia del siglo xx. La era del microchip ha creado nuevas condi-
ciones. La informatizacién apunta hacia la preponderancia de lo pequeiio,
de lo estrecho, de lo frecuente, de lo personalizado. Del mismo modo
que en las comunicaciones se pretende conseguir un cable estrecho,
manejable y barato por el que circule la mayor cantidad posible de bits
por segundo, en el transporte hay que conseguir también esa manejabi-
lidad, ligereza y bajo precio sin menoscabo de la capacidad ni de la velo-
cidad. En 2050 una densidad de circulacién tres veces mayor que la de
una autopista en hora punta serd soportada por puentes continuos, lige-
ros y estrechos, sobre columnas, con vehiculos nunca superiores a las
quince plazas, conducidos automaticamente, a menudo formando tren
o practicamente pegados uno al otro, a velocidades superiores a los 200
kilémetros por hora en trayectos normales y muy superiores en trayec-
tos especiales. El coste de la elevacién ligera serd menor por kilémetro
al de las infraestructuras actuales, y buena parte de él lo compensar el
valor del terreno liberado, afiadido a la mejora en la seguridad y a la
mayor velocidad desarrollable.

Una vez dispuesta la imaginacién realista para trabajar sin prejuicios,
vamos a empezar las cosas por el principio, exponiendo los términos de
nuestra ecuacién futurista.
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CAPITULO 2

Condiciones del transporte del siglo xx1

Cuando Marco Polo tardaba afios en llegar a China a caballo, cru-
zando rios caudalosos, atravesando regiones barbaras y desiertos, no cabia
en su imaginacién que algun dia se pudiera llegar volando en pocas horas.

Ahora, por el contrario, en nuestra imaginacién cabe todo. Los avan-
ces técnicos de los tltimos siglos nos han acostumbrado al cambio verti-
ginoso. Nada nos cuesta prever viajes espaciales a la velocidad de la luz. La
literatura y el cine de ciencia-ficcién lo han hecho cientos de veces. Y, aun-
que la teoria de la relatividad, mayor autoridad de nuestro tiempo, asegura
que ningun objeto se puede mover a una velocidad superior a la de la luz,
nuestra imaginacion desatada ya no admite limites. Acaso alguna vez lle-
guemos a viajar con el pensamiento en el espacio jy también en el tiempo!

Pero no es probable que eso vaya a ocurrir a lo largo del siglo xx1.
Puestos a hacer una previsién del futuro inmediato, seamos razonables.
Vamos a estudiar cuidadosamente las condiciones que guiardn el proceso
hacia la situacién del transporte en el afio 2050.

12 EL CAMBIO SERA GRADUAL

Parece una perogrullada, pero es preciso partir de ella. Las autopistas
actuales convivirin durante bastantes aflos con los nuevos sistemas, que
aparecerdn primero como proyectos pioneros en paises con fuerte inicia-
tiva tecnoldgica, luego se irdn extendiendo a las rutas principales entre
grandes ciudades y en las mayores zonas metropolitanas, y poco a poco
irin marginando al automdvil con volante tal como éste fue marginando
al carro tirado por caballos, tal como los tractores fueron sustituyendo a
los bueyes, igual que los ordenadores personales fueron arrinconando a
las maquinas de escribir.
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22 SE APLICARA LA MAS AVANZADA TECNOLOGIA DISPONIBLE
Tampoco es preciso el don de la profecia para prever esto. Las inver-
siones en transporte son tan fundamentales en la actividad humana
moderna que miles de empresas seguirin compitiendo por ganar parce-
las del mercado con nuevos materiales; mejores sistemas de control, de
seguridad, de conexién, de potencia; mds ventajosas ofertas en comuni-
cacién, en comodidad y en rapidez. El desarrollo de mayores velocida-
des, manteniendo un nivel de seguridad y un coste aceptables, ha sido
objetivo primordial desde la invencién de la primera médquina de vapor.
Las empresas también competirdn con los mds desarrollados progra-
mas informaticos. Como en otras ramas de la industria, se tenderd a la
automatizacién. Todo lo que pueda llevar a cabo ventajosamente un pro-
ceso automatico, dejard de hacerse manualmente. Si llega a ser posible
conducir vehiculos sin necesidad de conductor humano, se hari, tal como
ocurre ya en clertos trenes que no precisan de un maquinista conductor,
sino a lo sumo de una persona encargada de vigilar la conduccién auto-

matica.

32 LA SEGURIDAD SERA ESPECIALMENTE VALORADA

Esto si que requiere una argumentacién detenida. En las minas y las
siderurgias de 19oo morian obreros en grandes cantidades. Los habia de
sobra. Al patrén no le merecia la pena gastar dinero en madera mds fuerte
para entibar las galerfas subterrdneas. La seguridad no era entonces espe-
cialmente valorada. Pero durante el siglo xx las cosas fueron cambiando.
Los obreros adquirieron poder sindical como huelguistas, politico como
votantes y econémico como consumidores. Su vida y su salud se hicie-
ron cada vez mds importantes. Sistemas de pensiones y de asistencia
médica fueron desviando recursos hacia la seguridad. De este modo, lle-
gamos a comienzos del siglo xx1. En la actualidad, toda empresa debe
respetar una estricta normativa para evitar accidentes y enfermedades
laborales; la sanidad publica estd dispuesta a realizar grandes esfuerzos
por la vida de cualquier persona; multitud de empresas de seguros cubren
todo tipo de riesgos de la vida cotidiana de sus clientes.



CONDICIONES DEL TRANSPORTE DEL SIGLO XXI 17

La linea gréfica de la valoracién de la seguridad ha ido ascendiendo
en los dltimos cien afos. Es un signo de desarrollo. No cabe duda de que
seguird con la misma tendencia muchos afios mds, al menos alld donde
exista cierta prosperidad econémica.

Sélo hay un punto negro en esta grafica ascendente. En espafiol las
tres ces de las estadisticas mortales son la de cincer, la de corazén y la de
carretera. Ante estos tres factores de riesgo, cualquier persona con su acti-
tud puede influir positiva o negativamente. Ahora bien, es obvio que esa
influencia es pequefia sobre el cincer, moderada sobre los problemas del
corazén y grande sobre los peligros de la carretera. Todos sabemos que se
pueden evitar ciertas sustancias y costumbres cancerigenas, como la de
fumar; también sabemos que una dieta equilibrada y ejercicio abundante
son saludables para el corazén. Lo que parece que ignoremos es que con-
ducir a 140 kilémetros por hora para tardar un rato menos en llegar al
lugar de nuestras vacaciones supone un altisimo riesgo inutil. Con gran
diferencia, el ser humano de principios del siglo xx1 corre los mayores
riesgos facilmente evitables o reducibles cuando entra en un automévil.

¢Continuard siendo la carretera el dnico sitio donde el hombre mo-
derno se olvida de su miedo al peligro? No. El cerebro humano, en cuanto
se convierte en conductor, es victima de una sugestién de seguridad y
poderio que distorsiona su percepcién de la realidad. Tal es la causa pro-
funda de la pervivencia del volante. Pero cuando no sea €l quien lleve el
control del vehiculo, aumentarin sus miramientos. Es posible que en el
afo 2050 los clientes de determinada empresa de transporte se lleven las
manos a la cabeza escandalizados al conocer que sus tasas de riesgo son
solamente diez veces menores que las actuales.

42 SE TENDERA HACIA EL AHORRO ENERGETICO

El derroche no suele ser modelo de comportamiento en ninguna acti-
vidad humana que funcione correctamente. Los bienes escasos siempre
han sido administrados con moderacién. No obstante, por complejos
motivos que merecen estudio aparte, el petréleo se ha derrochado durante
décadas como si fuera un bien abundante. Los paises productores vivie-
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ron su presente econémico con grandes ingresos, sin preocuparse por el
tuturo; los paises consumidores gastaron sin tino para sus crecientes indus-
trias y transportes porque el precio era bajo. Pero el siglo xx1 se presenta
con limitaciones energéticas. El petréleo se va acabando, la energia nuclear
genera panico, las energfas renovables ofrecen unos recursos no muy abun-
dantes. Por otra parte, la situacién del planeta como ecosistema anade
una preocupacién cada vez mds extendida. Los criterios ecolégicos pesan
en la politica y en la economia. Todo ello nos lleva a dos conclusiones
complementarias: debemos evitar los gastos inttiles de energia y debe-
mos aprovechar eficientemente la energia consumida.

Esta situacién se completa con un factor paralelo: el control del apro-
vechamiento energético con vistas a una mayor eficacia encuentra un
excelente aliado en los programas informdticos. La red informatica del
transporte sabrd calcular con exactitud cudl es el trayecto que ofrece mas
ahorro, en qué momento, con qué medio y en qué circunstancias.

52 EL TRANSPORTE EN EL SIGLO XXI SERA ELECTRIFICADO CASI POR
COMPLETO

¢Por qué? Porque el motor de combustion no se adapta a las condi-
ciones expuestas, ni a las que siguen. Es un arcaico artilugio contami-
nante. La superioridad del motor eléctrico se demuestra con la consta-
tacién de que pricticamente todos los motores, para todo tipo de usos,
instalados donde puedan ser accionados desde una toma de corriente,
son eléctricos. El motor de combustién sélo resulta ventajoso donde no
existe una fuente de suministro eléctrico, lo que ocurre principalmente
con los motores de los diversos vehiculos. Y precisamente en los trenes,
cuya ruta, a diferencia de la de los aviones, barcos y vehiculos de carre-
tera, puede ser cubierta por un tendido de cables eléctricos, se ha optado
masivamente por esta solucién.

La electricidad que circula por un cable puede recibir el aporte de
cualquier clase de energfa: hidrdulica, de combustién, edlica, solar, nuclear,
etcétera. Si hasta la fecha los diversos prototipos ensayados de automé-
viles con motor eléctrico no han conseguido hacerle sombra al motor de
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combustion, se debe a que se insiste una y otra vez en pensar segin el
modelo actual, sin abrir la mente a otras posibilidades, por otra parte muy
evidentes. El vehiculo independiente con un volante ya no sirve. Pense-
mos mids bien en el automévil integrado en una red eléctrica e informa-
tica. No se trata de ninguna novedad tecnolégica, hace muchos afios que
conocemos los trenes eléctricos. Esto no quiere decir que el transporte
del siglo xx1 se basard en trenes eléctricos tal como los entendemos ahora.
La siguiente condicién va a resultar aclaratoria.

62 PREDOMINARAN LAS UNIDADES PEQUENAS

La carretera super6 al tren en la segunda mitad del siglo xx porque
se adapta mejor a las unidades pequenas. Motocicletas, coches, furgone-
tas, camiones y autobuses ofrecen una facilidad de movimientos en todos
los 4mbitos contra la cual los trenes no pueden competir por ser dema-
siado grandes. Nadie posee un tren particular, ni es posible repartir la
prensa por los kioscos o el pan a domicilio por medio del tren. Las uni-
dades pequefias son imprescindibles para la universalizacién del trans-
porte motorizado. Y como es de suponer que la humanidad no renun-
ciard a la universalizacién del transporte motorizado, las unidades pequefias
seguirdn siendo imprescindibles en el siglo xxi.

Si bien el enunciado de esta 6.2 condicién utiliza por prudencia la
palabra predominardn, mas bien habria que decir que todos los vehiculos
terrestres de pasajeros de mas de quince plazas se extinguirdn. Los auto-
buses y los trenes son tecnologia superada. Es una cuestién de desarro-
llo. Del mismo modo que una clase con quince alumnos es mds venta-
josa que otra con cuarenta, del mismo modo que un hospital donde cada
médico tiene a su cargo quince pacientes es preferible a otro donde tiene
cien, un vehiculo de quince plazas ofrecerd un servicio mejor que otro de
sesenta. Por la misma razén: el servicio para cada viajero serd mis per-
sonalizado, mas completo y mds intenso.

Por lo tanto, cuando hablamos de electrificacién no nos referimos a
una red de trenes eléctricos, sino a una red de unidades pequefias eléc-
tricas.
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72 PREDOMINARAN LOS VIAJES DE SERVICIO COMPLETO

Entendiendo por viaje de servicio completo aquél en el que el viajero
parte desde la puerta de su origen y llega a la puerta de su destino en el
horario que le conviene. Esto es lo que desea cualquier cliente de un
transporte publico, pero que sélo puede lograr en la actualidad el usua-
rio de un vehiculo privado o el de un taxi llamado por teléfono. Si las
empresas ofrecieran ese tipo de viaje a precio de transporte publico, los
pasajeros acudirian como las abejas a la miel. La informatizacién puede
avanzar en ese sentido por medio de la concertacién anticipada y la com-
binacién de los datos de demanda de muchos pasajeros.

82 SE TENDERA HACIA UN URBANISMO PEATONAL

Es lo que estamos viendo desde hace dos décadas en las ciudades de
los paises desarrollados. Mds y mds calles se van haciendo peatonales. En
ellas el vehiculo rodado tiene que avanzar lenta y cuidadosamente para
respetar la preferencia del peatén. Incluso los coches estacionados estor-
ban a la nueva concepcién del espacio urbano. Se intenta disuadir a los
conductores de que dejen su vehiculo en terreno publico durante mucho
tiempo. Se construyen estacionamientos subterrdneos, se promueve el
uso del transporte publico.

Esta tendencia no ha de ser considerada una moda, sino una eleccién
madura de los ciudadanos después de décadas en las que la velocidad ha
invadido las calles hasta hacer dificil de soportar la vida urbana.

92 SE SEPARARAN LOS TRAYECTOS RAPIDOS DEL RESTO DEL TERRENO
Esta condicién es complementaria de la anterior. Ya ahora las auto-
pistas y carreteras rapidas, asi como muchos trayectos de ferrocarril, estin
flanqueados por fuertes y altas vallas protectoras para evitar que los intru-
sos, tanto personas como animales, creen peligros donde los vehiculos
circulan velozmente. También en las circunvalaciones de las ciudades y
en algunas arterias encontramos vallas, muros o cambios de nivel que sir-
ven para separar la velocidad. Un vehiculo rapido es una fuente de peli-
gro hacia el exterior y hacia el interior. Dificultar el acceso a su ruta de
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animales, nifios, personas despistadas u objetos abandonados, es indis-
pensable para su seguridad.

102 HABRA UN ORDENAMIENTO CENTRALIZADO DEL TRAFICO

¢Por qué? Porque se desprende de otras condiciones, particularmente
de la segunda (tecnologia mas avanzada disponible), la cuarta (ahorro
energético) y la quinta (electrificacién).

Al ordenamiento centralizado del trifico lo vamos a llamar por su
nombre: red. No es una idea insélita en nuestro tiempo. Existe una red
telefénica y unas redes informiticas, entre otras muchas redes que nos
ayudardn a entender la del transporte. El capitulo cuarto estd dedicado
a estudiarla.
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CAPITULO 3

LLa conduccién automatica

Hemos hablado en el capitulo anterior de la imparable tendencia hacia
la automatizacién, pero cuesta trabajo concebir un método para sustituir
al conductor humano al volante de millones de vehiculos pequefios que
se internan por todas partes. Aunque este cambio ocupard muchos afios,
se puede prever que en 2050 ya habrd algunos paises donde estard prohi-
bida la conduccién humana a velocidades superiores a los 40 kilémetros
por hora, salvo en los circuitos deportivos. Esto quiere decir que se habrd
extendido un sistema de conduccién automatica de los vehiculos rapidos.

Desde hace siglos se conoce un método sencillo para mantener a un
vehiculo en una ruta con impecable precision: la via. Tanto la automati-
zacién como el desarrollo de altas velocidades exigen que los vehiculos
circulen sujetos por una constriccién mecdnica que les impida desviarse
a uno u otro lado de la ruta.

Asi como en la sociedad moderna por todas partes se extienden cables
para trasladar la energia eléctrica y para las comunicaciones telefénicas
o informaticas; asi como el agua circula a través de tuberias; igual que el
petréleo o diversos gases corren por conductos especificos... del mismo
modo se desarrollari la red de las vias que guien a los vehiculos del futuro
practicamente por todos los parajes donde hoy existe una carretera asfal-
tada.

Ahora bien, no nos ofusquemos imaginando vias de tren como las
que fueron comunes durante el siglo xx. Hay alternativas muy distintas
que se ajustardn mejor a las nuevas condiciones. Son posibles diversos
tipos de vias: de dos railes o de uno solo, metélicas o no, por debajo del
vehiculo o por encima. Un vehiculo cilindrico encajado dentro de un tubo
también va por un tipo de via como una bala por un canén.
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Cualquier automévil, por pequefio que sea, puede circular guiado por
algun sistema que delimite fisicamente su recorrido. También se pueden
aplicar vias-guia que no conecten con las ruedas, sino con otra parte del
vehiculo. Una via-guia a base de una barra horizontal elevada con la que
se acopla un apéndice vertical de los vehiculos, tiene la particularidad de
que sirve para manejar la direccién desde arriba en sustitucién del con-
ductor humano, sin afectar al sistema de ruedas mds practico, que es el
de material no rigido (goma con cimara de aire, o similar) sobre suelo
plano.

En el capitulo quinto intentaremos resolver el enigma de los tipos de
via que mejor se adapten a las condiciones del transporte del préximo
futuro establecidas en el capitulo anterior.

De momento, haremos hincapié en la previsién ya anunciada de que,
cualquiera que sea esa via, los vehiculos rdpidos de transporte de pasaje-
ros circularin separados de la actividad normal humana y animal, y que
la solucién mds generalizada sera el puente continuo ligero. La elevacién
de la circulacién ripida es una consecuencia evidente de las condiciones
antedichas.

Los cables que transportan la electricidad entre las centrales de pro-
duccién de energia y la red de consumo siempre se encuentran tendidos
en alto entre columnas o postes, debido a su peligrosidad. En el suelo
estarfan mds accesibles para ser manejados por los técnicos, pero consti-
tuirfan un inasumible peligro de electrocucién. Todos los paises han hecho
el esfuerzo econémico de elevarlos. Se trata de un ejemplo que nos sirve
para el caso. El riesgo de accidente para los ocupantes de un vehiculo que
circula a mas de 200 kilémetros por hora a ras del suelo, asi como para
la poblacién cercana, es enorme si no existe una barrera fisica que lo
separe. En la elevacién radicara la solucién definitiva al problema para
las rutas ligeras, que a la larga serdn todas las rapidas interurbanas y
muchas urbanas de velocidad media.

Tenemos una muestra que nos puede ilustrar la cuestién. ;Quién no
se ha subido a una montafia rusa? Se trata de una estructura ligera capaz
de soportar una via por la que circulan velozmente pequenas unidades



24 LA INFORMATIZACION DEL TRANSPORTE

formando tren. El nimero de pasajeros que cabe en treinta metros de ese
tren es superior al de los pasajeros que caben en cien metros de autopista
con los dos carriles ocupados por coches a la misma velocidad. El puente
continuo mds extendido en un futuro préximo se parecerd mds a la parte
final, llana y no muy alta, de una montafa rusa, que a los enormes puen-
tes actuales de las autopistas.

No obstante, esta imagen que nos ha servido para ilustrar un primer
contacto con la elevacién ligera, ha de ser superada ripidamente. Los
vehiculos que circulen por los puentes continuos del futuro se parecerdn
probablemente a los actuales automéviles de tipo monovolumen, no sélo
en su espacio interior, que oscilard entre una y quince plazas, sino tam-
bién en sus ruedas. Ademds, una montafia rusa conduce automdticamente
un solo tren por un circuito simple y corto, mientras que la conduccién
automatica del futuro tendrd que ocuparse de millones de vehiculos por
una red complejisima de vias con intersecciones.

La red informdtica que conduzca los vehiculos del futuro tendrd
resuelta por medio de la via la principal dificultad de la conduccién, que
consiste en fijar una ruta exacta. Aun asi, todavia le quedan al control
centralizado en red las siguientes funciones conductoras: elegir la velo-
cidad apropiada, decidir en las encrucijadas, captar ocasionales obstdcu-
los en la ruta y frenar con rapidez en caso de peligro.

El murciélago puede volar velozmente sin usar ojos. Posee otro tipo
de orientacién bien conocido: la emisién y recepcién de ultrasonidos. De
un modo similar verd la red del transporte. Sonar, radar y otros métodos
de deteccién similares basados en los rayos ldser, se encuentran muy desa-
rrollados. Su aplicacién a los vehiculos cenidos a una via no reviste una
gran dificultad. Si la unidad que va por delante sufre una averia que la
obliga a detenerse, si una persona o un animal se atraviesan en la ruta, si
ha caido una piedra grande desde la ladera.. ., el sensor detectard la ano-
malia, la transmitird al programa de control y en una milésima de segundo
serd ordenada la disminucién de velocidad o el frenado urgente, segin
la distancia del obsticulo advertido. Ademds, esa orden también se tras-
mitird al unisono a todos los vehiculos que vengan por detrés.
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Es obvio que un sistema detector fiable tiene un precio. ;Podrd la
sociedad en su conjunto hacer el esfuerzo de dotar de un radar a cada
uno de los millones de vehiculos que seguirdn transitando por cientos de
miles de kilémetros de vias o carreteras? No es demasiado aventurado
prever que en 2050 si podrd. Desde hace varias décadas, todo tipo de apa-
ratos electrénicos prolifera en torno a las viviendas y los lugares de tra-
bajo y de ocio de los paises desarrollados. Incluso se da el fenémeno de
que en muchos paises en vias de desarrollo resulta mas ficil encontrar
ordenadores que agua potable. Existen en el mercado potentes calcula-
doras por un precio inferior al de la comida media de un dia para una
persona. Cuando un aparato electrénico se populariza, su precio baja.
Eso ocurrira con los sistemas de deteccién para vehiculos.

De todos modos, los viajeros del futuro aceptarian pagar elevados
precios por ellos, en primer lugar porque estdn acostumbrados a dedicar
un alto porcentaje de su renta a los automéviles. También las adminis-
traciones publicas gastan ingentes cantidades en las carreteras. Pero, sobre
todo, los detectores de obstdculos triunfardn gracias a los importantes
servicios que pueden brindar en unién con el ordenador central de la red
del transporte. La capacidad de deteccién electrénica, incluso en la oscu-
ridad de la noche o entre la niebla, asi como su rapidez de reaccién, pue-
den superar con mucho al ojo y el cerebro humano y, en consecuencia,
mejorar la seguridad con mayores velocidades.

Hay que tener en cuenta también que cuando todas las rutas rdpidas
sean separadas del nivel del suelo, se dardn dos condiciones nuevas. En
primer lugar, la cantidad de obsticulos en la via disminuira drésticamente.
En segundo lugar, se desarrollaran sistemas fijos de control de la ruta. La
via en si serd sensible a cualquier anomalia. Si un vehiculo queda dete-
nido por averia, la red serd informada del percance por tres fuentes: el
sistema de control del propio vehiculo, el sistema detector del vehiculo
que venga detrds, y el sistema sensor de la via.
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CAPITULO 4

La red del transporte

La literatura y el cine de ciencia-ficcién han sido influidos por dos
tendencias contrapuestas: la optimista y la pesimista. Para la primera, el
avance de la ciencia resolverd los principales problemas del hombre: garan-
tizard la alimentacién y la salud de todos los humanos, lo que llevari a
una justicia cada vez més extendida y a la paz universal. Ha habido gran-
des entusiastas del progreso, pero quizds por la necesidad de conflicto
inherente a todo relato, la mayor fuente de predicciones es la pesimista.
Un mundo feliz, de Aldous Huxley, describe una sociedad del futuro apa-
rentemente feliz, pero sin libertad ni sentido. Ain mds sombria es la
visién que George Orwell titulé 7984 Catistrofes atémicas, superpo-
blacién y todo tipo de tiranias basadas en la médquina, constituyen los ejes
del cine del género. La humanidad, que habia comenzado el siglo xx
embriagada con la idea del progreso, tras dos guerras mundiales y la era
nuclear comprendié con tristeza que del desarrollo tecnolégico predo-
minard siempre su capacidad destructiva mientras no cambie algo pro-
fundo en la condicién humana.

De ello es buena muestra el transporte, esa plaga sobre ruedas que ha
hecho intolerable la vida en las ciudades. Todo hubiera funcionado mejor
si el ser humano hubiera usado racionalmente sus vehiculos; si hubiera
caminado mds, tal como es recomendable para su salud; si no estuviera
obsesionado por la posesidn, el uso, el abuso y la ostentacién del coche
privado; si utilizara mds a menudo que éste los diversos medios de trans-
porte publico. Las mejores ideas se pueden frustrar a través de las peo-
res aplicaciones.

Lo mismo se puede decir de la idea que aqui defendemos: la red del
transporte. Abre la polémica un primer factor de desconfianza: ¢No sig-



LA RED DEL TRANSPORTE 27

nificard una pérdida de libertad? Hoy en dia, con un automévil de motor
de combustién se puede circular libremente de acd para alld sin que nin-
gun extrafio dirija la ruta ni la conozca siquiera.

La réplica mejor a este argumento es que también llamamos por telé-
tfono a donde queremos vy, sin embargo, estamos integrados en una red
de comunicaciones. No solemos desconfiar de la red; no solemos hablar
con el recelo de que alguien escuche nuestra conversacién, aunque todo
el mundo sabe que la policia a veces intercepta la linea de algunos telé-
fonos. Esto es tan cierto como que a menudo detiene o regula el trafico
rodado.

Sea como fuere la continuacién y el desenlace de esta polémica, hemos
de imaginar la red del transporte basindonos en la del teléfono. Cada
usuario tendrd un nimero o un cédigo que le servird para comunicarse
con la red. Esta comunicacién se llevard a cabo por via telefénica o infor-
mitica; ambas opciones confluirdn en un futuro préximo. También ten-
drd un numero o cédigo cada origen-destino posible. Para la red, toda
puerta a la calle de una vivienda, una institucién, una oficina, una tienda
comercial, una empresa o cualquier otro punto identificable como ori-
gen y destino, serd una estacion. Los vehiculos de la red recogeran por
regla general a los usuarios en la puerta de su origen, ya sea su domici-
lio, el lugar de su trabajo, de su ocio o donde han acudido a realizar ges-
tiones, y los llevardn a la puerta de su destino, de la misma manera que
la red telefénica recoge las palabras de quien realiza una llamada y las lleva
justo al teléfono que ha elegido como receptor.

Vamos a estudiar ahora con detalle las capacidades de la red, el modo
de trabajar que revolucionard el transporte por tierra.

12 CAPACIDAD DE COMBINACION DE DATOS

La red conducira todos los vehiculos a la vez. Es un unico cerebro
para el conjunto del trafico. Conoce profundamente las rutas; no sélo
el plano de las ciudades y el mapa de carreteras como se pueden ver sobre
el papel, sino también lo que estd ocurriendo en cada punto de ellas.
Donde un vehiculo se detiene, sabe que pasa algo. Recibe noticias sobre
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accidentes, obras, obstrucciones de todo tipo: manifestaciones, fiestas,
inundaciones, nevadas... Si hay un bache en una calzada, ella lo sabe y
lo tiene en cuenta ante el paso de cada vehiculo. Si hay una curva pro-
pensa a las heladas, conoce la temperatura con la que debe aplicar un
especial cuidado por ello.

También tiene a su disposicién todos los datos referentes a los tra-
yectos de los vehiculos. Sabe a dénde va cada uno; sabe si en la préxima
interseccién va a doblar a la derecha, a la izquierda o seguir de frente.
Cuando varios vehiculos circulen en fila, transmitird al unisono a los
motores y sistemas de freno de todos ellos la orden de frenar a causa de
un obsticulo en la ruta.

La red poseera ademds informacién anticipada sobre las expectativas
de viaje, puesto que en el futuro sélo los viajes urgentes por imprevistos
se llevardn a cabo sin concertacién previa. Estudiaremos enseguida las
vastas consecuencias de esta nueva costumbre. La red premiard con una
rebaja en el precio la anticipacién del cliente al solicitar su ruta.

La aplicacién de precios personalizados, distintos para cada viaje
segun la anticipacién, la duracién, el nimero de plazas, la periodicidad
en su caso, y varios factores mds, no es precisamente la parte mds des-
defiable en la capacidad de combinacién de datos de la red.

22 CAPACIDAD DE CONCERTACION ANTICIPADA DE LOS VIAJES

Esto no es ninguna novedad. Las lineas aéreas, de trenes y de auto-
buses vienen trabajando asi desde siempre. Vamos a vislumbrar ahora
las revolucionarias consecuencias de la anticipacién generalizada en todo
tipo de viajes cortos y largos. La comunicacién entre la red y sus usua-
rios a través de teléfonos fijos o méviles y de conexiones informaticas
serd fluida. Hasta los nifios podran responder rapidamente a un cues-
tionario, hablado o escrito en pantalla, sobre lugar y hora de partida,
punto de destino, nimero de plazas y otros factores.

¢Para qué le sirve a la red saber que yo quiero partir dentro de media
hora hacia el otro extremo de la ciudad, y que mi vecino va todos los
dias laborales, salvo aviso en contrario, a las 7,35 de la mafiana desde su
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casa hasta su puesto de trabajo, y que la familia Gémez pretende viajar
pasado mafana desde Sevilla hasta Valencia?
Le sirve para desarrollar las capacidades que siguen.

32 CAPACIDAD DE OFRECER VIAJES PUBLICOS FLEXIBLES

Esta capacidad, que asi enunciada parece una mejora secundaria,
desembocard en un conjunto de cambios de gran alcance, ya que creard
las condiciones necesarias para aligerar el transporte. Hard que los gran-
des vehiculos dedicados al servicio publico, autobuses y trenes, se reduz-
can y, por tanto, pesen mucho menos.

Entendemos por viaje piblico aquél en el que el cliente comparte
con otros clientes desconocidos un vehiculo que pertenece a una empresa
dedicada al transporte publico. Y entendemos por viaje publico flexible
el que no se cifie a un horario y una linea fijos.

Cuando la red ofrezca una flota de taxi-buses de 8, 12 6 15 plazas,
capaces de llevar a sus clientes desde la puerta de su origen hasta la de
su destino segin tiempos acordados previamente por combinacién de
los intereses de la red y sus clientes, el paisaje urbano serd muy distinto
al de los dltimos cincuenta afios del siglo xx. Se reducird enormemente
el uso del coche privado y las calles no estardn repletas de automéviles
estacionados.

42 CAPACIDAD DE ALIGERAR EL TRANSPORTE

A veces parece que lo avanzado, lo moderno, ha de ser grande. Suele
ocurrir eso con los puentes y los rascacielos, pero no con las calcula-
doras, las radios de bolsillo o los sistemas de almacenamiento infor-
matico de datos. Como argumentdbamos en el capitulo segundo, un
aula de escuela con cuarenta alumnos para un solo profesor no es mds
avanzada que otra con quince, sino todo lo contrario. Por el mismo
motivo, un autobus con sesenta plazas parecerd un monstruo antedilu-
viano alld por el afio 2050. Con unidades de quince plazas, las empre-
sas de transporte podrin otorgar un servicio mds personalizado a sus
clientes.
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En cuanto al tren, tal como lo conocemos actualmente, también pasard
a la historia. Es muy raro que mil pasajeros lleven exactamente la misma
ruta. Los cuatro o cinco miembros de una familia en su coche si que sue-
len hacerlo. A veces, también sesenta excursionistas en un mismo auto-
bus parten de un mismo sitio y llegan al mismo lugar después de pasar
por las mismas escalas; pero lo mds frecuente es que los usuarios de los
transportes publicos procedan de y se dirijan a casas y calles distintas.
Desde Paris a Londres pueden circular llenos varios trenes al dia; pero
eso no quiere decir que los cientos de pasajeros de cada tren tengan exac-
tamente la misma ruta. Unos proceden de Saint Denis y van a Green-
wich; otros parten desde Versalles con destino final en Oxford. También
los hay que van desde Versalles a La City o a Greenwich y desde Saint
Denis hacia Oxford, Winbledon y otros muchos puntos de la gran metré-
poli y sus alrededores. Se han reunido en la parte principal de su reco-
rrido; pero hubieran preferido, de haber podido elegir, que el tren los reco-
giera al lado de su casa y los llevara justo ante la puerta del hotel donde
se van a alojar en Londres. Si cada tren de seiscientos viajeros se dividiera
en cuarenta vehiculos de quince plazas, entonces si que las rutas de cada
quince se aproximarian mucho mds. Habria un viaje desde Versalles hasta
Oxford, otro desde Versalles hasta Greenwich, otro desde Saint Denis
hasta Wimbledon, y asi hasta cuarenta ofertas de la red de transporte.

La frase clave es ésta: «En la era de la informdtica no tiene sentido
hacer el esfuerzo de reunir a mas de quince personas para realizar el
mismo viaje». Con la concertacién anticipada de los viajes, la combina-
cién de los datos de muchos viajeros y el uso de vehiculos pequefios, la
red podra incluso ir a buscar a domicilio en una zona de Paris a cada uno
de los pasajeros y del mismo modo ir apedndolos en una zona de Lon-
dres también a domicilio. Con seiscientos viajeros esa operacién, aun-
que fuera posible, llevaria horas, pero con quince ocupara acaso unos
treinta minutos.

Una consecuencia importante del aligeramiento serd la extensién de
las rutas elevadas sobre puente continuo. En su momento lo considera-
remos.



LA RED DEL TRANSPORTE 31

52 CAPACIDAD DE GENERALIZAR LOS VIAJES PRIVADOS EN VEHICULOS
PUBLICOS

Entendemos por viaje privado aquél en el que el viajero establece el
punto de origen, el de destino, el momento de partir y el desarrollo de
la ruta, sin compartir el vehiculo con desconocidos. Actualmente lla-
mamos taxi al vehiculo piblico que brinda viajes privados. En todas las
ciudades hay una multitud de taxis responsables de una parte impor-
tante del trafico de pasajeros, pero siempre inferior a la de los autobu-
ses, a la del metro y mds adn a la parte que le corresponde al automévil
privado. En el trifico entre ciudades es raro que el usuario acuda al taxi.
Resulta demasiado caro. Es preciso pagar el trabajo de su conductor
entre unas pocas personas, cinco como maximo. El automévil privado
también es caro, y muchas veces engorroso para circular y estacionar en
calles repletas de vehiculos, pero su propietario se siente especialmente
a gusto en €l, y generalmente asi viaja con gran libertad de horario y
escalas en la ida y en la vuelta.

Cuando la red conduzca todos los vehiculos, tanto los piblicos como
los privados, ocurrirdn dos cosas impensables hoy dia:

En primer lugar, el viaje en neotaxi serd mdis barato que el viaje en
automovil privado, ya que, siendo la conduccién automdtica en ambos
casos, el automévil privado quedara estacionado al llegar al destino, y
acaso habrd de pagar por ello, mientras que el neotaxi seguird trasla-
dando pasajeros durante muchas horas y asi multiplicard su rendimiento.

En segundo lugar, la concertacién anticipada garantizara la presen-
cia puntual del neotaxi tanto en la ida como en la vuelta, dindole al usua-
rio tanta libertad de movimientos como su coche privado.

¢Quién elegird desplazarse diariamente a su lugar de trabajo en su
vehiculo propio, viéndose obligado a buscar un problemitico estacio-
namiento, si tiene la posibilidad de ir en un neotaxi que le costard
menos, y mds tarde regresar en otro que acudird puntual a la hora esta-
blecida?

Ya hemos hablado del viaje puiblico de puerta a puerta, que pode-
mos denominar taxibus. Sélo se diferencia del neotaxi en que en el pri-
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mero se comparte el viaje con otros pasajeros y es preciso ofrecer un
cierto margen de tiempo a la red para que combine los intereses de via-
jeros distintos. En la prictica, ambos servicios llegardn a ser muy pare-
cidos. Con el uso de los neotaxis y los taxibuses es previsible que dis-
minuya radicalmente el nimero de vehiculos privados en movimiento

o estacionados en las calles.

62 CAPACIDAD DE REGULACION DE LA INTENSIDAD DEL TRAFICO

En los dltimos afios del siglo xx se han venido desarrollando nue-
vas tecnologias con el propésito de conocer instantdneamente la inten-
sidad de la circulacién en diversos puntos de la red de carreteras y a con-
tinuacién informar lo antes posible a los conductores para evitar los
atascos debidos a accidentes, obras o acumulacién de vehiculos en horas
punta. Por medio de cables sensores cruzados en las calzadas y cimaras
de video dispuestas en lugares estratégicos, los centros de control del
trafico saben rdpidamente dénde se ha producido el colapso, y también
dénde corre el peligro de producirse. Con paneles luminosos a la entrada
de pasos subterrdneos, en intersecciones y otros puntos bien elegidos,
se informa a los conductores de lo que ocurre, y se les aconseja u ordena
sobre rutas alternativas. También la radio sirve para transmitir esa infor-
macién. El siguiente paso consiste en dotar a todo vehiculo de un sis-
tema directo de comunicacién con los centros de control.

Pero todo esto quedard anticuado en el momento en que la red con-
duzca los vehiculos. No sélo evitara las situaciones extremas de colapso,
sino que tendrd medios para diluir la intensidad del tréfico a lo largo
del dia. Esa intensidad agobiante que en tantas zonas urbanas y periur-
banas se da durante tres o cuatro horas de los dias laborables o en fechas
de vacaciones, serd repartida en muchas mds horas por la red gracias a
su capacidad de ordenacién. Los medios para conseguirlo son: con-
duccién de todos los vehiculos a la vez, previsién por datos confirma-
dos y por conocimiento estadistico, concertacién anticipada, e influen-
cia en la demanda a través de los precios. En el futuro las horas punta
serdn mas caras.
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Se abren grandes posibilidades de ahorro en obras publicas gracias
a esta capacidad. Las inversiones en infraestructuras y en vehiculos en
el siglo xx1 no estardn sometidas a las necesidades del trafico en sus
momentos de mayor intensidad, sino que se adaptardn al entorno de la
circulacién media. Esto quiere decir que habrd un limite razonable para
la densidad del trafico por cada ruta. Las nuevas rutas se disefarin pen-
sando en absorber una intensidad méxima en una determinada pro-
porcién con la media, pongamos tres veces superior a la media, pero
nada mads.

72 CAPACIDAD DE TRENIFICACION

Cinco, siete o mas unidades conducidas automaticamente por la mis-
ma via, si cuentan con los accesorios necesarios en la parte delantera y
en la trasera, bien pueden ir formando un solo tren. Imaginemos asi
varios coches o varias furgonetas. Aprovechardn mejor la energia con-
sumida por sus motores; incluso en largos trayectos llanos serdn sufi-
cientes s6lo dos motores en funcionamiento para cinco vehiculos.

La red, que conoce el origen y el destino de todos los vehiculos, puede
ir reuniendo los grupos en puntos estratégicos de la ciudad para reali-
zar juntos la parte mds larga del viaje, por ejemplo un trayecto interur-
bano. Al llegar a la ciudad de destino volverdn a separarse para disper-
sarse por su cuenta.

82 TRATAMIENTO GLOBAL DE LAS MERCANCIAS

El simil que aqui va a ayudar a nuestra imaginacién es el del servi-
cio de correos. ;Cémo funciona Correos? Se escribe una carta, se pone
un sello para pagar de algiin modo, se senala la direccién de destino y,
por si acaso, la del remitente; por ultimo, se deposita en un buzén de
correos. Nada mds. Transcurrido un tiempo esta carta llegard al lugar
indicado.

Habré portes normales y portes urgentes. Para los normales es pro-
bable que la red decida esperar a la noche, cuando los viajes con pasa-
jeros son mds escasos y la energia eléctrica es mds barata. Con grupos
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de unidades formara trenes durante ciertos tramos; luego se separarin
para que cada unidad prosiga su propia ruta, quizds uniéndose a nuevos
trenes.

El paso siguiente en el transporte de mercancias serd la creacién de
conductos especificos, subterrdneos por regla general, no muy anchos,
ya veremos por qué, quizds de un metro de lado, por los que podran cir-
cular las mercancias a grandes velocidades sin perturbar al trifico de
pasajeros.

k k ok

Una vez estudiadas las capacidades de la red es necesario tener en
cuenta que, como cualquier conjunto de caminos, no podrd acceder a
todas partes. La red del transporte tendrd un centro y una periferia, o
por mejor decir, unos trayectos de méxima intensidad, otros medianos
y otros rurales. Es lo que ocurre con las carreteras. Habrd también tra-
yectos ajenos a la red: pistas de monte, zonas en obras, campos de cul-
tivo, dreas privadas. Decir ajenos a la red es decir sin electrificar y sin
via. A estos usos quedardn restringidos los vehiculos con motor de com-
bustién, tales como excavadoras, tractores, furgonetas todo terreno,
algunos camiones y algunas motocicletas. Es posible que incluso estos
vehiculos especiales puedan, gracias a unos oportunos complementos,
incorporarse a la red para ser trasladados de una zona de trabajo a otra.
También cabe prever que para hacer frente a urgencias o a cortes en el
suministro de energia eléctrica la red disponga de algunas unidades
motoras de combustién repartidas por puntos estratégicos.

Pero ain queda un reducto para el automévil libre: el ocio combi-
nado con el gusto por la velocidad y la competicién. Eso que hoy se
practica por todas las carreteras con alto riesgo de muerte propia y ajena,
quedara para los circuitos restringidos del deporte, como las carreras de
caballos. Y asi el hombre del siglo xx1 ignorard uno de los mds inten-
sos y temerarios placeres de sus abuelos. Nadie lo echard de menos.
También trotar y galopar es un placer a veces, y no por ello la humani-
dad en su conjunto anora los tiempos en que no se podia viajar mds
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rapida ni mis cémodamente que a caballo. Los nietos de los conduc-
tores verdn las viejas peliculas y se estremecerdn al pensar que alguna
vez se pudo viajar en un coche libre a cien kilémetros por hora, como
se estremece cualquier mujer al imaginar un parto sin medicina moderna
o cualquier jurista al conocer las ordalias con hierro al fuego que deci-
dian sobre culpabilidad o inocencia en la Edad Media.
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CAPITULO §

Las vias del futuro

Vamos a hacer un ejercicio de prospectiva futurista.

Primavera de 2063. Empieza a llover en una zona montanosa del cen-
tro de Africa. Las ruedas de un pequefio camién forman dos surcos en el
fango de una pista muy poco transitada. Es un camién como los anti-
guos, con motor de explosién, con volante y conductor; pero estd cargado
de maquinaria sofisticada. Del toldo sobresale una antena alta como un
largo estambre que parte de una flor parabdlica de metal. Es un vehiculo
explorador. Estd haciendo camino al andar. Los datos de su ruta son emi-
tidos por la antena y captados por un satélite que a su vez los envia a una
de las sedes del ordenador de la red del trifico africana, situada en Nai-
robi. Por cada metro de avance, los detalles de un metro mds quedaran
grabados en la memoria: longitud y latitud exactas, desnivel, tipo de terre-
no, vegetacion circundante, distancia a la ciudad mds cercana, etcétera.

En realidad, el ordenador de la red no trabaja con metros cuadrados,
sino con centimetros cuadrados. De los aproximadamente 4.500.000.
000.000.000.000 centimetros cuadrados que tiene la superficie de nues-
tro planeta, los controla todos. Si en cualquier parte del mundo pones
un dedo en la tierra y le preguntas: «;Qué centimetro cuadrado es éste?»,
te responderd, por ejemplo: «Es el nimero 1234567890987654321, estd
situado en tal continente, en tal pais, a tantos kilémetros de tal ciudad...»
Y si ese centimetro pertenece precisamente a una via podrd anadir ade-
mids de qué via se trata, cémo es su suelo, cudl es la direccién de los vehicu-
los que pasan por alli, cudntos segundos hace que ha pasado el dltimo,
cudntos tardard aproximadamente en llegar el que se estd acercando por
esa ruta, cuintos centimetros faltan para la préxima curva, cudl es el radio
de ésta...
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Aunque parezca inconcebible poder manejar tantos datos, debemos
ir acostumbrdndonos a la idea, pues ya es inconcebible lo que consiguen
los ordenadores que nos rodean ahora.

¢Qué estaba haciendo el camién explorador por una remota regién
africana? Estaba poniendo los railes de la via en una de las pocas zonas
que quedaban sin hacerlo. No eran de metal, ni siquiera del mas moderno
material sintético, sino que eran railes virtuales, una via de datos para que
el préximo vehiculo que pasara por alli pudiera avanzar sin conductor.

Esta es una idea de ciencia-ficcién. Vamos a olvidarla de momento.
Es suficiente con comprender que hay muchos tipos posibles de via y que
los afios futuros nos deparan grandes sorpresas.

Llevamos lo que va de libro afirmando que el coche libre con motor
de combustién de derivados del petréleo y conductor humano quedard
pronto trasnochado. Pues bien, en este capitulo dedicado a la via empe-
zaremos afirmando que el tren que hemos conocido hasta ahora tam-
poco tiene futuro. Ya hemos explicado por qué: es demasiado grande.

Sabemos que el transporte por tierra de mediados del siglo xx1 serd
conducido por una red informatica en unidades pequenas que avanzarin
por vias. Lo afirmamos sin apenas reservas, casi con seguridad. Ahora
bien, ¢;como serdn esas vias? A partir de aqui entramos en terreno des-
conocido, mucho mis dificil de prever. Pero tenemos una pista: serdn
ligeras. No tendran que soportar el peso de grandes unidades, ni siquiera
para las mercancias, que circularin por conductos especificos en su inmensa
mayoria.

¢Cémo serdn los railes de esas vias ligeras? ;Paralelas de acero uni-
das por traviesas, con lecho de piedras o insertadas en el asfalto? ;Mono-
rrailes adaptados a la suspension sobre aire a presién o magnética? ;Cémo
serdn las ruedas, metdlicas o neumdticas? ;Predominardn las vias con
vehiculos colgantes?

Para vislumbrar una respuesta, concentrémonos en la época de tran-
sicién. Aunque estemos hablando de via, debemos recordar que la tran-
sicién parte del transporte mayoritario en la actualidad, que es el de carre-
tera, no el de ferrocarril. Lo que estamos diciendo es que unidades
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pequeiias como las de la carretera circulardn por algun tipo de via. Esto
quiere decir que por todas las calles de ciudades y caminos rurales que
hoy frecuentan los turismos habrd una via que no realice un servicio
menor, pues ese cambio no interesa a nadie, sino que ofrezca un servicio
aun mds completo, seguro, rdpido y eficaz. Hemos dicho que no sabe-
mos qué via serd, pero nos resistimos a imaginar molestos railes de hie-
rro extendidos por los millones de kilémetros de asfalto sobre los que cir-
culan los neumaticos en la actualidad. La rueda de goma rellena de aire
ha demostrado su utilidad; se adapta a cualquier tipo de suelo no dema-
siado abrupto, ya sea asfalto, hormigén, tierra o grava; es silenciosa y
amortiguadora; se agarra al suelo, detalle imprescindible en las grandes
pendientes, por donde la rueda metilica sobre rail de acero no es capaz
de subir.

También hemos previsto que las rutas rapidas estardn separadas del
nivel del suelo generalmente por medio de la elevacién, aunque cabe ima-
ginar algunos tramos de soterramiento. Habrd, sin duda, rutas con diver-
sas clases de via, pero predominard la compatibilidad. Puede ser que se
construyan lineas de largo recorrido, acaso una internacional europea
entre Lisboa y Moscu, en cuya construccién se valore ante todo la alta
velocidad con sistemas especificos para esa linea, por ejemplo de levita-
cién magnética o de tubo. En esos casos excepcionales los vehiculos no
serdn compatibles con otras rutas, del mismo modo que un tren actual
no puede circular por carretera ni un autobus por la via del tren. Pero en
la mayoria de los casos, las empresas del transporte estardn interesadas
en ofrecer vehiculos que puedan circular no sélo por casi todas las rutas
rapidas elevadas, sino también en trayectos de partida o de llegada fuera
del puente continuo. Existe una posibilidad préctica sencilla para garan-
tizar la compatibilidad entre la circulacién de un vehiculo por cualquier
tipo de via y su avance accesorio en trayectos cortos y lentos de partida
o de llegada. Hace décadas que la vemos en los aviones. Toda aeronave
que despegue y aterrice en carrera horizontal precisa ruedas, aunque una
vez en vuelo no hagan ninguna falta, o incluso estorben. Los trenes de
aterrizaje suelen plegarse hacia el interior de la carroceria para que no
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ofrezcan resistencia al aire en el vuelo. Del mismo modo, muchos vehicu-
los del futuro capaces de circular en puente continuo por diversos tipos
de via aptos para altas velocidades, dispondran de unas ruedas plegables
de material no rigido para utilizarlas sobre suelo plano. Tales ruedas serin
pequeiias, puesto que, a diferencia de las de los aviones, no tendrdn que
resistir fuertes carreras, sino muy al contrario, pequefios recorridos a
menos de 40 kilémetros por hora.

Las previsiones de futuro concretas son las més arriesgadas. Pues bien,
ha llegado el momento de arriesgarse a concretar. Vamos a imaginar un
vehiculo parecido a lo que hoy llamamos furgoneta. Tiene diez plazas.
Tiene ruedas similares a las de las furgonetas actuales, de material no
rigido. Las ruedas circulan por una superficie plana elevada en puente
continuo. Alcanza en trayectos llanos interurbanos la velocidad de 250
kilémetros por hora. Este vehiculo carece de volante y de conductor
humano, puesto que lo dirige una via-guia.

Generalmente, asociamos el concepto via a un sistema de constric-
cién directa de las ruedas del vehiculo. Pero hay otras maneras de fijar la
direccién de la marcha sin actuar directamente sobre las ruedas. Pense-
mos en un carro impulsado por caballos. ;:Qué parte del carro se conecta
a la direccién, es decir, a los caballos? Uno o dos méstiles de madera. Esta
es la idea clave de la via-guia. Ahora bien, para desarrollar el transporte
informatizado, el oportuno apéndice de los vehiculos no se conectari a
ningln animal, sino a un tipo especial de rail.

La furgoneta de la que hablibamos tiene un apéndice en su parte baja
central que va acoplado a una determinada forma de rail en la calzada.
¢Es preciso arriesgarse ain mds en la concrecién del sistema de acopla-
miento para que el lector comprenda este tipo de via-guia? Mejor lo deja-
remos para los ingenieros de las préximas décadas. El planteamiento ted-
rico es suficiente. La tecnologia de via-guia estd a nuestro alcance desde
hace muchos afos y puede resolver las dificultades de bifurcacién y cruce
con tanta eficacia como lo han resuelto las vias actualmente conocidas.

Este tipo de via-guia en el suelo sélo es adecuado en las rutas eleva-
das, donde no interfiere con ninguna otra actividad humana. Pero hemos
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dicho que las empresas estardn interesadas en llevar a los viajeros hasta
las puertas de su destino, y, por definicién, estas puertas no van a estar
nunca al nivel de las rutas que han sido elevadas precisamente para sepa-
rar la velocidad. Estardn al nivel de la calle, y a menudo a muchos metros,
incluso a kilémetros, de la ruta elevada mds cercana. Recordemos enton-
ces la palabra mégica: compatibilidad. En el momento en que el vehiculo
descrito baje de la ruta elevada tendra que ser conducido de otra manera.
Pero, eso si, lentamente, a menos de cuarenta kilémetros por hora. Queda
dicho que la velocidad habré sido separada del nivel del suelo por una
imperiosa normativa de seguridad, tanto en las ciudades como en los
campos.

La posibilidad mds simple, y mds primitiva, que se ofrece para avan-
zar lentamente en distancias que raramente superardn los mil metros
consiste en que el vehiculo lleve una bateria con la que disponga de ener-
gia suficiente en reserva para cubrir tales distancias, y que un conductor
humano lo guie por medio de un volante auxiliar.

Existe otra posibilidad mas avanzada: la barra-guia elevada. Se trata
de una barra horizontal hueca y rigida, sostenida por columnas o por
soportes anclados en los edificios, a la que se acopla un mastil saliente
por encima de la parte central de los vehiculos. Esta especie de rail ligero
sirve a la vez como portador de los cables de alimentacién eléctrica y los
de conexién informitica, de modo que el vehiculo no necesitard acumu-
lar energia para realizar estos trayectos menores.

En la practica, muchos vehiculos lentos hardn todo tipo de labores
necesarias para la vida urbana por debajo de una red de barras-guia: repar-
tidores diversos, limpiadores, basureros, carros de personas incapacita-
das para caminar o para ver, etcétera.

De este modo, tenemos como arriesgada previsién concreta de com-
patibilidad para las rutas rapidas elevadas y las lentas a nivel de calle, dos
sistemas de guia en un mismo vehiculo, uno por abajo cuando circula por
puente continuo, y otro por arriba cuando circula por el suelo. Pero es
posible que resulte a la larga mads practica la barra-guia alta para todas
las rutas, incluidas las rdpidas, por su compatibilidad y por sus ventajas
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técnicas. Imaginemos un puente continuo ligero y estrecho en el que cir-
culan vehiculos pequefios en una sola direccion (habré otro puente al lado
para los de sentido contrario). Imaginemos que su suelo es del todo plano
entre las dos ruedas de cada eje, con rebordes de pendiente gradual bien
marcada para impedir que los vehiculos caigan por uno u otro lado en
caso de fallo del sistema de gufa. Imaginemos un apéndice vertical que
llamaremos mastil, muy sélido, de unos cincuenta centimetros de longi-
tud, que sube desde el centro del vehiculo en la parte delantera hasta una
barra-guia tan horizontal como el cable de alimentacién eléctrica de los
trenes. Esta barra se sustenta por medio de columnas ligeras que parten
de ambos lados del puente y se unen por arriba.

Ya hemos ofrecido dos concreciones distintas de via-guia en las rutas
elevadas, una por abajo y otra por arriba. Pero tal vez nunca llegue la «era
de las vias-guia». Puede tratarse de una prediccién equivocada. Le con-
cederemos de momento mucha mds importancia a la prediccién bésica:
las rutas rdpidas serdn separadas del nivel del suelo por medio de la ele-
vacién ligera.

Y seguimos adelante.

Una carretera o una via de tren sobre puente continuo es una infraes-
tructura que presenta un inconveniente y muchas ventajas. El inconve-
niente consiste en su precio: resulta mds cara que una carretera o una via
a ras de tierra. Las ventajas se resumen en la palabra independencia. El
trafico se independiza del suelo, de todo lo que hay en el suelo, gente que
va y viene, otras carreteras o vias, animales, obras, drboles caidos, obje-
tos diversos, nieve, inundaciones... Al independizarse del suelo deja de
molestar y ser molestado. Es mas seguro y rdpido, no atropella a nadie,
no constituye un peligro latente ni una barrera. Por otra parte, ocupa un
espacio, pero sélo a medias; debajo de sus puentes puede crecer la vege-
tacién en los campos y pueden transitar las personas en las ciudades.

Actualmente, para salvar desniveles bruscos, sortear zonas urbanas
muy pobladas o intersecciones con otras lineas de transporte, se cons-
truyen puentes muy largos y anchos, a veces también muy altos, que sopor-
tan un trifico de autopista con doble o triple carril por cada direccién.
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Esto es una barbaridad de gasto y de impacto ambiental. Se trata de una
tecnologia atrasada. Cuando se construyan estructuras estrechas para
aguantar poco peso se obtendrdn todas las ventajas pasando por encima
del gran inconveniente: el precio. Con la inversioén necesaria para un solo
puente de autopista de cien metros se pueden elevar varios kilémetros
ligeros, que de tan ligeros pueden estar formados por piezas metilicas o
plasticas desmontables y reutilizables en caso de cambios en el trazado,
ampliaciones, interrupciones temporales por obras, etcétera.

La circulacién de la sangre por el cuerpo forma una red de canales
que suma muchos metros de recorrido y llega a todas partes por con-
ductos muy estrechos. Hemos de aprender de ella esa leccién: toda linea
de transporte debe obtener la intensidad adecuada ocupando sélo el espa-
cio imprescindible. Si esa linea es una via, disfruta de una ventaja impen-
sable para una autopista de varios carriles por cada sentido: donde la
intensidad media del tréifico es alta, puede multiplicarse como los cables
eléctricos dentro de un tubo, cada uno independiente del otro. Esto quiere
decir que dos vias juntas en el mismo sentido o en el contrario no estin
obligadas a discurrir siempre paralelas. Para sortear un paso estrecho de
ciudad o de montafia pueden colocarse en algunos tramos una encima
de la otra, o bien pueden separarse para pasar por distintas calles, reu-
niéndose de nuevo mids adelante.

Desde el punto de vista de su impacto ambiental, las lineas elevadas
también ofrecen muchas ventajas. Afectan al paisaje en menor medida
que las lineas a ras de tierra, ya que no rompen la continuidad de la vege-
tacién. Por el mismo motivo, apenas perjudican a la fauna salvaje o domés-
tica. En las zonas pobladas pasan discretamente sin interrumpir el ritmo
de la vida de nifios, paseantes o trabajadores. En cuanto al ruido, al menos
no empeoran las cosas. En las ciudades, los vehiculos podran transitar
por dentro de un tubo insonorizador de plastico transparente o transli-
cido.

Los movimientos de tierra necesarios para construir una linea de
este tipo serdn insignificantes en comparacién con los que acarrean las

lineas rapidas convencionales, mucho mds anchas en taneles, terraple-
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nes y zanjas. El transporte elevado brinda un gran margen de maniobra
con la altura de sus columnas para superar pequeiias irregularidades del
terreno que en los trazados no elevados suponen continuas excavacio-
nes y rellenos.

Una vieja asignatura pendiente de la red de transportes italiana es la
de unir por medio de un puente la isla de Sicilia con el continente. Se
trata de una obra de proporciones gigantescas tan conveniente como
dificil de llevar a cabo. Dificil para la tecnologia del siglo xx, que sélo
piensa en términos de grandeza y de anchura. Si diez presos quieren
escapar de una cdrcel no es preciso que hagan en el muro un agujero por
el que quepan los diez a la vez; con un pequefio agujero por el que quepa
uno, basta para los diez. ;Por qué empenarse en construir un puente en
el que cabrian veinte personas sentadas una al costado de la otra, cuando
pueden pasar en fila de dos? En el capitulo dedicado a las mercancias
veremos que el razonamiento apropiado es el mismo. La solucién para
el estrecho de Mesina consiste en un puente ligero por el que tanto las
personas como las naranjas, los ladrillos, las piezas de ordenador, las cha-
quetas y todas las demds mercancias que no forman grandes unidades
indivisibles, que son mds del noventa por ciento, pasen en vehiculos es-
trechos.

Del mismo modo que un trozo de madera flota en el agua, la circu-
lacién rapida flotard por encima del suelo de las ciudades y campos. Es
una cuestién de ligereza. Igual que los cables eléctricos se levantan con
postes y columnas, se levantaran las vias ripidas. Es una cuestiéon de segu-

ridad.

Veamos entonces las diferentes vias contempladas en su conjunto.

ViAs NORMALES INTERURBANAS

Se basardn en la elevacién ligera. Lo que actualmente es una carre-
tera con un carril para cada sentido y anchos arcenes, se convertird en un
puente continuo doble, es decir, con una via para cada sentido.

En muchos tramos, sobre todo en la periferia de las ciudades y en las
grandes arterias urbanas, por debajo del puente ird una barra-guia para
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la circulacién a ras del suelo. En otros, habra un paseo, un carril para
ciclistas o ambas cosas. Es de suponer que gran parte de los kilémetros
de estas vias discurririn sobre campos cultivados o silvestres.

Donde actualmente hay una autopista con varios carriles, en el futuro
se levantard un puente continuo con dos o mas vias ligeras por cada lado.
Cabe imaginar también largos tramos en los que, para evitar una exce-
siva anchura de los puentes, se construirdn de dos pisos, uno para cada
sentido.

Estas vias serdn capaces de absorber una intensidad de trafico muy
superior a la de las carreteras actuales, ya que las unidades viajardn for-
mando trenes de trenes: a un tren de cinco vehiculos se acoplari otro
similar, y a éste otro mds, circulando durante largos trayectos muchos
vehiculos juntos. La necesidad de frenar con rapidez en caso de apuro no
serd obstdculo para estas caravanas controladas por la red, pues a una
sefial todas las unidades accionaran sus frenos al unisono.

ViAs ULTRARRAPIDAS

Podemos denominar asi a los trayectos elevados con sistemas moto-
res o de direccién distintos a los normales, por ejemplo, los de suspen-
si6n magnética. Constituirdn la prolongacién de los actuales ferrocarri-
les de alta velocidad, y estardn dedicados fundamentalmente al transporte
publico, aunque con unidades nunca superiores a las quince plazas.

ViAs MENORES

Limitadas a la circulacién al nivel del suelo con barra-guia. Las habrd
dobles en las principales calles de las ciudades y su periferia, pero es pre-
visible que predominen las simples: barras Gnicas con un solo sentido,
como en las actuales calles con una direccién prohibida; o bien, barras
Unicas con dos sentidos en zonas rurales o accesos a zonas residenciales,
como buena parte de las vias del ferrocarril cldsico. Se resolverd el cruce
de dos vehiculos con sentido opuesto por medio de desdoblamientos cada
200, 500 0 mds metros, segin la intensidad media del tréifico. El avance
por estas vias serd lento por motivos de seguridad.
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CoNDUCTOS DE MERCANC{AS

Aqui adelantamos el asunto del capitulo sexto sélo para decir que las
especiales caracteristicas de las mercancias hardn rentables y eficaces nue-
vos canales especificos de transporte y distribucién que se encargardn del
noventa por ciento de las cargas y liberardn a las vias de pasajeros de su
presencia.

Con el tiempo se irdn desarrollando caminos de sefiales, sin ningin
contacto mecdnico con las ruedas o con cualquier otro saliente de los
vehiculos, los cuales serdn guiados por medio de la comunicacién a
pequeiia distancia entre su sistema sensor-emisor y otro en la ruta. Hay
varias posibilidades de caminos de sefiales: una cinza sensitiva colgante
como los cables eléctricos, o bien colocada en el suelo, en el centro de los
carriles; también es posible que los sensores-emisores se sitien cada diez
o veinte metros en lo alto de columnas. Los problemas técnicos que pre-
senta el camino de sefiales son importantes. En cualquier caso, la inde-
pendencia fisica de los vehiculos no serd una prioridad mientras resulte
necesario un contacto para la alimentacién eléctrica. Nos inclinamos a
pensar que este tipo de via estd reservado para una segunda fase de la
informatizacién del transporte, a partir de la experiencia de algunas déca-
das de puesta en préctica de las barras-guia.

k ok 3k

Una vez establecidos los tipos de via, es importante resolver algunos
problemas. ;Cémo apartar de la ruta al vehiculo inutilizado por averia o
accidente? ;Cémo estacionar al margen? ;Cémo dejar el vehiculo en
plena ciudad?

Evidentemente, las unidades que circulan por vias no tienen en este
aspecto tanta libertad de maniobra como las libres con conductor. Es una
desventaja. También el automdévil presenta desventajas en relacién con
el caballo en terrenos irregulares, pendientes muy fuertes, senderos fron-
dosos... y en relacién con el trineo sobre las superficies nevadas. Sin
embargo, sus cuatro ruedas han logrado impulsar inversiones para abrir
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carreteras hasta la cima de las montanas y el corazén de los bosques; tam-
bién para quitar la nieve de las calzadas por medio de maquinas espe-
ciales. Esto nos ensefa que cuando un medio de transporte ofrece ven-
tajas abundantes, merece la pena hacer algin esfuerzo para paliar sus
desventajas en algin aspecto secundario.

Cuando un vehiculo sufra alguna anomalia que le impida moverse,
se formard un atascamiento en la ruta. La red informatizada tiene varios
métodos para combatir tales incidencias:

En primer lugar, conoce el problema al instante, pues ella es la que
conduce a todos los vehiculos. Esto quiere decir que es capaz de desviar
la circulacién por otros tramos mientras subsista el tapon.

Si el vehiculo afectado puede rodar, la red tiene el recurso de remol-
carlo por medio de los vehiculos que se acerquen por la misma via hasta
una aguja de bifurcacién o un estacionamiento.

Si no puede rodar, la red debe enviar una gria que aparte al vehiculo
siniestrado.

En cualquier caso, la probabilidad de que se den estas situaciones no
es comparable con la de las carreteras con vehiculos libres. Cabe esperar
un indice de accidentes mucho menor, debido a la conduccién inform4-
tica y a la ausencia de adelantamientos o de otras posibilidades de cho-
que frontal. En cuanto a las averias, es raro que se den de improviso, sin
ningun sintoma previo. Ante cualquier indicio de disfuncién, la red puede
prevenir desviando el vehiculo a un lado de la ruta antes de que se inuti-
lice del todo.

Para el estacionamiento en la ciudad, cabe suponer que serdn preci-
sas vias marginales; pero no conviene imaginarse largas filas de coches
aparcados entre la calzada y la acera de las calles. Esta serd una imagen
del pasado. El bordillo que separa el nivel entre los peatones y el trafico
rodado estd condenado a la extincién. Existe ya una tendencia contraria
a ese urbanismo de calles llenas de vehiculos tanto en movimiento como
parados. Es comun en los congestionados centros urbanos que todo aquel
que utilice espacio publico para estacionar tenga que pagar segun la can-
tidad de horas. Incluso se llega a limitar el tiempo para impedir que un
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coche ocupe indefinidamente el lugar precisado por otros. Este es un
motivo mds que se aflade a los muchos que favorecerin el predominio
del viaje privado en vehiculo publico (el neotaxi), y del viaje compartido
desde la puerta de origen a la de destino (el taxibus).

No obstante, habrd vehiculos privados estacionados en los lugares
establecidos para ello, muchas veces subterrineos, pues, como es légico,
algunas personas llegardn a la ciudad por turismo o negocios tras un viaje
largo, con el equipaje, las comodidades, los instrumentos de trabajo, la
intimidad o incluso el lujo que les ofrece su propio coche. Esto no supone
ninguna dificultad especial para el nuevo sistema. Mayor dificultad pre-
sentardn los usuarios que realicen viajes urbanos con muchas escalas:
repartidores de prensa, carteros, notificadores, representantes de comer-
cio, distribuidores de mercancias... Toda esa gente que hoy en dia esta-
ciona en doble fila, o bien usurpa terreno de las aceras u obstruye las calles
estrechas, ;qué hardn con su vehiculo, sea privado o publico, mientras
llevan a cabo su gestién en cada escala? Una solucién consiste en apar-
tarlo de la via por medio de conduccién humana. Una bateria almace-
nard energifa suficiente para que el vehiculo pueda evolucionar a muy poca
velocidad conducido con un pequefio volante auxiliar en cortos tramos
marginales; no sélo en las calles de la ciudad, sino en el interior de fin-
cas privadas, en zonas rurales o de obras, etcétera.
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CAPITULO 6

La separacién de las mercancias

El comercio llena las carreteras de ruedas que van y vienen, a menudo
con un criterio econémico insostenible a escala global. No parece muy
sensato despilfarrar petréleo para mover unas mercancias desde A hasta
B y otras similares desde B hasta A. En regiones donde hay vacas de sobra
se vende leche de otras regiones a las que a su vez llega leche de las pri-
meras. Una calculadora, unas zapatillas de deporte o un simple juguete
de pléstico recorren medio planeta antes de encontrarse con su duefio.
Asi han sido las ultimas décadas del siglo xx, y ya no lo podemos cam-
biar. Lo malo es que tampoco podamos cambiar el siglo que empieza. Es
posible que la tendencia fatal hacia el dispendio de lo escaso nos domine
hasta llegar al desastre ecolégico y econémico.

El transporte electrificado de mercancias supondrd una mejora en
este sentido. La electricidad puede ser generada a base de energia solar,
edlica o hidrdulica, ademis de las diversas formas de combustién. El
transporte ordenado por la red aportard abundantes elementos de aho-
rro. Sobre ello ya hemos hablado anteriormente. La misién de este capi-
tulo consiste en remarcar lo siguiente: el transporte de mercancias se
separard generalmente del de pasajeros.

Y ello ocurrira por las siguientes razones:

Pasageros y mercancias suelen tener origenes, destinos, ritmos y tratamientos
distintos. Salvando la excepcion de la bolsa o maleta que suelen llevar
consigo los viajeros, las mercancias circulan aparte en camiones o tre-
nes especificos para ellas. Actualmente, los camiones, debido a su gran
tamafio y menor velocidad que los turismos, entorpecen el trifico de las
personas por las carreteras y autopistas. Ellos son los responsables de
que cualquier puente que se construya haya de ser sumamente sélido y
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muy ancho. Hay muchos motivos para superar un medio de transporte
tan tosco.

El transporte de mercancias puede ser mds estrecho. Las mercancias caben
por lo comun en recipientes mds estrechos que los utilizados para el trans-
porte humano. Cierto que si tomamos la frase al pie de la letra podemos
decir que un hombre corpulento cabe acostado en una caja de 60 centi-
metros de anchura por 40 de altura; pero por muy barato que se le ofrezca,
no estard dispuesto a viajar asi mientras siga vivo. Sin embargo, en una
caja de esas medidas pueden transportarse sin dificultad patatas, joyas,
botellas de vino, ladrillos, abrigos, zapatos, maiz, piezas de muebles para
montar, boligrafos, arena, papel, pescado, vigas de hierro, bombonas de
gas, balones, jamones, microscopios, cartas, carbén y un sinfin de cosas
mads, probablemente por encima del 9o% de lo que actualmente circula
en camiones. Si aumentamos la anchura a un metro cuadrado, contando
con recipientes que lleguen hasta los diez metros de largo, ya podemos
hablar pricticamente del 95% de las mercancias.

¢Qué seria de nosotros si no fuera posible trasladar la corriente eléc-
trica desde la central hasta el consumidor por un estrecho cable? ;Si la
tuviéramos que llevar en camiones! La factura de la electricidad de un
domicilio normal resultaria exorbitante. Lo mismo ocurre con las con-
ducciones de agua, gas o petréleo. Cuanto mds estrecho es el conducto
de transporte, mds se abaratan sus componentes y su instalacién, mds
ligero es, més ficilmente se puede colocar por cualquier ruta de valle o
montafia, y menos trabajo cuesta elevarlo o soterrarlo.

¢Qué ocurriria si las mercancias viajaran dentro de un conducto de
60 por 40 centimetros de seccién? Hablamos del 9o% de las mercan-
cias; estd claro que una cama no cabe por ahi (salvo si se desmonta).
¢Qué ocurriria? Comparar ese conducto con un cable eléctrico parece
un tanto disparatado, pero no lo es. Igual que el cable, podria ir colgado
entre poste y poste a cierta altura sin molestar a nadie, podria colarse
por todos los rincones de las ciudades, incluso hasta el interior de los
edificios.

Seguiremos hablando de ello.
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Las mercancias son muy manejables. Los pasajeros humanos no lo son.
Ellos pagan y mandan en la ruta; les gusta ir cémodos; si el viaje no es
publico, deciden sobre la hora de salir y las escalas. Una caja de brochas,
de cocos o de material de oficina se deja llevar de aci para alla sin rechis-
tar. Cualquiera la puede manejar, pues ademis:

Las mercancias son menos exigentes. Se las puede meter por tineles lar-
guisimos sin que se agobien; se las puede mantener detenidas mucho
tiempo sin que se impacienten; no les molestan las curvas ni los frena-
z0s; no les sube una sensacién de mareo estémago arriba en las bajadas
frenéticas. Algunas precisan de ciertos cuidados: Los objetos de cristal
han de acolcharse para que no se rompan; los pescados deben ir en cima-
ras frias para que no se pudran; pero en general admiten un trato bas-
tante rudo.

Las mercancias son mds arriesgables. Siuna partida de varias toneladas
de melocotones tiene un accidente, es posible que una entidad asegura-
dora, la misma empresa de transporte o incluso la red, se vea obligada a
compensar al cliente por los dafios y perjuicios, pero no provocara sen-
tidos funerales. Con las mercancias se pueden admitir riesgos por velo-
cidad o por determinadas maniobras que de ningin modo serfan tolera-
bles para los seres humanos.

Las mercancias no tienen prisa. Es posible que quien envie o quien
reciba una determinada partida necesite que llegue pronto, pero la mer-
cancia en si misma no tiene prisa. Los pasajeros humanos viven el viaje,
y para ellos suele tratarse de un intervalo de su vida de escasa o nula uti-
lidad y poco atractivo. Por el contrario, las mercancias no viven el viaje.
Si se necesita un contenedor repleto de tornillos en una fibrica de Valla-
dolid a las ocho de la mafana del dia 15, quien lo envie podrd hacerlo
con antelacién de sobra sin que a los tornillos les importe pasar en ruta
cinco, diez o treinta horas. Ciertamente, en algunas ocasiones las mer-
cancias si viven el viaje; es el caso de algunos alimentos muy perecede-
ros, como el pescado fresco, o algunos seres vivos, como plantas y ani-
males diversos; pero raras veces se tratard de una prisa comparable a la
de los humanos.
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Las mercancias son demasiado voluminosas, pesadas y abundantes para
que resulte factible transportarlas volando, incluso en viajes muy lar-
gos. Salvo con el equipaje de los pasajeros y algun tipo de cargas lige-
ras y urgentes, como el correo intercontinental, el avién apenas ha su-
puesto competencia en el trafico de mercancias para el camidn, el tren
y el barco.

Vayamos haciéndonos a la idea de que los camiones que hoy difi-
cultan el trifico con su pesadez, como el colesterol en las arterias, se
esfumardn del paisaje. Sélo las mercancias voluminosas no desmonta-
bles viajardn en cajas de carga grandes por fuera de los conductos.

k% sk

Habra rutas de mercancias de diversos tipos. No como prevision,
sino como orientacién sobre el conjunto del sistema de transporte, cabe
imaginar tres tamafos: rutas de largo recorrido entre ciudades que ocu-
pardn una seccién de dos por dos metros. Otras mis abundantes que
llegaran practicamente a todas las localidades, por pequefias que sean,
con seccién de un metro cuadrado. En muchos casos, habrd un solo con-
ducto para ambos sentidos, que se irdn alternando segin las preferen-
cias de la red. Habra también conductos minoristas a domicilio del tipo
ya descrito: una seccién de tan sélo 6o por 40 centimetros.

Probablemente, habrd muchos mds kilémetros de trazado subterra-
neo que aéreos. Las ruta de mercancias pueden discurrir justo por debajo
del suelo, de modo que la cara de arriba sea directamente pisada por tran-
sedntes y vehiculos, y tenga tapas de abertura cada 100 6 200 metros para
el mantenimiento y la inspeccién.

Por dentro de los conductos circulardn minitrenes impulsados por
pequeiias locomotoras. La carga que hoy lleva un camién de gran tone-
laje ocupari tal vez cuarenta o cincuenta metros de la linea en varios
vagones estrechos y largos. Esto no es mds de lo que ocupa realmente en
la actualidad, ya que un camién en marcha acapara por término medio
sesenta metros: la largura del propio camién mds la distancia impres-
cindible de seguridad con el vehiculo que lo sigue. El espacio entre un
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tren automatico de mercancias y otro puede ser muy reducido, de modo
que sin obstaculizar ninguna otra actividad, el conducto absorberd un
trafico mds intenso que el de la mayor de las carreteras.

Y, sobre todo, mucho miés ordenado. Ya hemos comparado, en el capi-
tulo dedicado a la red, el movimiento de mercancias con un servicio de
correos. Desde un punto A hasta un punto B cada unidad de carga via-
jard de tren en tren siguiendo su ruta de interseccién en interseccién. La
red podré ofrecer a los usuarios en todo momento datos exactos sobre la
hora de llegada.

La relacién entre el orden y la intensidad del tréfico es muy impor-
tante. Actualmente, en ciertos tramos de carretera se agolpan en una hora
determinada del dia miles de vehiculos hasta formar un atasco, pues cada
conductor hace su viaje por su cuenta, sin posibilidad de llegar a un
acuerdo con los demds para repartirse el espacio y el tiempo. Esto no ocu-
rrird con la red, como ya hemos demostrado. Ella tendrd medios para
regular el trifico, mds atin el de mercancias que el de pasajeros. Lo repar-
tird uniformemente a lo largo del dia y de la noche.

Es facil darse cuenta de los motivos por los que el transporte de mer-
cancias por conducto estrecho serd mds barato. El suelo ocupado serd
muy escaso, los tineles también serdn estrechos, los puentes serdn mds
ligeros y menos abundantes que los necesarios para los viajeros huma-
nos. Cuando las mercancias vayan por sus propios conductos, las lineas
no exigirdn infraestructuras tan costosas como las de los pasajeros; a
menudo rodearin o trepardn montafias para evitar las obras de los tine-
les. Dejaran de ser necesarios los inmensos puentes que sostienen a los
pesados camiones. Habrd muchos puentes, mds estrechos y ligeros que
los actuales, en los que se combinen, uno sobre otro, la linea de pasaje-
ros y el conducto de mercancias; pero otros muchos puentes serin mds
ligeros atin porque se construirin exclusivamente para viajeros humanos,
ya que las mercancias, por sus caracteristicas especificas, darin mayores
rodeos. En ciudades como Zaragoza o Valencia habra acaso sobre sus
rios un puente para viajeros cada cien metros, pero uno cada 500 metros
capacitado también para los conductos de mercancias.
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La gran revolucién del trafico de mercancias va a ser protagonizada
por el conducto superestrecho del que ya hemos hablado. Con sélo sesenta
centimetros de lado se adentrara por todas las calles, penetrara en los
edificios y, combinado con ascensores, llevara los pedidos hasta cada
domicilio. ¢De qué modo se pueden propulsar cargas por tan pequefios
conductos? ;Con minilocomotoras, minirrailes y minirruedas? ;Con des-
lizamiento magnético? ;Por succién neumadtica? ;Con cintas transpor-
tadoras o cables tractores como los de teleféricos y telesillas? No nos
importa por ahora. Es suficiente con saber que la ingenieria industrial
estard dispuesta a ofrecer diversas soluciones en cuanto surja su demanda.
Las lineas de distribucién a domicilio no tienen por qué ser muy rapi-
das. Vale con que realicen puntualmente su estratégico servicio.

En cajas de 40 centimetros de anchura por 30 de altura y 9o de largo
caben todo tipo de comestibles, ropas, objetos de oficina y estudio, pro-
ductos de limpieza, herramientas y, en resumen, casi todo lo que en una
casa se compra diariamente. A un compartimento habilitado para ello
por cada comunidad de vecinos o cada vecino, segin los casos, llegarin
los pedidos comerciales hechos desde el teléfono o la pantalla multime-
dia de cada casa.

Esto quiere decir que ya no ser necesario cargar con los bultos de la
compra, ni siquiera caminar para ir a la tienda. Tal comodidad, como
todas las comodidades, tiene muchas contraindicaciones; le robard a la
humanidad una manera de hacer ejercicio y vida social. Es un paso mis
en la tendencia abierta por el automévil y el teléfono. Pero, por suerte o
por desgracia, triunfard cuando se le presente al publico su posibilidad.
En cuanto un vecino tenga el conducto en su casa, todos los demis lo
imitardn irremisiblemente. A la larga no es imposible que la humanidad
reaccione contra la comodidad como lo hizo en otro tiempo contra la
suciedad.

Es éste un momento oportuno para hacer una reflexién sobre la liber-
tad de las sociedades en cuanto a tomar uno u otro camino. Acaso segin
vaya madurando el siglo xx1 con soluciones distintas a las del anterior,
se dé una actitud diferente hacia los servicios otorgados por las maqui-
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nas, tanto las mecdnicas como las de inteligencia artificial. Tal vez las
costumbres y las leyes tiendan a la proteccién de la condicién humana
con la premisa de que las personas puedan desarrollar con plenitud su
cuerpo y su mente. Mucha gente optara por trabajos manuales y men-
tales gratos, mientras las mdquinas se encargaran de los ingratos. En un
futuro préximo de avanzada tecnologia serd comun cultivar con las pro-
pias manos un jardin o un huerto, realizar todo tipo de labores artesa-
nales o artisticas, caminar largos paseos, circular a caballo o en bicicleta. ..
Y todo ello por lo mismo que el ser humano siempre ha gustado de bai-
lar. Si una empresa ofreciera un servicio de baile virtual, con el que el
usuario no bailaria de verdad, sino que lo haria su figura con proyeccio-
nes holisticas, quizds encontraria cierta demanda entre personas con
impedimentos fisicos o edad avanzada; pero en general los hombres y
las mujeres bailamos por nuestro propio placer, y en el disfrute del pla-
cer nadie quiere ser sustituido por una maquina.

La informatica logrard aparatos que hagan mejor que los seres huma-
nos cada vez mis cosas, pero éstos seguirdn haciendo muchas de ellas
por su propia satisfaccién personal. Y acaso llegue pronto el dia en que
se promulgue la primera ley que impida la competencia de la inteli-
gencia artificial con la humana en determinados aspectos que se decida
proteger. Ahora bien, muy raro serd quien elija llevar a cabo por si mismo
penosos esfuerzos fisicos o repetitivas y tediosas labores mentales. Aqui
queda presentado uno de los grandes retos de la humanidad del siglo
xx1. Las soluciones, como hemos dicho, no obedecerin a planteamien-
tos ya caducos. Muchas personas del préximo futuro razonarédn asi: «Yo
quiero ser la protagonista principal de mi vida, donde la tecnologia fun-
damental es la de mi pensamiento, mis manos, mis piernas, mis senti-
dos y mi corazén». No serdn quizds mds sabias que sus antepasadas,
seguirdn ambicionando riqueza y poder, ni siquiera habrin abolido la
guerra de entre sus costumbres, pero sabrdn sobrevivir en los tiempos
de la hipertecnologia.
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CAPITULO 7

El nuevo servicio

Antes de la época moderna no existia ningun servicio publico de
correos. Los reyes y los nobles podian permitirse el lujo de tener a su
disposicién mensajeros privados que llevaran sus cartas a quien quisie-
ran. Un pobre soldado reclutado a la fuerza para una campafia militar
en tierras lejanas carecia de medios con los que comunicar su situacién
a sus familiares o recibir noticias de ellos. Es un motivo frecuente de
cuentos y romances populares el relato de la esposa que espera durante
afos al marido que se fue a la guerra, sin saber si volverd o no. La misma
incertidumbre de Penélope, hace tres milenios, era padecida por muchas
mujeres hace tan sélo tres siglos. La duda se resolvia si al fin el marido
regresaba, o si acaso lo hacia un vecino que pudiera traer noticias de €l.

El orden creado por los estados fue institucionalizando un correo
profesional que se extendié a partir del uso del rey y su burocracia hacia
toda la poblacién. De este modo se formé un servicio en red. Desde cual-
quier punto cubierto por la red se puede establecer contacto con cual-
quier otro.

Este proceso, salvando las distancias, puede servirnos para ilustrar el
futuro desarrollo del servicio ofrecido por la red del transporte.

Actualmente no es posible llevar a cabo un viaje privado si no se posee
un coche o el dinero para pagar un taxi. Ya hemos definido el viaje pri-
vado como aquél en el que el viajero decide el momento de partida, los
puntos exactos de origen y destino, asi como la ruta y sus posibles esca-
las. Partir ahora mismo desde la puerta de mi casa hasta la puerta de la
casa de un amigo es algo que sélo se puede hacer con un coche propio o
un taxi, no con un servicio de autobus o de tren. Esta situacién es com-

parable a la de la prehistoria del correo: algunos disponian de un men-
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sajero privado que llevara su carta; pero no era posible echarla en un
buzén por un precio asequible para cualquiera, de manera que llegara
lejos a la direccién exacta. Asi mismo, existen transportes publicos, pero
no realizan un servicio «a la carta», no llevan a nadie desde donde se
encuentra hasta la puerta de su destino a cualquier hora.

El viaje privado en un vehiculo publico por un precio equiparable, en
términos de transporte, al del sello normal en términos de correos, cons-
tituird el gran logro de la red informatizada del transporte en combina-
cién con la red informatizada de comunicaciones. En realidad, un viaje
en pleno siglo XX1 no serd otra cosa que la expresién fisica de una comu-
nicacién informdtica entre dos puntos distantes.

Hemos de imaginar los edificios de ese préximo futuro, tanto los de
viviendas como los hoteles, las sedes administrativas, los lugares de comer-
cio, de ocio, de produccién, y hasta las casas de una sola vivienda, dota-
dos de un vestibulo que dispondra al menos de los siguientes elemen-
tos: unos cémodos asientos para aguardar la llegada del vehiculo
solicitado, un ventanal para verlo y un aparato multimedia que incluird
pantalla y conexién informitica a la red. El teléfono formard parte de
dicha conexion.

Todos los viajes ofrecidos por la red del transporte seran concertados
previamente desde uno de esos vestibulos descritos o desde cualquier otra
conexion, frecuentemente el teléfono mévil. La anticipacién puede ser
de unos segundos o de muchos dias, segin los casos. La palabra concer-
tar indica que habra un cierto didlogo para conciliar los intereses de oferta
y demanda dentro de los limites ofrecidos por la flexibilidad de ambos.
Los usuarios estardn tan acostumbrados a tal trimite que en los viajes
habituales lo resolverdn en un instante.

La concertacién constard de las siguientes fases:

12 EL USUARIO EXPONE SU SOLICITUD DE VIAJE
La solicitud de viaje tendrd las siguientes especificaciones, entre otras:
* Tipo: viaje en vehiculo privado, viaje privado en vehiculo publico
(neotaxi), viaje compartido con linea flexible (taxibus). Habra tam-
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bién en las ciudades para trayectos cortos viajes compartidos con
linea fija, como los actuales autobuses, aunque siempre sin sobre-
pasar las quince plazas por unidad. Su uso habitual no precisard con-
certacion.

* Punto de partida y de destino. Los dos consistirdn en la direccién de
una puerta concreta, con calle y nimero.

 Cantidad de viajeros. Y acaso algin dato mds sobre la edad, el peso
u otras circunstancias de ellos que puedan interesar a la red.

* Momento de la partida y margen de tolerancia. Esto quiere decir que
por regla general el viajero expondra algo asi como que desea partir
entre la diez y las diez y media de la mafana, o bien que desea llegar
antes de las tres de la tarde, por ejemplo. Es necesario siempre un
margen para que la red pueda combinar los intereses de muchos via-
jeros. Los casos de urgencia se tratardn, 16gicamente, con criterio de
excepcion.

22 LLA RED PRESENTA SUS OFERTAS

Seran de cariz distinto segtn el tipo de viaje. Si se trata de hacer cir-
cular a un vehiculo privado, sélo cabe concretar la ruta. Si se trata de un
viaje privado con vehiculo publico, se propondrin diversos vehiculos,
segtn la marca y modelo, el espacio, las prestaciones internas y el precio.
El caso en que mds factores se han de concertar es el del viaje compar-
tido con linea flexible. La contestacién inmediata de la red se limitara
por lo comin a garantizar el viaje, lo cual quiere decir que, pase lo que
pase, enviard un taxibus al origen solicitado, dentro del margen de tiempo
establecido, sin sobrepasar un precio maximo especificado con dicha
garantia. Pero no presentard sus ofertas todavia, pues la red necesitard un
tiempo para conocer y combinar las solicitudes de muchos viajeros. Vamos
a imaginar una proporcién de tiempos asentada por las costumbres o
acaso por la normativa en vigor. Esta proporcién va a ser un tercio. Segin
la antelacién de las solicitudes, tendremos la antelacién de las ofertas:
para tres dias, dos; para seis horas, cuatro; para una hora, cuarenta minu-
tos. Pues bien, sin haber pasado mds de un tercio de la anticipacién de
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la solicitud, la red enviard al viajero la concrecién de sus ofertas en una

lista donde para cada una incluird al menos los siguientes datos:

* Hora de recogida y hora prevista de llegada dentro de los margenes
de tolerancia presentados por el viajero.

* Precio.

* Numero de vehiculo, modelo y caracteristicas.

32 EL VIAJERO SE DECIDE POR UNA ENTRE LAS DIVERSAS OFERTAS Y SE
LO COMUNICA A LA RED

Un lector atento se dard cuenta de que la red se va a encontrar en esta
fase con nuevos problemas, pues todo depende de la solucién definitiva
a la que hayan llegado los viajeros, de modo que algunas de sus ofertas
quedardn sin demanda y otras sobrecargadas. Es el momento de decir
que hay que dejar para los disefiadores de programas del futuro la reso-
lucién de las dificultades menores del sistema, pero incluso desde ahora
se pueden vislumbrar, tanto como los posibles problemas, las posibles
soluciones: la red manejard datos estadisticos que minimizaran los ries-
gos de la concertacién. En cualquier caso, el nimero de plazas vacias serd
mucho menor que en los vehiculos piblicos actuales. Pero ademis la red
podri influir en el cliente a través del precio. Si tiene un especial interés
en que determinado viajero acepte un vehiculo y no otro, le ofrecera un
precio sensiblemente menor por él.

42 LA RED CONFIRMA EL ACUERDO

Ya hemos dicho que en la mayoria de los casos todo este proceso se
despachard en un instante. Hay que tener en cuenta que los usuarios esta-
ran muy habituados y que la inmensa mayoria de sus viajes no consti-
tuirdn una novedad ni para ellos ni para la red. De hecho, habra un alto
porcentaje de concertaciones para varios viajes a la vez, sobre todo tra-
yectos rutinarios de todos los dias a la misma hora, como son los de la
vivienda al lugar de trabajo, o viceversa. Habra también muchos casos en
los que la red presentard sus ofertas de inmediato ante la solicitud de
viaje, por tratarse de rutas y horas de mucha intensidad de tréfico, en los
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que resulte infimo el riesgo de que queden plazas vacantes en un vehiculo.
También ocurrird a menudo que la red aconsejard una de sus ofertas y el
usuario la aceptard sin pensarlo dos veces. Mds atin, a menudo el cliente
ordenard que no se le presente una lista de ofertas, sino tan sélo un viaje
que se ajuste a su solicitud. Para un trayecto corto en la ciudad no le
importara ni el modelo del taxibis ni unos minutos arriba o abajo en su
partida; sencillamente, se fiard de que la red lo lleve desde su origen a su
destino dentro de la tolerancia de horario especificada.

k k ok

Vamos a estudiar algunas solicitudes de viaje concretas para afianzar
el escenario propuesto.

SUPUESTO 1
SOLICITUD DE VIAJE

URGENCIA URGENCIA GRAVE
MARGEN HORARIO: Partida 18,10 Llegada 18,55

Fecha | , Hoy
PUNTO DE PARTIDA: Aqui Numero
Direcciéon
PUNTO DE DESTINO: Numero
Direccién: Teatro Palladium
PLAZAS: 2
VEHICULO:
Privado matricula: Taxi Taxibus Bus
COMBINADO VER PLANO ACEPTAR

Lo ha solicitado a las cinco de la tarde, con una hora de anticipa-
cién, una mujer desde su casa para ir con su marido al teatro. Tenemos
en color sus opciones concretas. No le hace falta especificar con letras
o nimeros la direccién de partida, porque ha marcado la opcién aqui,



EL NUEVO sErRvVICIO 61

y la red sabe desde dénde llama, ya que se trata de un aparato fijo loca-
lizado. La usuaria calcula que desde su casa al teatro Palladium, en la
misma ciudad, se tarda unos veinte minutos en taxi, lo que supone unos
treinta en un taxibus que va recogiendo y apeando a otros viajeros; por
eso le da a la red un margen de cuarenta y cinco minutos, suficiente para
que no se incremente el precio. A menor margen, mds habrd que pagar,
dentro de unos limites. En cuanto pulsa ACEPTAR, la red le confirma
que garantiza el viaje y que concretard sus ofertas antes de las 16,30. A
la hora anunciada se presenta en pantalla un cuadro con varios taxibu-
ses que coinciden con su ruta dentro de la tolerancia establecida. Por

ejemplo:

MODELO/PLAZAS PARTIDA LLEGADA PRECIO
OPEL.TX/12 18,13 18,37 3,25
SEAT.HH/T5 18,16 18,50 3,30

CITROEN.3P/9 18,22 18,55 3,10

El taxibis mds barato es el dltimo, sin duda debido a que tiene que
dar menos rodeo que los demids en la recogida o en la llegada; pero la
diferencia de precio es pequefia, de modo que ella no lo elige, porque la
funcién empieza a las 19,00 y le molestaria que algin incidente pudiera
retrasar al taxibus en la llegada prevista para cinco minutos antes. Sin
embargo, diez minutos le parecen suficientes, asi que opta por el se-
gundo.

Nuestra voluntad de centrarnos solamente en los aspectos esenciales
de la informatizacién del transporte corta a menudo las alas de la ima-
ginacidn, dispuesta a perseguir hasta los menores detalles previsibles.
Aqui nos encontramos con un ejemplo de ello. Realmente, serd mas rico
el contenido de las concertaciones. No quiere decir esto que dicha riqueza
se use constantemente, sino que permanecerd latente entre las opciones
que se le ofrezcan al usuario. En este caso tendra acceso a muchos datos
sobre esos vehiculos que hemos llamado Opel TX, Seat HH y Citroén 3p
en una apuesta por la adaptacién evolutiva de las viejas marcas. Un enlace
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le ofrecerd pdginas enteras con sus imdgenes exteriores e interiores, sus
caracteristicas de fabrica, su equipamiento y hasta su historial. Es posi-
ble que las empresas ofrezcan una fotografia actualizada de su interior
para que el usuario compruebe el estado de su tapiceria, por ejemplo. A
tapiceria deteriorada, menor precio, por supuesto. Pero hemos de seguir
cifiéndonos a lo esencial.

Los dos cuadros han sido despachados en unos quince segundos. La
mujer ha concertado miles de viajes en su vida, y ya lo hace con tanta
soltura como manejar el tenedor. Sélo queda estar presentes ella y su
marido a las 18,16 en su portal esperando sentados en un sofd a que lle-
gue, con un retraso rara vez superior a los dos o tres minutos, el taxibus
prometido.

SuPUESTO 2

SOLICITUD DE VIAJE

URGENCIA URGENCIA GRAVE
MARGEN HORARIO: Partida 08,00 Llegada 22,00
Fecha 18/06/52 Hoy

PUNTO DE PARTIDA: Aqui Numero

Direccién

PUNTO DE DESTINO: Numero

Direccién: ¢/ Pavese 121, Roma

PLAZAS: 4

VEHICULO:

Privado matricula: Taxi Taxibis Bus

COMBINADO VER PLANO ACEPTAR

En este caso, una familia de Bruselas pretende pasar una semana de
vacaciones en Roma. Con unos dias de anticipacién, conciertan el viaje
de ida para el 18 de junio. No tienen coche privado, pero si pueden per-
mitirse un vehiculo amplio y cémodo en exclusiva, con su pequefo cuarto
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de aseo, que en 2052 serd obligatorio para todo viaje superior a dos horas,
con un espacioso maletero, con una mesita en medio, con dos pantallas
multimedia, y con la posibilidad de hacer varias escalas de descanso. El
viaje entre Bruselas y Roma dura unas siete horas, pero como disponen
de todo un dia para llevarlo a cabo, dan a la red un abundante margen.
Les vale con no tener que partir antes de las ocho de la mafiana ni llegar
a la puerta de su hotel mas tarde de las 10 de la noche.

Al tratarse de un viaje privado, la red presentard de inmediato su lista
de ofertas de vehiculos, rebosante de informacién sobre ellos. La hora
exacta de la partida quedara sin concretar durante varias horas o dias,
hasta que la red haya combinado datos suficientes como para formar un
tren de taxis Bruselas-Roma, o por lo menos Bruselas-Italia, que saldria,
por ejemplo, a las diez de la mafiana del punto de encuentro a las afue-
ras de la ciudad. De ser asi, cada taxi recogeria a sus pasajeros hacia las
9,30 a la puerta de su casa. Una vez tomada esta decisién de interés para
ambas partes, la red se la comunica al cliente, y a éste sélo le queda con-
firmarla.

SUPUESTO 3

SOLICITUD DE VIAJE

URGENCIA URGENCIA GRAVE
MARGEN HORARIO: Partida 17,30 Llegada
Fecha Hoy

PUNTO DE PARTIDA: Aqui Niuimero 28 33 630211

)

)

Direccién

PUNTO DE DESTINO: Numero

Direccién: Almacén RTM

PLAZAS: 1

VEHICULO:

Privado matricula: Taxi Taxibus Bus

COMBINADO VER PLANO ACEPTAR
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Aqui una persona ha solicitado con media hora de antelacién un viaje
en una linea de autobus urbano. Es un vehiculo de quince plazas que reco-
rre una ruta fija en paradas predeterminadas, como los autobuses actua-
les. Las paradas de este hibrido del metro ligero y el autobus que circu-
lard elevado sobre columnas por muchas calles de las ciudades, por regla
general se hallardn también elevadas. El usuario no ha puesto nada en el
margen de llegada porque le da igual; es un viaje corto y barato. Podria
haber ido a una parada de autobs y esperar alli sin mds, pero llamando
a la red con anticipacién conocerd mejor el horario y la linea que mas le
convienen. Ha hecho la llamada desde su teléfono mévil, no localizado
porque €l no ha querido hacerlo; por lo tanto, tiene que poner una direc-
cién de partida. Marca un nimero que sabe de memoria, el de su lugar
de trabajo. Como direccién de destino vale con poner ALMACEN RTM. La
red sabe dénde estd, como el resto de los locales publicos de la ciudad.

Una vez aceptadas estas opciones, aparece una tabla de oferta de buses:

PUNTOS DE DISTANCIAS A
N.° BUS HORARIO RECOGIDA/DESTINO UNIDAD/DESTINO PRECIO

493 17,34 ¢/ Mont C 150 m

17,59 ¢/ Mozart B 200 M 1,75
208 17, 40 c/ Mont C 150 m

18,12 pL/ Lirios 300 m 1,60
741 17,48 ¢/ Homero 500 m

18,16 ¢/ Picasso B 100 m 1,75

Son buses que pasardn en los minutos siguientes a la hora solicitada
por lineas compatibles con el viaje que proyecta el cliente. El cuadro espe-
cifica la hora prevista para que el bus pase por la parada de recogida y la
de llegada, anadiendo la distancia de estas paradas a los lugares sefiala-
dos como punto de partida y punto de destino.

En los tres ejemplos hemos visto unas opciones que nadie ha usado.
URGENCIA y URGENCIA GRAVE no necesitan explicacién; pero si COMBI-
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NADO. Cuando se elige esta opcidn, la red entiende que hay varios pun-
tos de partida o de destino, o ambas cosas. Por ejemplo, tres amigos
quieren ir de excursién a una playa. Uno de ellos se encarga de solici-
tar un taxi o, si es posible, un taxibis, que pasard a recoger a cada uno
de los tres en su casa. No siempre estd al alcance un taxibus en estos
casos porque quizds no haya ninguno con ruta flexible cercana a las tres
casas. Los taxibuses siguen una linea, como los buses, s6lo que se pue-
den desviar, unos cientos de metros en recorridos urbanos y varios kilé-
metros en recorridos largos, para hacer su servicio a domicilio. Al resal-
tar la palabra cOMBINADO, aparece un nuevo cuadro para especificar
todas las direcciones.

Supongamos que en este caso el amigo que se encarga de concertar
el viaje no se acuerda del nombre de la calle de los otros dos. Para eso se
utiliza la opcién VER pLANO. Al elegirla, se presenta en pantalla un plano
de la ciudad en el que el usuario puede senalar los puntos exactos. Con
eso es suficiente. Como es natural, el ordenador de la red dispondra de
planos de miles de ciudades y de mapas de todo el mundo para deter-
minar con ellos la ruta de cualquier tipo de viaje.

Tampoco hemos usado en ninguno de los tres supuestos la opcién
vehiculo privado matricula... Parece molesto que algtin dia haya que avi-
sar a la red con anticipacién incluso para salir en el propio coche; pero
hay que tener en cuenta que ella lo va a conducir integrado en un sistema
complejo de trifico. Le interesa conocer su ruta para saber si hay incon-
venientes. Puede interesarle también formar un tren de varios vehiculos
en una parte del trayecto, independientemente de si son privados, taxis
o taxibuses.

L

Estamos hablando constantemente de la red como de una sola per-
sona. Probablemente, no sera asi. Habr4, eso esperamos, una sola red,
pero muchas personas, es decir, muchas empresas que interactten en ella.
Los vehiculos que se ofrezcan al usuario serdn propiedad de empresas en
concierto con una autoridad publica que gobierne el conjunto de la red;
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incluso habra determinados tramos de ruta con concesiones privadas,
como las de las actuales autopistas de peaje; también habra concesiones
de mantenimiento de las rutas; pero confiamos en que la ordenacién
general serd plenamente publica.

El siglo xx ha consistido, entre otras cosas, en una continua pugna,
aun no resuelta, entre lo estatal y lo privado. Generalmente, las grandes
empresas estratégicas de un pais, como las de electricidad, tren, teléfono,
television, etc. pertenecieron al estado. Pero las tendencias de fin de siglo
han apuntado hacia la liberalizacién y la competencia, para evitar el mal
funcionamiento de los monstruosos monopolios estatales. El problema
que presenta la competencia, como su propio nombre sugiere, es la difi-
cultad para la colaboracién. Imaginar una red informatizada de trans-
portes en la que en lugar de colaborar unos con otros se pongan zanca-
dillas para ganarse el mercado, es como echar un vistazo al caos. Cuando
hablabamos de los cien o doscientos autobuses diarios de quince plazas
cada uno que pueden partir en viaje publico desde Paris hasta Londres
recogiendo y apeando a sus pasajeros en la puerta de su origen y destino
gracias a que cada uno se encarga de una zona limitada de ambas ciu-
dades, estibamos suponiendo que todos esos viajes serian coordinados
por un mismo orden encaminado a maximizar las prestaciones del ser-
vicio. Pero si pertenecen a empresas distintas con estrategias distintas,
cada una de ellas pretendiendo recoger clientela de todo Paris y todo
Londres, la flexibilidad se derrumbara. Esperemos que se llegue a una
solucién equilibrada entre lo publico y lo privado.

En el mejor caso, cada empresa tendrd sus vehiculos listos para inte-
grarse en el orden de la red publica del transporte. Probablemente la
gestién privada de los vehiculos ofrezca un servicio mds eficaz de man-
tenimiento y prestaciones diversas que la estatal. Cuando a nuestra fami-
lia de Bruselas le presenta la red una serie de opciones, entre ellas estd
la de elegir la empresa gestora del taxi que reserva, asi como la marca y
el modelo. Es de suponer que todo usuario tendrd su criterio y cierta
informacién para saber cudl le brindard mds calidad y menos averias.
Con su eleccién influird positivamente en la competencia.
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El modo de pago es una cuestién fundamental del nuevo servicio.
Conviene tener en cuenta que la mayor parte de las veces no aparecerd
durante el viaje, sea publico o privado, ninguna persona representante de
la red que pueda cobrarlo. A conduccién informatica, pago informatico.
Existen dos posibilidades: el pago anénimo por medio de una tarjeta de
viaje previamente comprada, y el pago con identificacién del viajero para
descontar el precio en su cuenta bancaria. Es de suponer que estardn
siempre disponibles ambas opciones.

Vamos a ver cémo funciona este aspecto en un viaje privado con
vehiculo publico, lo que hemos llamado neotaxi. El cliente lo solicita
con mds o menos anticipacién y llega a un acuerdo con la red sobre hora
y precio. El vehiculo se presenta puntual a la cita ante la puerta de su
casa; pero, al no llevar conductor humano, ;cémo sabe que abre sus puer-
tas al viajero adecuado y no a un intruso? Permanecerd cerrado hasta
que el cliente introduzca en una ranura al efecto su tarjeta de viaje, que
puede ser anénima o no. Una vez abierta la puerta pudiera ocurrir que
el cliente, demasiado picaro, hiciera pasar a su cényuge, dos hijos, dos
sobrinos y los abuelos bien apretaditos en un coche de cinco plazas lega-
les. ;Quién puede controlar eso, si no hay conductor? ;Acaso todos los
vehiculos dispondrin de una cdmara gracias a la cual unos operarios de
la red vigilardn el interior a distancia? Esto atenta contra el derecho a
la intimidad de las personas. A dos enamorados les gustara besarse sin
brindar un especticulo a los vigilantes de la red. Una alternativa es la
de que la cimara exista, pero obediente a un cédigo ético que limite su
uso a situaciones de emergencia, o bien que obligue a la red a avisar
mediante una sefial luminosa o actstica con unos segundos de antici-
pacién cuando se ponga en funcionamiento. También puede ocurrir que
funcione por norma exclusivamente durante el tiempo en que las puer-
tas se mantengan abiertas. Hay otra forma de llevar un control de pasa-
jeros, que es el peso. Por medio de sencillos cilculos de velocidad en
relacién con la potencia desarrollada por el motor (sencillos para un
ordenador), la red puede conocer el peso de un vehiculo. Si éste es de
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cuatro plazas legales el peso maximo de la carga rondara los cuatro-
cientos kilos. Todo lo que rebase dicha cantidad quedari en evidencia.
Y para todo viaje en evidencia o bajo sospecha de fraude, la red tendra
un viejo recurso, el de los inspectores. jSeres humanos por fin! Si, serdn
necesarios muchos seres humanos en el servicio de la red del transporte.
Inspectores con un elegante uniforme situados en puntos estratégicos
de las ciudades o circulando en pequefias unidades, que serin puntual-
mente informados para que echen un vistazo a los vehiculos que a la
red le resulten sospechosos a causa de su peso o de cualquier otra cir-
cunstancia.

Es de suponer que en viajes publicos como el de Paris a Londres, un
operario de la red o de una de las empresas que trabajen en su colabo-
racion, se encargaria de permanecer en el vehiculo durante el recorrido
de recogida de pasajeros por la zona de Paris, no sélo para inspeccionar,
sino también para ayudar con los equipajes, informar y, en resumen, rea-
lizar una labor de orientacién y acogida que agrade a la clientela. Este
operario no continuaria el viaje hasta Londres, sino que dejaria a los
pasajeros solos al salir de la ciudad. Al llegar al destino apareceria otro
encargado de una tarea similar por las calles londinenses.

k ok sk

Ya hemos hablado de la complejidad de la comunicacién entre el via-
jero y la red, encaminada a llegar a un acuerdo beneficioso para ambos.
Una parte fundamental se centra en el precio. La enorme cantidad de
datos que una red informdtica puede combinar en cada caso determi-
nado hace posible una gran flexibilidad del precio en relacién con los
siguientes factores:

La distancia a recorrer. No precisa comentario.

El tipo de vehiculo: privado, taxi, taxibis o bus. En cada una de estas
categorias habrd también diferencias segtin el nimero de plazas y las
prestaciones que ofrece en espacio, lujos diversos, accesorios de oficina
o de juego, marca del fabricante y de la empresa gestora, etcétera.

El tipo de via por la que se circula: normal, rdpida o urgente.
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La anticipacion. La red premiard con un descuento a los clientes que
soliciten su viaje con anticipacién. Para viajes de mds de cien kilémetros,
media hora podria ser considerada anticipacién minima; dos horas, anti-
cipacién suficiente; un dia, anticipacién buena; mas de dos dias; antici-
pacién excelente. Cada una de estas categorias conllevaria cambios en el
precio.

La disponibilidad de energia. Del mismo modo que existe una tarifa
nocturna de electricidad mds barata que se aplica sobre todo a la calefac-
cién para aprovechar las horas en que disminuye la demanda de electri-
cidad de uso industrial, también habrd una tarifa nocturna del transporte.
Y no sélo la hora del dia influird en los cambios de precio, sino también
la fecha. Cuando la oferta energética dependa mids de las fuentes renova-
bles que de las diversas formas de combustién, serd un instrumento impor-
tante la flexibilidad de la demanda lograda a través del precio. Habra dias
caros por escasez de viento, sol y agua; y habrd dias baratos de embalses
rebosantes y rotores e6licos con méximo rendimiento. Existirdn, por lo
tanto, transportes no urgentes de mercancias que cubrirdn las horas y los
dias de menor precio. Muchas personas buscardn para sus viajes ofertas
tales como las que en la actualidad se buscan para determinados vuelos.

La linea. Igual que hoy ocurre con las autopistas de peaje, puede haber
tramos de via que tengan por cada kilémetro un precio distinto al de otros
tramos. Generalmente, esta variacién dependerd del coste de su cons-
truccién y mantenimiento. Habrd lineas estratégicas en las que se pueda
circular a mayor velocidad gracias a su esmerado cuidado del piso, del tra-
zado y el peraltado de las curvas, etcétera, y tal ventaja se tendrd que pagar.

El estado de la demanda en una ruta. La red combatird las aglomera-
ciones de trifico en determinados puntos gracias a su capacidad de orde-
nacién, buscando generalmente el acuerdo con los viajeros. Puede ofre-

cerles opciones mas o menos asi:

1. Entrada a Madrid por norte desde Guadarrama, 30 minutos, 10 euros

2. Entrada a Madrid por oeste desde Guadarrama, 50 minutos, 7 euros
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Algunos clientes con ese recorrido escogerdn la primera opcién, y
otros la segunda. De este modo, la red ird aliviando el trifico por la entrada
norte, que de no ser asi correria peligro de colapsarse.

La prisa. Veamoslo a través de un ejemplo: un usuario desea con-
certar un viaje diario a la misma hora desde su domicilio a su trabajo.
La red le ofrece una duracién de 30 minutos a un precio de 12 euros, y
también una duracién de 40 minutos a un precio de 10 euros. Es posi-
ble que le interese ahorrar esos dos euros diarios, pero también es posi-
ble que no tenga prisa. Parece increible, mirando desde el punto de vista
del trafico actual, que algin dia viaje por las ciudades mucha gente sin
prisa. Hay que ponerse en el lugar del usuario que va a sus anchas sin
conducir. Podria ocurrir que incluso en los coches mds pequenos sin
cuarto de aseo haya un depésito de agua con un dispositivo prictico e
higiénico para lavarse los dientes. jMiles de ciudadanos del siglo xx1
lavindose los dientes mientras van a su trabajo! Podria ocurrir también
que en la pantalla de cualquier vehiculo conecten con la pelicula que
estin siguiendo, una determinada serie de accién o romdntica que dura
en total quince horas, pero que el espectador viajero ve en trozos de
unos veinte minutos mientras va y vuelve todos los dias de su casa a su
trabajo.

Son viajes sin prisa. Su secreto consiste en entrar en el vehiculo con
antelacion suficiente, y una vez dentro dejar que la red se preocupe de
cumplir con su llegada en el tiempo previsto. Es ficil entender que
muchos usuarios elegirin entre la opcién rapida y la lenta segtn sus cir-
cunstancias; pero ¢de qué le sirve esto a la red? Le sirve para contar con
un cierto porcentaje de viajeros sin prisa que le ofrezcan un margen con
el que realizar determinadas operaciones, como ceder el paso en las
encrucijadas a los viajeros con prisa o esperar a otros vehiculos para for-
mar caravana con ellos. También puede ocurrir que la red ofrezca una
garantia: cada minuto que la duracién del trayecto pase del limite esta-
blecido supondra una devolucién de dinero, hasta tal punto que en el
ejemplo anterior diez minutos de retraso harian que el viaje resultara
gratuito.
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Otro aspecto fundamental del nuevo servicio serd la normativa que
los estados y la comunidad internacional le aplicardn. Habrd una legisla-
cién en materia de seguridad que regule las velocidades, los trazados de
las vias, los radares, las intersecciones, los vehiculos, etcétera. Es de supo-
ner que la red tomara este aspecto mds en serio que los conductores huma-
nos. Alguien podra alegar lo siguiente: «El conductor humano va dentro
del vehiculo, se estd jugando la vida, no puede haber otro mds interesado
que €l en la seguridad de su viaje». Es paradéjico, pero esta frase no refleja
la realidad. Lo demuestran muchos casos. Una de las grandes tareas de
las actuales policias de trifico es vigilar que los viajeros de los turismos
lleven puesto su cinturén de seguridad. Las multas por no llevarlo son
severas, con razén. Las estadisticas demuestran que el efecto de un acci-
dente pasa muchisimas veces de lo leve a lo muy grave segin la victima
lleve puesto o no su cinturén. Es algo evidente para cualquiera que se
detenga a pensarlo, y resulta verdaderamente paradéjico que un agente
haya de amonestar a un conductor, como un padre a su hijo pequefio, por
exclusivo interés de éste. Insistimos: la red aplicard con mds implacable
frialdad la normativa sobre seguridad que los conductores de hoy.

También habrd una normativa sobre competencia empresarial den-
tro de la red para regular entre otras cosas la concesién de licencias de
explotacién; una normativa sobre las prestaciones de los vehiculos, en la
que se recojan directrices tales como que todo vehiculo para viaje largo
disponga de cuarto de aseo, o que las plazas sean limitadas segtn el espa-
cio interior; una normativa sobre el derecho a la intimidad de los pasa-
jeros y el secreto de los datos informdticos referentes a viajes y pagos con
identificacién. Y tras las normativas, todo un conglomerado juridico de
reclamaciones, litigios, empresas aseguradoras, abogados, demandantes
y demandados.

En cuanto a la gestién del transporte de mercancias, mds atrds la com-
pardbamos con un servicio de correos, es decir, un intermediario omni-
presente, al alcance de todos los remitentes y apto para todos los desti-
natarios, que organiza el viaje en una red compleja. Es preciso completar
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esta imagen. Habrd muchas empresas que muevan mercancias en la red.
La televenta serd una costumbre generalizada. Vamos a ponernos por
medio de unos supuestos en el lugar de los usuarios.

PRIMER suPUESTO

Pedido de Ana L. al supermercado La Compra: 2 kg. de harina, 3
lechugas, 1 kg. de tomate, 5 kg. de arroz, 1 kg. de jamén en lonchas, 2
barras de pan, 4 litros de leche, una pizza, una tarta de almendra, un
paquete de detergente, 2 frascos distintos de champ, un paquete de
pafiuelos de papel. Hora de llegada entre las 13,00 y las 15,00.

El supermercado La Compra prepara el pedido en dos cajas a las 12,15
y lo introduce en su estacién del conducto estrecho de mercancias a domi-
cilio. Trabaja con la empresa Mercatrans, dedicada al transporte de mer-
cancias por conducto estrecho dentro de la red. A las 12,30 se han pre-
parado varios minitrenes dirigidos a la zona este de la ciudad, donde vive
Ana. La miquina impulsora del minitrén, a una velocidad de 40 kil6-
metros por hora, va llevando a cabo su recorrido por el conducto. Un sis-
tema automadtico deposita las cajas de pedidos en las estaciones de los
diversos edificios. La mayor parte de ellas pertenecen a una comunidad
de vecinos y cuentan con un compartimento cerrado para cada vecino.
En cuanto llega el pedido, una sefial luminosa o acustica, o ambas, se
pone en funcionamiento en la pantalla de Ana para avisarla de que ya
puede bajar desde su piso a recogerlo. Pero en las comunidades de veci-
nos mas modernas, los compartimentos particulares estdn en contacto
con un miniascensor que sube los pedidos a domicilio.

SEGUNDO SUPUESTO

Envio de veinte toneladas de trigo desde la empresa agricola cca,
situada en Benavente, a la empresa panificadora 1acu, situada en San-
tiago de Compostela. No se trata de un pedido urgente. 1aGU acepta
que le llegue en un plazo de una semana. cca suele trabajar con una
determinada empresa de transporte, Unitrans, que le ofrece buenos pre-
cios, informacién continua sobre la marcha del envio, escasas inciden-
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cias perturbadoras y cuantiosas garantias por atraso o dafios en la mer-
cancia. Llega por conducto subterrineo un convoy de cinco vagones
cuyas medidas en centimetros son: 100 x 100 x 400. Los impulsa una
pequefia locomotora. Los silos de cca se encuentran en un poligono
industrial y cuentan con acceso directo al conducto desde la planta
s6tano. A las seis de la tarde unas tolvas llenan los vagones con el cereal
encargado. Va a viajar aprovechando la tarifa nocturna. Existe una ter-
minal comin para todo el poligono industrial. Alli espera el convoy.
Avanzada la noche, la red lo desengancha de la locomotora original y
lo incorpora a un tren con unidades que vienen desde mds al sur con
destino a Galicia. Le esperan tres horas de recorrido a una media de
200 kilémetros por hora.

TERCER SUPUESTO

Un matrimonio barcelonés con edades en torno a los setenta afios va
a volver a su casa después de pasar quince dias en un balneario de Sala-
manca. Llevan tres pesadas maletas repletas de ropa, libros, botellas, rega-
los para la familia y muchas cosas mas. Las incluirian en el equipaje de
su vehiculo de regreso si no fuera porque pretenden pasar primero por
Madrid para visitar a un familiar. Como no quieren andar moviendo toda
esa carga en su escala, deciden enviar dos de las maletas por conducto.
Saben que llegardn a su casa de Barcelona antes que ellos. Algo asi se
puede hacer ya en la actualidad, pero casi nadie lo hace porque resulta
demasiado caro. Lo que va a tener que pagar este matrimonio por este
transporte no se puede comparar a lo que hoy pagariamos al servicio de
correos o en una empresa de mensajeria.

La eficiencia del transporte universal de mercancias organizado en
red a través de conductos especificos hard frecuentes los encargos de este
tipo, portes pequefios, pero pesados, entre lugares distantes, en cajas per-
sonalizadas que compartirdn trenes con otras muchas cajas de mercan-
cias muy diversas.

Serdn factibles en la practica, sin intermediarios, transacciones a la
carta tales como las siguientes:
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* Un consumidor de La Corufia pide diez kilos de naranjas ecoldgicas
directamente a un productor de confianza en Valencia. Con el mismo
criterio pide diez litros de aceite de oliva a un olivarero de Jaén.

* Un musico de Valladolid compra por catdlogo una guitarra de fabri-
cacién artesanal a un artesano de Granada.

* Un restaurante de Zaragoza recibe a diario un paquete de pescado y
marisco fresco desde su proveedor habitual en Cantabria.

* Un albanil de Alicante encarga 250 azulejos de determinado modelo
antiguo, para reparar con los minimos cambios posibles los desper-
fectos de un viejo chalet, a un almacenista de Lérida, el inico que los

tiene, segin su catdlogo en internet.

k k k

Mis atn que en el transporte de pasajeros, en el de mercancias la gran
protagonista serd la pantalla informdtica, donde a menudo se decidird en
una misma sesién sobre la compra y sobre el transporte de los articulos.
Hay que imaginar catdlogos a todo color, crénicas publicitarias, instruc-
ciones audiovisuales, conversaciones entre vendedor y comprador... Es
posible que los cambios introducidos en este sentido determinen cam-
bios importantes en los hdbitos de consumo, que no tienen por qué resul-
tar positivos. Acaso se generalice la compra de la comida preparada de
modo que el menester culinario quede a cargo de maquinas controladas
por cocineros especialistas. Es un proceso ya hace tiempo comenzado.
Mucho antes ocurrié lo mismo con la confeccién de prendas de vestir:
dejé de realizarla la propia familia. Puede ser que esas tres comidas al dia
no vengan llenas de conservantes, como ocurre ahora con los alimentos
precocinados, sino que el conducto se encargue de distribuirlas desde el
restaurante al consumidor en muy poco tiempo.

¢Influird todo esto en la manera de convivir formando grupos fami-
liares?

A quien estudia los posibles escenarios del futuro no se le debe exi-
gir a posteriori un alto porcentaje de respuestas acertadas, pero si un alto
porcentaje de preguntas acertadas.
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LLos nuevos vehiculos

Es sumamente aventurado presentar con cierto detalle un vehiculo
que pensamos que circulard en el afio 2050. Si pasadas las décadas que
quedan coincidiera con la realidad en la mitad de los aspectos funda-
mentales, podriamos considerarlo un gran éxito de previsién. No obs-
tante, merece la pena aventurarse. Vamos a exponer varios modelos
basdndonos en las caracteristicas ya estudiadas:

* Unidades pequenas y ligeras.

* Conduccién informitica en red.

* Velocidad separada por elevacién.

* Electrificacién de los motores.

* Transporte del 9o% de las mercancias por conducto aparte y el resto
en vehiculos especiales fuera de conducto.

* Trenificacién en parte de los trayectos.

 Abundancia de viajes privados en vehiculos publicos.

* Persistencia minoritaria del vehiculo privado.

* Vehiculos para viajes publicos con un miximo de 15 plazas.

* Sistema accesorio de transporte al nivel del suelo a baja velocidad con
neumdticos libres y via-guia.

A las caracteristicas principales podemos afiadir otras secundarias
mds propensas ain a la equivocacién, pero que de todos modos com-
pletan el escenario:

Cabe esperar que las normativas estatales e internacionales regulen
el trafico al menos con tanta dedicacién como en la actualidad. No
todos los vehiculos podrin hacer viajes largos. Por razones sanitarias y
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de comodidad de los viajeros, los recorridos de mds de una hora de
duracién deberdn llevarse a cabo con vehiculos que dispongan de un
cuarto de aseo, asi como de asientos reclinables y de un determinado
volumen minimo por cada plaza. En este mismo sentido, es previsible
que los viajes urbanos con ocupantes de pie se considerardn propios de
un pasado subdesarrollado, tal como juzgamos ahora lo mismo en via-
jes largos.

Las normas referentes a la seguridad serdn ain mds severas. Puesto
que no habréd conductor humano que precise ver hacia adelante, y dado
que en caso de choque los pasajeros se estrellan contra la parte delan-
tera del vehiculo, hay que imaginar los frontales completamente acol-
chados, sin vidrio ninguno, acaso con alguna pequefia transparencia de
material blando por la que los viajeros puedan escudrifiar hacia ade-
lante. Las ventanas principales serdn laterales. La pantalla informatica,
imprescindible en todo vehiculo para distraccién, trabajo y comunica-
cién entre la red y los usuarios, ocupard generalmente un lugar en esa
parte, pero a altura suficiente como para no impactar con ella en caso
de accidente.

En algin enlace de la pantalla principal estarin siempre disponibles
datos sobre el punto exacto del mapa donde se encuentra el vehiculo,
el nimero de kilémetros recorridos y el de los que faltan para el fin del
viaje, la hora de llegada prevista, las posibles incidencias, etcétera.

También habrd un sistema de sefiales acusticas para servicio y como-
didad del viajero, con voces humanas o diversos sonidos caracteristicos
pregrabados para indicar, entre otros: cambios de velocidad un tanto
bruscos, principalmente frenazos; detenciones normales de la circula-
cién o extraordinarias por incidentes del trifico; aviso de llegada; des-
pertador en hora programada.

Teniendo en cuenta que en los vehiculos del futuro los pasajeros
podrin desarrollar alguna actividad y tendran a su disposicién un sofis-
ticado equipo informdtico, es preciso prever volimenes espaciosos para
el ocio, el trabajo o el estudio. Sera frecuente una mesa central en torno
a la que se orienten cuatro o seis asientos, tan util para jugar a las car-
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tas como para desplegar sobre ella papeles e instrumental de oficina,
con una pantalla distinta a la principal del vehiculo. El equipo infor-
madtico se limitard a la pantalla, la cimara, el micréfono, el ratén y el
teclado. Los usuarios no necesitarin poseer un ordenador, sino tan sélo
conectarse a la red informdtica, que serd la que cuente con ordenado-
res para servir a todos los usuarios.

Pongamos que un empleado de una empresa de venta y distribu-
cién de material clinico dirige la seccién de televentas en las oficinas
centrales de Barcelona, pero habita en Tarragona y tarda media hora
en llegar desde su casa al trabajo, y viceversa. En la actualidad, pasaria
probablemente ese tiempo al volante de su coche; en el futuro, podrad
dedicarlo al ocio de pantalla; también tendrd la opcién de adelantar
trabajo mientras viaja, inspeccionando las dltimas operaciones, de modo
que la media hora de ida y la de vuelta formen parte de su jornada la-
boral.

Puede ser que en los viajes publicos de pequefios buses, algunas de
sus plazas disfruten de un brazo de asiento especialmente disefiado con
un teclado extensible por encima de las piernas del viajero sentado, en
combinacién con una pantalla en el espaldero del viajero de delante.

Hay otra razén para esperar que los vehiculos del futuro sean en
general mds espaciosos que los actuales: no pasarin mucho tiempo dete-
nidos invadiendo espacio en las calles de las ciudades. La mayor parte
de los viajes publicos urbanos se llevarin a cabo en bus o en taxibus, y
casi todos los viajes privados se hardn en taxi, es decir, en un vehiculo
publico que seguira circulando en busca de otros pasajeros después de
cada servicio, y descansard, cuando disminuya la demanda, en una
cochera subterrinea de su empresa propietaria. El espacio vacio no pesa.
Si un vehiculo lleva cuatro asientos con cuatro pasajeros, escasa dife-
rencia de gasto en energia y material habrd entre que mida tres metros
o mida cinco. Sélo un poco mis de carroceria. Lo que si cuenta es el
espacio ocupado a lo largo de las vias, pero la mayor largura de los vehicu-
los se compensara con una menor distancia media entre ellos, gracias a

la conduccién informitica y a la formacién de trenes.
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Dado que la conduccién automdtica no se guia por el sentido de la
vista y que en los trayectos separados por elevacién los vehiculos no pre-
cisan ser vistos de noche, carecerdn de luces externas, o en todo caso las
llevardn pequefias, sobre todo para alumbrar hacia el lado en el momento
de subir o apearse.

Cabe imaginar que los vehiculos diseiados para desarrollar altas
velocidades dispongan de una parte frontal aguda, tal como suele ocu-
rrir con los turismos actuales. Ahora bien, considerando que en la con-
duccién automadtica por una via todo vehiculo puede avanzar igualmente
en las dos direcciones, no habrd un adelante y un atrds establecidos a
priori. Los dos extremos estarin adaptados a la velocidad con formas
aerodindmicas.

La ingenieria aplicable a la trenificacién puede llegar a dispares solu-
ciones dispuestas a competir por el mercado. Imaginemos a modo de
orientacién dos vdstagos horizontales situados en la parte baja delan-
tera de cada vehiculo; al recibir una orden se proyectan hacia delante
para entrar como un enchufe macho en dos agujeros situados al efecto
en la parte trasera del vehiculo que va por delante. Todos los vehiculos
estarian equipados con ambos dispositivos. Los vistagos macho que-
darfan amordazados hasta nueva orden. Un sistema de este tipo habrd
de complementarse con algin mecanismo de amortiguacién entre los
dos vehiculos.

Ciertamente, la trenificacién presenta dificultades pricticas que
pueden hacerla menos usual de lo que hemos previsto. Acaso los acce-
sorios delanteros y traseros necesarios para un acoplamiento rdpido y
seguro resulten demasiado pesados y voluminosos para que merezca la
pena llevarlos en todos los vehiculos. Cabe imaginar un recurso tecno-
l6gico de la red que permita aprovechar el ahorro de energia y espacio
que aporta la formacién de trenes, sin el engorro de tales accesorios en
cada unidad. Podrian existir pequenas vagonetas de acoplamiento dis-
ponibles por la red en muchos puntos para situarlas entre dos vehicu-
los. Podrian estar colocadas en vertical en torretas por encima de las
vias, con un mecanismo ascensor capaz de ponerlas rdpidamente en
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ruta entre dos unidades que se han detenido. No sélo eso, sino que tales
artilugios podrian llevar motor, de manera que fueran pequeas loco-
motoras dispuestas a aumentar la potencia de tiro del convoy formado
entre unos cuantos vehiculos y varias de ellas.

Otro factor a tener en cuenta en los vehiculos del siglo xx1 es el de
que no todo va a ser aprovechamiento eficiente y racional de los recur-
sos. Una de las mds profundas tendencias del ser humano apunta en
sentido contrario: hacia el lujo, el despilfarro, la satisfaccién de poseer
y dominar. Muchos vehiculos, ya sean privados como las casas, ya de
alquiler como los hoteles, cumplirdn a base de refinamientos el come-
tido de diferenciar a los ricos de los pobres, y también de los medianos.
Unidades largas con completos cuartos de bafo; cabinas dobles como
autobuses articulados; trenes de treinta metros de largo para un solo
cliente o propietario, con zona de sirvientes, dormitorios, cocina, come-
dor... ;Cudntas personas poseen en la actualidad dos, tres o mds coches?
Muchas. No los llevan todos a la vez porque necesitarian conductores.
Pero cuando la red pueda conducir varias unidades juntas, acopladas
como los trenes de modo que se pueda pasar de una a otra incluso en
marcha, muchos viajes turisticos, empresariales, politicos, comerciales
o de otro tipo se realizardn asi.

L

Como muestra grifica de todo lo que venimos hablando a lo largo
del libro, presentamos los siguientes modelos de vehiculo.
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« Coche de seis plazas para uso privado, de taxi o taxibus,
capaz de alcanzar los 250 kilémetros por hora. Circula sobre
puente continuo con guia y alimentacién eléctrica en el suelo.
En trayectos lentos a nivel de calle la guia y la toma de
corriente son elevadas. Sus ruedas son de material no rigido.
En visién de plano, de izquierda a derecha vemos: motor;
cuarto de aseo que capacita al vehiculo para trayectos lar-
gos; sala central con seis asientos (que incluird accesorios de
trabajo y de ocio, como pantallas, teclados, mesas, etc., y
también acolchamientos de seguridad); maletero con acceso
lateral y desde dentro; sistema guia; vistagos desplegables

de trenificacién.
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« Coche de dos plazas para trayectos cortos circulando por
puente continuo en zona urbana tras otro de seis plazas.
Incluye pantalla y sonido en conexién con la red para uso
de trabajo o de ocio. Tiene plegados los accesorios de tre-
nificacién. Lo conduce su conexién con una barra-guia ele-

vada tanto en puente continuo como a nivel de calle.
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~ Metro elevado muy ligero con railes y sistema de ali-
mentacién eléctrica convencionales en unidad automdtica
de doce plazas. Penetra por calles estrechas sin afectar al tra-

fico a ras del suelo. Un tdnel de pléstico transparente sirve

para aislarlo actsticamente.
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« Unidad de diez plazas para taxibus de largo recorrido en
ruta elevada, capaz de alcanzar los 400 kilémetros por hora
por una via monorrail. Su sistema de traccién carece de com-
patibilidad con las rutas al nivel del suelo, pero consta de dos
partes: una parte contenedora compuesta por la carroceria y
el sistema motor, y otra contenida que consiste en una caja
con los asientos de los pasajeros, su equipaje, un cuarto de
aseo y diversos accesorios. Al llegar a la estacién de llegada
una grda dispuesta al efecto sacard la caja de la unidad y la
pondra en un taxibus convencional de disefio compatible

para acercar a los viajeros a sus puertas de destino.
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~ Conducto sobre el mar sostenido por torres flotantes
ancladas al fondo. Una unidad bala circula dentro del tubo
cilindrico a 400 kilémetros por hora propulsada por una

fuerza de succidn.
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~ Tren de propiedad privada compuesto por cuatro uni-
dades: 1, coche con almacén y motor; 2, coche con ocho
asientos; 3, sala con mesa de juego, mesa de oficina y come-
dor; 4, coche con dormitorio y cuarto de aseo. Se trata de
cuatro cuerpos diferentes, unidos por una zona articulada

accesible en marcha.



86

CAPITULO 9

LLa transicién

De cumplirse las previsiones y sugerencias que contiene este libro, los
conductores de camién serdn testigos del paulatino declive de su oficio.
Habra quizds en ese proceso tensiones tales como la de un piquete que
destruye a mazazos, ante las cimaras de los periodistas, un conducto de
mercancias en construccién. Su lucha serd intil, al menos desde el punto
de vista de los cambios en la ordenacién del transporte. No obstante, a
quienes protestan podrd servirles para obtener compensaciones de los
gobiernos: subsidios de desempleo, jubilaciones anticipadas o acceso
directo a otros trabajos. Es una tarea politica de grandes proporciones la
de repartir equitativamente entre toda la poblacién ese recurso econé-
mico fundamental que es el empleo.

En cualquier caso, el pais que se demore en la introduccién de los
cambios que otros paises vayan desarrollando, tendrd que pagar mucho
por ello més adelante, pues en Occidente desde hace varios siglos el avance
tecnoldgico es fatal. Y aqui la palabra faza/ no emite un juicio, sino que,
considerada en su sentido etimoldgico, quiere decir «dictado por el des-
tino», inevitable. No se puede hacer nada en contra. Con todos sus bene-
ficios y sus perjuicios, se impusieron la miquina de vapor, el telar meca-
nico, el tren, el trabajo en cadena, la electricidad, el automévil, el avién,
la televisidn, los electrodomésticos, el ordenador... y se impondra todo
lo que siga la misma tendencia hasta que un misterioso cambio en la
mente, en las relaciones sociales o incluso en la ciencia, provoque una
variacién en el rumbo. Se trata de un cambio que desde aqui no pode-
mos vislumbrar. Acaso aun faltan trescientos o cuatrocientos afios para
que se dé. Tal vez uno entre los miles de relatos de ciencia ficcién escri-
tos a lo largo del siglo xx tenga la clave, sin que nadie lo haya podido
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sospechar. También puede ocurrir que un cataclismo de la historia lo ade-
lante.

Aunque los camioneros perjudicados no se acuerden, dos o tres gene-
raciones atrds ocurrié que los camiones le robaron su trabajo a los anti-
guos transportistas, los arrieros, que hubieron de retirarse resignadamente
de la escena con sus carros y sus mulas. Al menos hay una evidencia que
nos sirve de consuelo: ante todo cambio tecnolégico, mientras unos tra-
bajos se extinguen, otros nuevos aparecen. A este axioma podemos afia-
dir otro: a la larga va disminuyendo el promedio de horas diarias de tra-
bajo. Este dltimo no siempre es un dato positivo, pues vale mds un trabajo
entretenido que el exceso de ocio. Expresion sinénima de ocio es tiempo
libre, es decir, esa parte del dia en la que cada persona decide lo que hace
o no hace sin sentirse apremiada por la necesidad de conseguir recursos
econémicos. Para mucha gente es un tiempo lleno y grato; para otros es
vacio y aburrido. Aqui encontramos uno de los grandes retos de la socie-
dad futura.

En conclusién, la informatizacién del transporte se enfrentard a una
cierta resistencia al cambio a causa de su enorme influencia sobre la vida
laboral. ;Qué otras resistencias encontrard durante las préximas décadas?

Hay muchos intereses creados en el actual sistema de transporte por
carretera, tantos que durante algunos afios tendrdn mds fuerza que los
intereses a crear por las innovaciones. Hace mds de cinco décadas, desde
la marginacién del tren, que en esencia no ha cambiado nada. El auto-
moévil se adueié del mundo y extendié su imperio en el espacio y en el
tiempo. Un conductor neoyorkino muerto en 1950 en plenas facultades,
encontraria muy pocas dificultades para adaptarse si hubiera resucitado
en el afo 2000. Los coches de entonces ya eran capaces de superar los
140 kilémetros por hora, velocidad superior a la permitida tras cincuenta
afos de obstinada construccién de autopistas.

Es natural que existan muchos intereses creados después de tanto
tiempo con un mismo modelo. Ya hemos tenido en cuenta los de los pro-
tesionales de la conduccién; mencionemos ahora los de las grandes empre-
sas extractoras y distribuidoras del petréleo y sus derivados. ;Qué harin
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con sus estaciones de servicio de gasolina cuando se generalice la elec-
trificacién? ;Reaccionardn instintivamente contra las primeras aplica-
ciones del cambio? ¢Se lanzardn a la carrera de la competencia tecnolé-
gicay a conseguir la concesién de las primeras lineas informatizadas?
Pero ademads de los intereses econémicos creados hay una mentali-
dad creada, una forma de entender la vida que reaccionard durante algin
tiempo contra los signos de lo nuevo. Vamos a repasar estas reacciones

una por una.

RESISTENCIA A LA CONDUCCION AUTOMATICA

Un ordenador personal de comienzos del siglo xx1, al alcance de
cualquiera, tiene mds potencia que los ordenadores utilizados por la Nasa
en 1969 para llevar por primera vez al hombre a la Luna. Su capacidad
de almacenamiento y organizacién de datos es fabulosa; sus aplicacio-
nes en todos los Ambitos de la vida, desde las comunicaciones al control
de productos, pasando por el disefio industrial y el procesamiento de
textos, son tantas que ya no existe rama de la actividad humana que se
sustraiga a su influjo. No obstante, en todas las épocas se dan parado-
jas, contradicciones, excepciones a la regla. En esta época de imparable
avance de la informdtica se mantiene con un primitivo manejo manual
un aparato de la mayor importancia econémica y social: el automévil. Y
de momento todavia no existe ni siquiera una linea experimental de
transporte por carretera que ofrezca un servicio informatizado. Si que
hay trenes, como es légico. La conduccién por via se puede informati-
zar ficilmente, sin ninguna resistencia mental. Los pasajeros del tren
estdn acostumbrados desde siempre a dejarse llevar. El propietario de
un coche se resistird durante algin tiempo a dejarse llevar, pues al ser
humano, particularmente al varén, le gusta conducir. Ese poder que
ofrece el volante asociado a la velocidad ha sido fuente de muchos pla-
ceres y muchas desgracias, y aguantard heroicamente como el dltimo
defensor de un castillo cuando todo se desmorona a su alrededor bajo el
ataque del enemigo. Muchos conductores privados seguirin conduciendo
mientras la ley lo permita, cuando ya todos los viajes pablicos y profe-
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sionales hayan caido bajo el control del ordenador por la evidencia de

su eficacia y seguridad.

RESISTENCIA A LA viA

Carreteras de 10 6 12 metros de anchura, autopistas de 30 6 40, sur-
can el paisaje por todas las regiones de los paises desarrollados. ;Qué
haremos con esos monstruos y con las empresas que los construyen cuando
se avance hacia lo pequefio? Desde el descubrimiento del transistor, ese
avance constituyé la tendencia mds revolucionaria del siglo xx. ;Quién
prefiere un aparato de radio de ocho kilos de peso a otro de 200 gramos
que le brinda el mismo servicio? ;Quién prefiere una inversién de diez
millones de euros por kilémetro a otra que cuesta la cuarta parte y sirve
para soportar la misma intensidad de trafico? La prefiere quien se bene-
ficia a través de esa inversion.

Pero no es ésta la mayor resistencia a la via. Lo es mds bien la falta
de imaginacién para concebir nuevos tipos de via capaces de internarse
por cualquier parte sin presentar ninguna barrera en el suelo.

RESISTENCIA A LAS UNIDADES PEQUENAS

Vamos a repetir un axioma ya formulado en el capitulo quinto: «En
la era de la informatica no tiene sentido hacer el esfuerzo de reunir a mas
de quince personas para realizar el mismo viaje». En el transporte del
siglo xx1 lo pequefio es préctico, lo estrecho es eficaz, lo ligero es renta-
ble. A estas alturas de libro creemos haberlo demostrado ya. Pero se trata
de un cambio de mentalidad muy importante, pues a lo largo del siglo
xx la tendencia del transistor no se ha aplicado al transporte. Las carre-
teras y los puentes han sido cada vez mis grandes, los tineles cada vez
mads anchos, los autobuses y camiones cada vez mds voluminosos.

Conviene recordar que la victoria indiscutible de la carretera sobre el
terrocarril se debié a la capacidad de la primera para mover unidades
pequeiias. Conviene recordar también que la mayor rentabilidad de las
lineas férreas se obtiene en el entorno de las grandes ciudades gracias a
los servicios de cercanias o de metro que circulan en viajes frecuentes con
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trenes relativamente cortos, comparados con los de largo recorrido. A
pesar de todas las evidencias, la resistencia en este sentido, la inercia de
las viejas concepciones, serd un obsticulo que costara su trabajo vencer.

RESISTENCIA A LA ELECTRIFICACION

Aunque gran parte de la red de lineas de ferrocarril ha sido electri-
ficada con éxito, hacer lo mismo con el trifico de unidades pequeiias
presenta una dificultad importante. Para que un automévil de combus-
tién se interne por cualquier terreno, sélo es preciso un suelo no dema-
siado abrupto; su motor le ofrece una gran independencia. Por el con-
trario, un vehiculo conectado a la corriente eléctrica de un cable tendra
dificultades si necesita apartarse de la red. Una bateria poco voluminosa
resolvera satisfactoriamente el problema de la circulacién en aparca-
mientos o zonas privadas donde no haya cables; sin embargo, no cabe
esperar independencia de largo recorrido con motores eléctricos. El
inconveniente existe, y s6lo una gran acumulacién de ventajas hard olvi-
darlo. La primera y principal ventaja consiste en que la conduccién auto-
mdtica también precisard de una conexién mecinica durante mucho
tiempo.

RESISTENCIA AL VIAJE PRIVADO EN VEHICULO PUBLICO

Es quizis la resistencia mds débil entre las que vamos enumerando.
Serd vencida a partir del momento en que cualquier usuario pueda via-
jar de ese modo por el mismo o menor precio que en su vehiculo privado,
con idéntica libertad de trayecto y horario, con la misma intimidad. Para
que ese momento llegue se precisa un tiempo y unas inversiones. No es
tacil vencer al afdn de posesion y ostentacién del propio vehiculo. Qui-
zas durante un periodo serd frecuente que los usuarios guarden en su
cochera lujosas unidades utilizadas solamente para determinados viajes
turisticos, o para asistir a bodas y otras reuniones sociales en las que la
exhibicién del coche sea tan importante como la del traje, mientras que
usardn vehiculos ofrecidos por la red para los viajes rutinarios, sobre todo
los cortos. Es posible que mds adelante casi todo el mundo renuncie a
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una engorrosa posesion, y que las ansias de ostentacién deriven hacia la

calidad y el lujo de los vehiculos alquilados.

* % %

Consideradas todas las resistencias previsibles contra el cambio, debi-
das a tantas décadas de dominio de un mismo modelo; considerando por
otra parte que en sectores distintos al del transporte nuestra sociedad esté
acostumbrada a cambiar; considerando que la extensién del imperio de
la informitica atn se halla en su época de esplendor, vamos a estudiar la
fase de transicién partiendo de unos cuantos proyectos pioneros que pon-
dremos como ejemplo. Tarde o temprano se plasmardn en paises con
fuerte iniciativa tecnolégica de Europa, Norteamérica, el Extremo Oriente
o Australia; pero ;qué empresas se adelantardn en esta carrera? ;Fabri-
cantes de automéviles? ;Potencias de la informitica? ;Grandes corpora-
ciones ferroviarias? ;En qué exposiciones apareceran las primeras maque-
tas animadas?

PrROYECTO PIONERO 1. FERROCARRIL QUE PIERDE PESO

Insistiendo todo lo que haga falta, vamos a repetir: «<En la era de la
informadtica no tiene sentido hacer el esfuerzo de reunir a mas de quince
personas para realizar el mismo viaje». Es una frase que adquirird toda
su autoridad en el momento en que los vehiculos informatizados circu-
len por una red compleja; pero se puede ir avanzando en ese sentido desde
el presente.

Una linea de 400 kilémetros que llegue a una gran ciudad, como Ber-
lin, Nagoya, Madrid, Sao Paulo o Atlanta, surcada cada hora por trenes
que transportan 600 pasajeros, bien podria aumentar la frecuencia a 15
minutos con unidades de unos 150 pasajeros.

Que las compaiias ferroviarias prueben a aumentar la frecuencia dis-
minuyendo el volumen es un primer gran paso. La tecnologia para el
control de una circulacién intensa ya estd a punto. La frecuencia atrae a
la clientela. Tras la frecuencia y la clientela llegard el segundo gran avance:
la flexibilidad dentro de la red, es decir, la facilidad para reunir pasajeros
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suficientes con un mismo destino dentro de una variadisima oferta de
destinos.

Pongamos un ejemplo: Actualmente circulan al dia varios trenes entre
Malaga y Madrid; pero no entre Mélaga y Bilbao, Santander, Gijén o
La Coruna. El viajero que desee realizar uno de estos viajes en tren debe
llegar primero a Madrid y tomar luego un segundo tren hasta su destino
final, tras haber esperado acaso varias horas. Pero si la red ferroviaria
manejara unidades pequeiias, trenes de tres coches con cincuenta pasa-
jeros cada uno, o incluso menos, no sélo podria ofrecer una mayor fre-
cuencia Milaga-Madrid, sino que algunos de esos trenes podrian tener
como destino ciudades de mds al norte, favoreciendo a una parte de la
demanda, y combinando la de Malaga-norte con la de Madrid-norte.

Un tercer paso en este sentido es la posibilidad de acuerdo previo
entre clientes y empresa gracias a un servicio informdtico de comunica-
cién y de ordenacién de las solicitudes de viaje. Proseguimos con el mismo
ejemplo: Acaso en la variada oferta de los trenes pequefios desde Malaga
no exista ain un tren directo entre Milaga y San Sebastian. Pero si un
cierto nimero de dias del ano se retinen al menos cincuenta solicitudes
anticipadas con ese recorrido, la compaiiia puede ofrecer a sus clientes
ese viaje directo en una unidad determinada que acaso formara tren con
otras entre Madlaga y Madrid, pero que se separara para llegar sola o en
un tren distinto a San Sebastidn.

Todas estas posibilidades estarian ya al alcance de las empresas de
autobuses si fueran tan grandes como las ferroviarias. No obstante, estas
ultimas cuentan con la gran ventaja de que resultard mucho mas ficil
aplicar en ellas la conduccién automdtica durante una primera fase, con
lo que prevemos que se pondran a la cabeza del desarrollo del transporte
publico de viajeros en las primeras décadas del siglo xxi.

PrOYECTO PIONERO 2. TAXIBUS DE CONCERTACION ANTICIPADA

Las posibilidades que abren las comunicaciones informdticas a una
nueva concepcién del taxi son de gran alcance. Se trata de conseguir desde
ahora un viaje de puerta a puerta mucho mads barato que el de los actua-
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les taxis. Desde ahora quiere decir con conductor humano. Vamos a ima-
ginar una ciudad que cuenta con una flota de taxis de doce plazas en
comunicacién permanente con un control informatico central. El taxista
tiene a su disposicién una pequefia pantalla en la que van apareciendo
direcciones y otros datos. El usuario llama por teléfono a la central, o
bien se comunica con ella a través de Internet, con una anticipacién no
menor a un cuarto de hora. Solicita, por ejemplo, lo siguiente:

ORIGEN: ¢/ Ramén y Cajal 23 DESTINO: Avenida de la Paz 55

MARGEN HORARIO: 14-1§ PLAZAS: 2

El margen quiere decir que al viajero le interesa partir mds tarde de
las 14 horas y llegar antes de las 15, aceptando cualquier posibilidad den-
tro de ese periodo, aunque el viaje dure mucho menos.

En cinco minutos, el control central le contesta, ya sea con la voz de
un operario por teléfono o con un cuadro en pantalla, presentando las
siguientes ofertas:

OFERTA I OFERTA 2

PARTIDA PREVISTA: 14,05 PARTIDA PREVISTA: 14,21
LLEGADA PREVISTA: 14,30 LLEGADA PREVISTA: 14,52
PRECIO: 1,5 euros/plaza PRECIO: 1,4 euros/plaza
COCHE: 8223 COCHE: 7102

Podria haber algunas ofertas mds, sobre todo si la comunicacién es
escrita. Al cliente s6lo le queda elegir una de ellas y encontrarse pun-
tualmente en su portal a la hora acordada.

¢Cbémo puede hacer esto una red de control de taxis por un precio
muy inferior al del taxi convencional? Sencillamente, combinando los
datos de muchos clientes. Es una labor sencilla desde el punto de vista
informatico.

En esos vehiculos de unas doce plazas, hibridos del taxi y del auto-
bus, van entrando y saliendo pasajeros que no se conocen entre si. Esto
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es lo que abarata el viaje en relacién con el taxi convencional. El con-
ductor va siguiendo las instrucciones de su panel. Algo asi:

1. ¢/ Cervantes 105 Recoger 3
2. ¢/ Ramén y Cajal 23 Recoger 2
3. ¢/ Ramén y Cajal 38 Apear 2
4. ¢/ Ramén y Cajal 125 Recoger 1
5. ¢/ Clarin 18 Apear 3

El no tiene que decidir mentalmente sobre las rutas en el plano de
la ciudad. Es el programa del ordenador central quien conoce profun-
damente dicho plano: direcciones prohibidas; calles cortadas por obras,
accidentes, festejos o manifestaciones; zonas de atasco por trafico intenso;
atajos entre avenidas... También conoce los tiempos previsibles para cada
tramo, y puede trazar una ruta compleja en el laberinto de la ciudad.

Es razonable suponer que la implantacién del taxibis ocasionard
importantes transformaciones en el transporte urbano. Muchos viaje-
ros seran disuadidos de usar su coche privado. Preferirdn esperar unos
minutos en la sala de espera del propio portal antes que ir a recoger su
coche en una cochera subterrdnea. Y mds ventajoso atin es apearse a la
puerta del lugar de trabajo sin preocupacién ninguna, que buscar un
lugar en calles saturadas de vehiculos o en un estacionamiento de pago.
Muchas ciudades favorecen a los autobuses y taxis con carriles especia-
les, prohibidos al resto de los vehiculos. Es 16gico, intentan desconges-
tionar el trafico urbano apoyando al transporte publico. De este modo,
veremos a los hibridos taxibuses del préximo futuro adelantar a los coches
privados.

ProyecTO PIONERO 3. METRO MUY LIGERO

En muchas ciudades del mundo se ha llevado a la practica con éxito
un metro ligero que tiene algo de metro convencional y mucho de tran-
via. Pero la informatizacién total apunta mds bien hacia un metro lige-
risimo, con unidades en torno a las doce plazas.



LA TRANSICION 95

PLANO DE METRO CONVENCIONAL
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El metro convencional puede tener decenas de lineas; en nuestro
dibujo es suficientemente ilustrativo un modelo de cuatro lineas. Cada
tren va y viene dentro de cada una de ellas, de A hasta B y viceversa; de
C hasta D y viceversa; y asi sucesivamente. Lo mismo ocurre con las
lineas de autobuses. Un viajero que quiera ir desde A hasta H tendra
que hacer transbordo en la interseccién w. Pero una unidad de doce pla-
zas en una red informatizada puede evolucionar por lineas e intersec-
ciones desde A hasta B, C, D, o cualquier otro destino. Al llegar a la
estacion, el usuario introduce en la ranura de control su tarjeta de viaje,
luego sefiala en una pantalla a su disposicién el punto de su destino.
Inmediatamente, aparece en imagen una informacién precisa sobre el
vehiculo que le corresponde y el tiempo que tardard en pasar a recogerle.
De este modo, el viajero podra elegir cualquier punto de la ciudad sin
tener que hacer transbordos. Al ser pequefias las unidades, resultara facil
reunir en ellas enseguida al menos ocho personas con una misma zona
de destino. Su velocidad comercial podra superar con mucho los 25 6 30
Kilémetros por hora propios de los metros actuales, ya que no serd nece-
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sario que se detengan en todas las estaciones; ni siquiera en la mayoria
de ellas.

Teniendo en cuenta que la red va reuniendo en sus vehiculos a per-
sonas de una limitada zona de procedencia hacia una limitada zona de
destino, es probable que sélo hayan de detenerse en una, dos o tres esta-
ciones para recoger y otras tantas para apear. Muy a menudo una unidad
podra recoger a doce pasajeros en la estacién A con destino comun en
H, por ejemplo, sin ninguna parada intermedia ni transbordo.

Una vez atisbadas las posibilidades de eficacia del metro muy ligero,
consideremos que a una ciudad sin metro subterrineo que necesite lle-
var a cabo las infraestructuras de un trazado nuevo se le presenta con este
sistema una solucién baratisima. Los primeros metropolitanos, como los
de Nueva York y Chicago, circulaban por las calles en lineas elevadas que
tenfan que soportar locomotoras de veinte toneladas de peso. Las del
metro ligerisimo sélo soportarian tres, a lo sumo. Sobre columnas de
unos cuatro metros de altura, separadas entre si unos diez o doce, des-
plegadas por el centro de una calle de anchura normal, puede asentarse
un puente continuo de 140 centimetros de anchura para sentido tnico,
y algo menos de cuatro metros en tramos de doble sentido. Todo ello sin
perturbar apenas el trifico a ras de suelo, pues la linea de columnas for-
maria una medianera. En cuanto al usuario, no sélo tendria la ventaja de
viajar a la luz, sino que no estaria obligado a bajar y luego subir largas
escaleras para acceder a estaciones construidas a la profundidad nece-
saria para obtener trazados subterrineos mds planos que el relieve de la
superficie urbana. Para cualquier ciudad, una inversién de este tipo puede
resultar varias veces inferior a la necesaria para abrir tineles de metro
convencional. ;Cudl serd la primera que adopte un modelo de transporte
publico como el descrito? ¢Alguna ciudad turistica que de paso aprove-
che la audacia innovadora como atraccién? Pronto lo veremos.

ProYECTO PIONERO 4. BARRA-GUfA EN TRAYECTO EXPERIMENTAL
La barra-guia ha sido presentada como posible solucién para infor-
matizar el trifico a ras del suelo, considerindola en combinacién con la
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separacién de la alta velocidad llevada a cabo a través de la elevacién
ligera.

El escenario idéneo para experimentarla es un conjunto de recorri-
dos que sume unos pocos kilémetros dentro de una gran exposicién indus-
trial y comercial. La novedad en el transporte interno puede constituir
una de las atracciones principales. La parte principal de la inversién no
serd la instalacién de una sencilla barra sujeta entre pares de columnas,
sino la ingenieria de los vehiculos. En una primera fase de experimenta-
cién no es imprescindible que sean capaces de formar trenes. Lo que
importa es el modo de dirigir las ruedas como un volante desde la barra-
guia, el control del motor llevado a cabo por la central y el sistema de
percepcién de obsticulos en la ruta.

ProvecTO PIONERO 5. CONDUCTO ESTRECHO DE MERCANCIAS

¢Cudl serd la primera empresa que construya esa especie de oleoducto
cuadrado por el que se transportarin todo tipo de mercancias s6lidas con
gran eficacia y escasisimo impacto ambiental? Se trata de una gran inver-
s16n, ya que al principio sélo en las largas distancias podrd mostrar el
conducto estrecho su capacidad. En cuanto se ponga en funcionamiento
con éxito, todo el mundo se preguntard por qué no ha sido aplicado
muchos anos antes.

Una linea de norte a sur de Francia, Alemania o Gran Bretafia. Una
transeuropea de este a oeste entre Hamburgo y Paris que luego siga hacia
el sur por Lyon rumbo a Barcelona y Valencia, o a Turin, Mildn, Flo-
rencia y Roma. Son columnas vertebrales de una red que se extenderia
por todas partes. Precisarian de unas infraestructuras muy baratas. Por
los dos arcenes de cualquier carretera convencional, o a los lados de una
linea de ferrocarril, pueden ir enterrados a poca profundidad los dos con-
ductos cuadrados de un metro de lado. Pronto la carretera se veria libre
de gran parte de su trifico pesado.

Los minitrenes, pequefias locomotoras seguidas de decenas de vago-
nes, dispondrin de la eficiencia energética propia del tren eléctrico. Pero
acaso la mejore una especie de funicular, es decir, de cable sin fin que
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sirva de traccién para unidades sin motor. Se ha experimentado también
con métodos de propulsién neumdtica por aspiracién del aire que hay
delante de un tren tubular ajustado a un conducto cilindrico. Las solu-
ciones tecnoldgicas son variadas.

Como ocurre con cualquier otro medio de transporte, la disminucién
de los costes por kilémetro en el transporte de mercancias por conducto
evolucionard conforme se vayan ampliando sus lineas. Para confiar sus
productos al conducto, un empresario tendrd més motivos cuando éste
sea capaz de llevirselos a todos sus clientes en cualquier parte, que mien-
tras s6lo lo pueda usar en una linea, por importante que ésta sea. Un agil
sistema de intercambio de contenedores entre conducto y camiones ird

supliendo las deficiencias en el periodo de desarrollo.

ProYECTO PIONERO 6. RUTA INTERURBANA ELEVADA LIGERA

Ya hemos hablado del metro elevado muy ligero. La elevacién es tam-
bién la mejor solucién en largos recorridos interurbanos. Sus ventajas
han sido detalladas en el capitulo quinto, pero conviene recordarlas resu-
midamente: El trafico elevado sobre puente continuo se separa del suelo,
de modo que ni molesta ni es molestado; no interrumpe el paso de per-
sonas, animales o vehiculos, ni siquiera interrumpe a la vegetacién; no
atropella a nadie, circula sobre la nieve y las inundaciones; puede, por lo
tanto, avanzar mds rdpidamente incluso en zonas pobladas. Si a estas cua-
lidades le afadimos la ligereza y estrechez que es capaz de brindar una
red informatizada, con vehiculos de quince plazas de pasajeros como
maximo, nos encontraremos con infraestructuras practicas y rentables,
muchisimo mds baratas que las autopistas y las vias férreas convencio-
nales.

El terreno del que mds ventajas se sacarian con un proyecto innova-
dor de este tipo seria el de una regién montafiosa muy poblada en un pais
con iniciativa tecnolégica, como, por ejemplo, Suiza. Acaso una linea
entre Lucerna y Berna. Acaso una que atraviese el pais de norte a sur
entre Zurich y Mildn. Las unidades que discurrieran por ellas se reirfan
de la nieve.
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Continuamos el estudio de la transicién repasando el papel de las
empresas implicadas en el transporte y de los gobiernos durante las pri-
meras fases.

EL PAPEL DE LAS EMPRESAS DEL TRANSPORTE

Taxis

Hasta la informatizacién completa de la conduccién por carretera
quedan atn muchos afios en los que la funcién de los taxistas puede revo-
lucionar el transporte urbano. Como ya hemos explicado con el proyecto
pionero n.° 2, el taxibus puede ofrecer desde ahora mismo un servicio
atractivo para un gran porcentaje de los viajeros urbanos, disuadiendo a
muchos de utilizar su coche privado y a otros de soportar la incomodi-
dad y la lentitud de los transportes de masas convencionales. Se trata de
ampliar los vehiculos hasta unas doce plazas y reunir a todos los de la
ciudad en torno a un sistema informdtico que concierte anticipadamente
los viajes con los clientes a través del teléfono o de internet para llevar a
viajeros que no se conocen entre si (como en el autobus) desde la puerta
de su origen a la de su destino (como en el taxi).

Autobuses urbanos

El poder adquisitivo de los habitantes de las ciudades en los paises
desarrollados ha ido creciendo a lo largo del siglo xx. Esto ha influido
profundamente en el transporte publico urbano. Ha multiplicado hasta
la saturacién el uso del automévil privado en detrimento de los autobu-
ses y del metro. No obstante, éstos también cuentan con su importante
porcentaje de usuarios. Pero a los viajeros del siglo xx1 ya no se les puede
llevar como borregos, apretujados, de pie o en incémodos asientos de
vehiculos deteriorados. Las empresas de transporte invierten cada vez
mis en la comodidad de sus clientes. Esta es la tendencia correcta. Toda
inversién encaminada a proporcionar un viaje mds agradable, dentro de
la sobriedad propia del transporte publico, serd premiada a la larga con
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el éxito. Hay que desechar de las imagenes del futuro la del apifiamiento
de viajeros de pie. Asi como en largos recorridos es insdlito, incluso ile-
gal, vender un billete sin derecho a asiento, lo mismo ocurrird en los via-
jes cortos.

El segundo frente de evolucién serd la rapidez. En ciudades como
Madrid, Barcelona, Zaragoza o Sevilla es habitual que un usuario soporte
media hora de autobus para recorrer 1o kilémetros. Esto no se debe a que
los autobuses circulen a 20 kilémetros por hora, sino a que realizan muchas
paradas para recoger o apear gente. Cuanto mayor es el nimero de pla-
zas, se necesitan mds paradas y mds largas. Aminorar el tamafio de los
autobuses equivale a invertir en rapidez.

Pero no sélo en rapidez, sino también en frecuencia y en flexibilidad
de las lineas. Es probable que en 2020 en las ciudades se vean muchos
mds autobuses que ahora, y mis pequefios. Esta evolucién positiva pagard
con creces la disminucién del nimero de viajeros por cada conductor. En
la escuela moderna ha disminuido el nimero de alumnos por cada pro-
tesor y es un fenémeno irreversible en una sociedad desarrollada. Esta
proporcién conductor-viajeros, como la de profesor-alumnos, ofrece una
atencién mds individualizada, lo que en los viajes se traduce en menos
paradas, mds cercania a la puerta de origen y a la de destino, y mds fre-
cuencia.

Cabe esperar también pantallas interactivas en los vehiculos y en las
estaciones. El viajero llegara a la parada, marcard en un aparato dispuesto
al efecto su direccién de destino e inmediatamente obtendrd informa-
cién sobre la linea que mds le favorece y el tiempo aproximado que tar-
dard en llegar su préximo autobis.

Las empresas de transporte publico urbano tienen un gran futuro en
esta fase de transicion hacia la informatizacién completa. Su mayor com-
petidor serd el taxibus, con quien terminaran por fundir sus servicios.

Metro
Todo lo dicho a propésito de las tendencias correctas en las inver-
siones de las empresas de autobuses urbanos es valido para el ferrocarril
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urbano subterrdneo. El metro también debe disminuir el nimero de pla-
zas por unidad y flexibilizar las lineas para evitar la mayoria de los trans-
bordos que hoy se llevan a cabo por largos pasillos. Ha de mejorar la tec-
nologia aplicada para que puedan circular unidades a poca distancia entre
si con la mayor seguridad. En un mismo andén se irdn estacionando uno
tras otro coches de cuarenta pasajeros que se dirigirdn a partes distintas
de la ciudad internindose por una red de vias con abundantes bifurca-
ciones.

Se creard una tarjeta personalizada de viajero para facilitar la comu-
nicacién entre él y la red. En las entradas, cada usuario marcard su nom-
bre, nimero o apodo a su gusto, asi como su destino, y una red de moni-
tores le orientard en las estaciones y en los vehiculos.

Afiadimos una corta muestra de lo que puede ser una lista alfabética
de préximos viajes expuesta en la estacion. Incluye la identificacién de
cada viajero; el nimero de acompafiantes, si los tiene; el nimero de coche
que le corresponde; la hora prevista de aparicién de la unidad ante el via-
jero y la direccién de destino:

Claudio Lépez 3241 13,20 pL/ Espafia
Eva Hidalgo Fombella y 2 3241 13,20 ¢/ Lorca 10
Juan Gonzilez Puerto 2468 13,22 ¢/ Sorolla
Loli Martinez y 1 2468 13,22 ¢/ Lirios

A continuacién afiadimos una muestra de lista de préxima llegada,
visible en los monitores de la unidad:

PROXIMA ESTACION: ¢/ Mayor 1
VIAJEROS A APEARSE:  Alicia Romero Aranda
Carmen Garcia y 3

Tofio Huerta Tejero y 2

Otro factor en el desarrollo de los transportes urbanos es la flexibili-
dad de los precios. Por el mismo viaje habra varios precios distintos a lo
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largo del dia, mds caros en las horas punta para disuadir a la demanda de
agolparse en cortos periodos de tiempo. Pero no se tratard de precios fijos
un dia laboral tras otro segtn la hora, sino de precios en continua fluc-
tuacion, dentro de unos limites maximos y minimos, segin el estado de
la demanda de cada linea en cada momento. En los paneles informati-
vos figurara el precio por kilémetro de las diversas lineas en el momento
actual.

Ferrocarril

El papel de las grandes empresas ferroviarias en la informatizacién
es crucial, a pesar de que en 2050 el tren, tal como lo conocemos ahora,
ya no existird. Permaneceran sus lineas y los transportes ultrarrapidos
herederos de los actuales trenes de alta velocidad.

Como venimos insistiendo a lo largo del libro, la reunién de muchos
pasajeros en un mismo vehiculo supone un esfuerzo innecesario en la era
de la informatica. Los viajeros de 2050, que concertardn su viaje con la
red anticipadamente, exigirdn, aun antes que la rapidez, la flexibilidad de
las lineas hasta el punto de partir desde la puerta de su origen hasta la de
su destino sin estaciones ni transbordos. Para ir desde Badalona a Aran-
juez no les interesara el viaje Badalona-Estacién central de Barcelona-
Estacién central de Madrid-Aranjuez, sino Badalona-Aranjuez directa-
mente.

Tal planteamiento es incompatible con el funcionamiento actual de
una empresa como Renfe, por ejemplo. El ferrocarril no sirve para eso.
Es demasiado grande. Por eso, el primer reto de las empresas de ferro-
carril serd la flexibilidad a través de la disminucién del tamafio de sus
trenes. Por las vias del futuro pasardn trenes con menos de un minuto
de distancia entre si con total seguridad. Renfe deberia estar en condi-
ciones de ofertar con éxito en los préximos afios viajes no rentables para
los grandes trenes de largo recorrido actuales, como: Valencia-Toledo,
Gijén-Vigo, Granada-Badajoz, Sevilla-Burgos, etcétera.

Por medio de la concertacién anticipada a través de teléfono-inter-
net, la flexibilidad llegara incluso a saltarse los horarios fijos, que que-
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dardn reducidos a un minimo de viajes garantizados. Las empresas com-
binardn los datos de demanda de sus clientes para poner a disposicién
de un grupo coincidente el viaje mds ventajoso posible. Por ejemplo,
puede ocurrir que en los primeros dias de octubre coincidan cien solici-
tudes de recorrido entre Bilbao y Salamanca debido al comienzo del
curso en la universidad salmantina. Pues bien, Renfe ofreceri a estos
clientes un tren entre ambas ciudades que en otros dias del afio no cir-
cula.

Una vez expuesto este panorama de evolucién de las empresas ferro-
viarias basado en la comunicacién anticipada red-usuario, el empeque-
fiecimiento de los trenes y la flexibilidad de la oferta, el siguiente paso
consiste en la concertacién con empresas de autobuses y taxis para ofre-
cer viajes completos. Por ejemplo, a la ciudad alicantina de Alcoy no llega
el tren, pero los viajeros que quieran ir con Renfe desde Madrid a Alcoy
obtendran la oferta completa: tren desde Madrid a Alicante y autobus
previamente determinado entre Alicante y Alcoy. Veamos otro ejemplo:
Una familia llega a la estacién de Atocha, en Madrid, procedente de Sevi-
lla, en un tren de alta velocidad. El destino final de estas cuatro perso-
nas es el numero 18 de la calle San Bernardo. Pues bien, Renfe les ofre-
cerd no sélo el viaje de tren, sino también el taxi que los llevara desde la
estacién a ese lugar, incluso con un precio rebajado. En la estacién reci-
birdn informacién sobre el punto donde les espera el taxi reservado. Los
clientes pueden aceptar o rechazar la oferta, pero es de suponer que en
muchos casos aceptaran, y asi se ird avanzando hacia un tiempo en el que
practicamente todos los viajes se hardn de puerta de origen a puerta de
destino.

Mas adelante, las empresas ferroviarias estardn llamadas a invertir en
los trenes de alta velocidad del futuro, que serdn lineas elevadas ligeras.
Por encima de las actuales vias irdn puentes continuos con trenes de uni-
dades pequefias rapidisimas, con las mds modernas tecnologias de pro-
pulsién, suspensién, conduccién y seguridad.

Otro uso futuro de las lineas de ferrocarril serdn los conductos estre-
chos de mercancias enterrados a poca profundidad a los lados de las anti-
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guas vias. La escasa pendiente y la amplitud de las curvas en los traza-
dos ferroviarios los hacen mucho mas apropiados que las carreteras para
el transporte separado de mercancias del siglo xxi.

Autobuses interurbanos

El futuro de las empresas de este sector pasa por la coordinacién de
todas ellas en torno a una red gestora de los viajes, del mismo modo
que en los tltimos afios en todas las ciudades se reunieron en una misma
estacion central. Es la inica manera de poder ofrecer a sus clientes fle-
xibilidad de lineas y horarios gracias a la concertacién anticipada. El
viajero sacard el billete desde su casa con anticipacién premiada: cuanto
antes lo haga, mayor serd el descuento, dentro de unos limites. La com-
binacién de las solicitudes de viaje anticipadas es la clave del proceso.

Lo dicho en relacién con otras formas de transporte puiblico es vilido
aqui también: Los autobuses interurbanos tienen que hacerse mas peque-
fios y mds frecuentes. Desde un punto dado, la oferta de viajes ha de mul-
tiplicarse. La tendencia correcta de la inversién consiste en ir facilitin-
dole al usuario un viaje cada vez mds completo, integrando en un mismo
billete el conjunto puerta de origen-estacién de origen-estacién de des-
tino-puerta de destino, por medio de la combinacién de servicios con
autobuses urbanos y taxis.

Transporte de mercancias

Los conductos estrechos mayoristas y los superestrechos a domicilio
serdn protagonistas dentro de varias décadas. Desde la prehistoria de la
informatizacién del transporte, en que nos encontramos, hasta ese
momento, queda un largo y complejo proceso de formacién de una red
coherente, una sola red en la que operardn multitud de empresas. Esto
es aplicable tanto para las empresas de correo y paquetes como para las
que se dedican al transporte industrial y comercial con grandes volime-
nes. La informatizacién del transporte puede ofrecer un servicio muy
personalizado. Para que un porte salga barato no habra de reunirse un
gran volumen en un gran camién. La tendencia apunta hacia el desarro-
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llo del concepto de contenedor, o caja de carga, manejable automadtica-
mente en estaciones de intercambio.

No es eficaz la competencia de muchas empresas que trabajan en
paralelo pretendiendo cubrir cada una un pais entero. Lo es la combina-
cién de muchas de ellas dentro de una misma red, y que cada una se
encargue de una zona o de una linea, tal como se ha ordenado desde
siempre el transporte publico de pasajeros a través de concesiones.

Agencias de viajes

El desarrollo de las funciones de las agencias de viajes puede conver-
tirse en una de las piezas clave durante la evolucién del transporte hacia
la plena informatizacién. Las primeras agencias nacieron para resolver
las peculiares necesidades de los viajes extraordinarios, generalmente en
paises extranjeros, donde el viajero desconoce el idioma, las costumbres
y los recursos. Pero paulatinamente han ido abriéndose paso hacia un
amplisimo mercado al servicio de un niimero creciente de viajeros en via-
jes cada vez menos extraordinarios. La competencia en ese mercado lle-
vard a satisfacer por un precio asumible el deseo completo de todo via-
jero. Ya lo hemos expresado repetidamente a lo largo del libro: lo que
quiere cualquier usuario de un transporte puiblico es que se le recoja en
la puerta de su origen y se le lleve a la puerta de su destino. He aqui el
objetivo primordial del transporte del siglo xx1. Las agencias de viajes se
hallan en la primera linea para avanzar hacia él.

Hagamos una prospeccién a corto plazo:

Estacién central de Madrid. Llega, procedente de La Corufia, un tren
con trescientos pasajeros. De ellos, cincuenta son clientes de la agencia
Indoor, que tiene dispuesto en el andén (por convenio con la red de ferro-
carriles) un trenecillo consistente en un pequefio vehiculo tractor con
ruedas neumdticas y varios vagones detrds. Estos pequefios vagones son
plataformas bajas con barandilla a su alrededor. Los viajeros que acaban
de llegar, asistidos por empleados de Indoor, suben de pie con sus equi-
pajes. Una vez recogidos en el trenecillo todos los clientes esperados, se
dirige lentamente, por entre el ptablico del andén, hacia el lugar donde
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aguardan tres autobuses de veinte plazas que también trabajan para la
agencia. Su misién es la de repartir a los viajeros por diferentes hoteles
y domicilios de Madrid.

El servicio que les ha ofrecido la agencia Indoor consiste en comple-
tar su llegada. Por un precio muy inferior al de un taxi, integrado en el
billete del viaje completo, el viajero ha obtenido un servicio muy supe-
rior al de un autobus o un metro que lo acerque desde la estacién a su
destino. La agencia ha tenido el mérito de combinar las demandas de
muchos viajeros.

Profundicemos dentro del supuesto. Pongamos que muchos clientes
de Indoor no lo son solamente en este viaje, sino que tienen contratado
un amplio servicio consistente en que la agencia les resuelva el puerta a
puerta de todos sus viajes fuera de su localidad de residencia. Prosi-
guiendo con el ejemplo, acerquémonos a un viajero que procede de La
Corufia, pero que no reside en esa ciudad, sino en El Ferrol. Indoor se
ha encargado de trasladarlo desde su domicilio a la estacién corufiesa.
¢A qué precio? ;Cémo? A un precio razonable, inferior al de un taxi, con
un autobus de veinte plazas que combina todo tipo de demandas en la
provincia corufiesa. Ha recogido en su casa de El Ferrol al viajero que
partird hacia Madrid, pero también a otros viajeros para ese mismo tren
o para otros trenes que salgan en hora cercana, o incluso en trayectos
que no tienen que ver con la estacién ferroviaria. La combinacién de
demandas es la que crea el valor afiadido del negocio.

Cabe imaginar que dentro de una década millones de personas ten-
drdn contratados servicios de este tipo con gran variedad de agencias.

EL PAPEL DE LOS PODERES PUBLICOS

Las Administraciones, sean de nivel local, regional, nacional o inter-
nacional, reciben presiones de todos los sectores de la sociedad. En el
tema que nos ocupa, su misién de complejisimo arbitraje a través de la
legislacion y la utilizacién de los presupuestos publicos ha de favorecer
la evolucién hacia el transporte que ird demandando el conjunto de los
agentes sociales: el transporte completamente informatizado. Pero han
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de hacerlo con discernimiento y cuidado, sin precipitaciones ni atrasos.
Importa mucho contar de antemano con una visién de conjunto, com-

prender desde ahora las claves de la evolucién, que son las siguientes:

* Separacién de las velocidades altas.

* Urbanismo peatonal.

* Separacion de las mercancias.

* Combinacién flexible de demandas y ofertas en red con concertacién
anticipada de los viajes.

* Servicio muy personalizado, encaminado a satisfacer por completo las
necesidades de los viajeros desde su puerta de origen a la de destino.

* Disminucién del tamano de los vehiculos.

* Electrificacién.

* Circulacién en vias, desterrando el uso del adelantamiento.

* Elevacién ligera, como solucién mis acorde con el conjunto de las
nuevas condiciones para separar las altas velocidades.

El conocimiento de las tendencias implica mucho en relacién con las
inversiones actuales: las costosas y anchas autopistas no van a ser utiles
durante mucho tiempo; quedardn obsoletas, aunque una parte de su firme
servird para las nuevas lineas. Las primeras reformas que acarreard la
informatizacién ampliardn por arriba las actuales infraestructuras. La
vieja calzada al nivel del suelo se usara para los vehiculos pesados o len-
tos, y por encima de ella se construirdn puentes continuos ligeros para
los turismos y otros vehiculos pequefios y rapidos.

He aqui los criterios correctos para la actuacion de las Administra-
ciones publicas durante las préximas décadas:

— La legislacién no ha de interponerse como un obsticulo en el desa-
rrollo, no deben pervivir indtiles normas que un dia fueron buenas, pero,
ya anticuadas, quedan estorbando mientras no se las aparte definitiva-
mente.

— Es preciso apoyar toda inversién de futuro: integracién de los
vehiculos en una red publica de comunicacién, electrificacién, puentes
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continuos, conductos de mercancias... Muy especialmente, favorecer la
penetracién de las nuevas rutas en las ciudades.

— Se han de aumentar las exigencias en seguridad. Se debe enten-
der con una valoracién objetiva que es intolerable el riesgo de viajar den-
tro de un vehiculo conducido por una persona a més de sesenta kiléme-
tros por hora en una calzada al nivel del suelo. Se llega a dicha valoracién
objetiva por comparacién con otros riesgos en otros ambitos, que con un
indice de siniestros muy inferior ya se consideran intolerables.

— Las administraciones puiblicas deben actuar con un criterio eco-
légico cada vez mis exigente. Ya nadie pone en cuestién la evidencia de
que la actividad humana sobre el planeta, de seguir con la misma mar-
cha, puede ocasionar graves dafios a la atmdstera, las aguas, la tierra y el
conjunto de la biosfera. La eficiencia y el ahorro energético son exigen-
cias crecientes para todas las ramas del consumo.

— Desde hace mids de dos décadas se viene dando una realidad en la
que los poderes publicos se han involucrado con la venia de la poblacién:
muchas calles se han ido remodelando conforme a un urbanismo peato-
nal. Esa es la actuacién apropiada para el futuro. En 2050 todos los reco-
rridos a mds de 40 kilémetros por hora irdn por lineas elevadas, el trans-
porte de mercancias en su mayoria transitard por conductos cerrados, y
a nivel del suelo los vehiculos circulardn lentamente, dando preferencia
de paso a los peatones.

— El tréfico actual estd regulado por un estricto y detallado ordena-
miento juridico. Es imprescindible para poner de acuerdo a miles de uni-
dades con un peligro continuo de colisién. Existe una red de carreteras
dirigida por la Administracién publica. Existe en cada pais un organismo
centralizado que controla el trafico con una implicacién creciente. La red
de las rutas del transporte debe seguir bajo control publico. La actuacién
de las empresas privadas dentro de ella ha de ser regulada en cuanto a
concesiones para evitar una competencia cadtica.
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EriLoco

La gente que en la plenitud del siglo xx1 pueda disfrutar de un trans-
porte informatizado por completo, sserd mds feliz que la gente del siglo
xx o la de épocas anteriores? Probablemente, no. Ni mds ni menos feliz.
Los problemas viejos serdn sustituidos por otros nuevos de los que sin
duda la informdtica constituird una fuente inagotable. De todos modos,
la humanidad actual no estd dispuesta a avanzar en ningun otro sentido.

En este libro hemos defendido la opinién siguiente: puesto que el
transporte del siglo xx1 va a ser asi, realicemos el cambio cuanto antes,
con consciencia, responsabilidad y planificacién, ya que el modelo de
transporte en el cambio de siglo es el peor posible.

Y es el peor posible en varios aspectos:

En el aspecto ecoldgico, por la excesiva combustion de derivados del
petréleo, que afecta a los climas de todo el planeta y contamina la vida
de la mayor parte de sus habitantes. Cabe la esperanza de que el trans-
porte plenamente informatizado en unidades pequefias suponga una elec-
trificacién casi total, disminuya drasticamente el uso del coche privado
gracias a su capacidad para ofrecer viajes privados en vehiculos publicos,
asi como viajes publicos de puerta a puerta, y mejore el rendimiento de
todo el conjunto. También dejard anticuados los monstruosos trazados
de las autopistas.

En el aspecto social, entendido en un sentido amplio, pues el trans-
porte en el siglo xx ha influido de manera contundente en las costum-
bres de la gente, particularmente en las ciudades. Coches y coches por
doquier han ahogado la vida de las calles y nos han lanzado hacia un
ritmo apresurado hasta lo insoportable. Las tltimas tendencias del urba-
nismo estdn marcando una reaccién contra el imperio de la rueda en la
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ciudad. La sociedad desarrollada estd harta de vivir de esa manera. El
transporte informatizado del siglo xx1 brinda una gran ventaja en este
aspecto a través de la elevacion ligera, que a su vez depende de las posi-
bilidades que ofrece el ordenador para prescindir de los vehiculos gran-
des. También a través de los conductos cerrados de mercancias. Ademas,
esperamos que la red informatizada conducira los vehiculos con menos
agresividad, menos riesgo y menos prisa que el conductor humano.

En el aspecto econdmico, ya que en las dltimas décadas del siglo xx los
gastos en infraestructuras y en vehiculos han supuesto un pozo sin fondo
para el presupuesto de los estados y de los particulares, que han desviado

hacia él ingentes recursos necesarios en otros sectores.

k k ok

Esta lista de horrores del transporte en su estado actual podria exten-
derse y detallarse hasta completar por si sola todo un libro; pero ya los
hay de sobra convincentes.

Reiteramos nuestra consciencia de que toda proyeccién de futuro
debe reconocer sus limitaciones. Incluso el progreso cientifico y tecno-
légico puede verse muy afectado o interrumpido por fuertes conmocio-
nes sociales: guerras, plagas, crisis de subsistencia... Es posible también
que aparezcan inventos tan revolucionarios que creen una nueva civili-
zacién insospechable hoy dia. No obstante, tantos motivos como tiene
una persona para reservar con una semana de anticipacién una habita-
cién de hotel, aun sabiendo que quizis pasado ese tiempo se encuentre
enferma o incluso muerta, los tiene un estudioso del futuro para supo-
ner que el principio de orden del avance tecnolégico, con mds de dos
siglos de antigiiedad, mds firme que las naciones, los regimenes politicos
y las ideologias, continde su tendencia en los préximos cien afios.

Persiste la duda de si la informatizacién del transporte no resultard
mucho mids desordenada de lo que aqui exponemos, si nuestros buenos
deseos de ahorro energético, mayor seguridad, urbanismo mds humano,
disminucién del uso del coche privado, etcétera, no habrin pesado dema-
siado sobre las previsiones. Llegados a este punto, es honesto reconocer
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una intencién. Tal como los vaticinios de las encuestas preelectorales, al
influir en el 4nimo de los votantes, también influyen en los resultados de
las elecciones, no cabe duda de que el trabajo de los futuristas nunca
puede ser del todo neutral, puesto que tiende a formar estados de opi-
nién que determinan en alguna medida la conducta de la gente. A nadie
le molesta influir un poco para que el futuro sea mejor.

Pero, eso si, la principal influencia de este libro ha de ser la cons-
ciencia. Desde aqui invitamos al lector a formar parte de los que son cons-
cientes de que las autopistas y los trenes de alta velocidad que se cons-
truyen hoy son excesos de una época ya superada.

Queda por decir que no todos los problemas del transporte serdn
resueltos con una informatizacién racional. La clave estd en una palabra:
cercania. Es preciso crear cercania, o por lo menos, evitar la formacién
de innumerables lejanias. Una persona que reside a 100 kilémetros de su
lugar de trabajo habitual es una /ejania. Millones de personas en esa situa-
cién son millones de lejanias que se mantendran indefinidamente si en
el viaje gastan menos de una hora y no les resulta caro. Una manzana que
viaja tres mil kilémetros para un consumidor de una regién donde se cul-
tivan manzanas similares, es una /gjania sin sentido, pero inevitable con
nuestro modelo econémico. Millones de productos en ese caso son millo-
nes de lejanias que supondrdn un coste de transporte en sentido econé-
mico, ecolégico y social. ;Seguiremos pagando alegremente ese coste o
introduciremos en el modelo de transporte algin sistema de control y
disuasién de lejanias?

Es una pregunta que ain no nos atrevemos a responder.
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PARA APORTAR SUGERENCIAS

Es muy importante para nosotros su opinién sobre:
Las condiciones del transporte del siglo xxI.

La conduccién automdtica.

La red del transporte.

Las vias del futuro.

La separacion de las mercancias.

El nuevo servicio.

Los nuevos vehiculos.

La transicién.

Y cualquier otro aspecto de su lectura de La informatizacion del trans-
porte.

PARA ENTRAR EN EL DEBATE

¢Persistirdn atn en 2050 de modo mayoritario los vehiculos de carre-
tera conducidos por personas a altas velocidades? ¢Qué accesorios
importantes les ofrecerdn las nuevas tecnologias a los conductores
humanos para ayudarlos en su conduccién?

¢Es acertada la siguiente prediccién? En 2050 los paises mds desa-
rrollados habran prohibido la circulacién de cualquier vehiculo a mas
de 50 kilémetros por hora que no avance separado por elevacién, sote-
rramiento o vallado.

¢Se adaptarin mejor a las condiciones del transporte publico del futuro
los vehiculos grandes, como los trenes o los autobuses actuales, o bien
los vehiculos de menos de 15 plazas?



www.lainformatizaciondeltransporte.com 3

* ¢Se generalizard el uso de las vias guia? ;Puede aportar alguna suge-
rencia concreta de disefio apto para su funcionamiento y conexién
con los vehiculos?

* De las muchas predicciones contenidas en este libro ¢cudl es la de
cumplimiento mds probable? ;Y la mds improbable?

Estas y otras muchas preguntas forman parte del debate abierto por
La informatizacion del trasporte en torno al transporte por tierra hacia
2050.

PARA EXTENDER LA IDEA

* ¢Su lectura le ha convencido de que el escenario aqui presentado es
realista, razonable y oportuno? Si su respuesta es afirmativa, sin duda
le gustara extender la idea en alguna medida. ¢ Tiene usted por su tra-
bajo o sus relaciones alguna posibilidad de colaborar en ello?

E I S 3
Para responder a estas cuestiones, no dude en contactar con
www. lainformatizaciondeltransporte.com

Nuestra web ofrece gratuitamente el texto completo de La informa-
tizacion del transporte y permite difundirlo por cualquier medio, siempre

que sc mencione a su autor.






TERMINOSE DE IMPRIMIR EN LOS TALLERES
DE GRAFINSA, EN OVIEDO,
EL DiA 28 DE MARZO

DE 2008.



