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El Transporte Urbano en Canada

NECESIDADES 
Y SOLUCIONES

La diversidad en la forma de la tierra y los obstâculos 
naturales de Canada, han sido siempre el principal reto 
para el traslado de bienes y personas. A través del 
inmenso territorio, de océano a océano y de norte a sur, 
al paso de los anos se ha gestado la gran aventura de 
unir puntos distantes a través de montanas, rios, nieves 
y hielos eternos. De aqui, résulta fâcil imaginai'por que 
la experiencia canadiense ha desarrollado una 
industria de transporte tan especializada.

Aunque Canadâ tenga solo dos ciudades de très 
millones de habitantes y apenas una con un millôn, la 
especialidad canadiense del transporte urbano planea, 
disena, construye, opera y da mantenimiento a los 
sistemas bâsicos y conexos, prâcticamente con todo 
hecho en el pais.

El transporte urbano canadiense remonta sus orige- 
nes a la época de las românticas carretas de caballos 
que cruzaban plâcidamente los caminos a mediados 
del siglo pasado.

Desde entonces, el desarrollo tecnolôgico ha coinci- 
dido con el crecimiento de las necesidades de trans­
porte y pronto estuvieron en setvicio los tranvias y 
trolebuses operados con electricidad. Conforme la 
poblaciôn cambiô de una base rural a urbana después 
de la Segunda Guerra Mundial, y con la explosion 
demogrâfica, el tamano de las ciudades se duplicô y 
triplicô. Actualmente, el 75 por ciento de la actual 
poblaciôn canadiense (24 millones) habita en areas 
urbanas. Como se ha experimentado en otros lugares, 
el râpido crecimiento urbano ha creado escasez habita- 
cional con la consiguiente necesidad de crear nuevas 
zonas residenciales en las periferias de las ciudades.

Al principio, lue dificil y costoso para los sistemas de 
transporte urbano mantener el ritmo Trente a la résul­
tante expansion urbana, lo cual ocasionô también el 
auge del automôvil. El aumento de véhicules privados 
se debiô principalmente a una economia en creci­
miento y a la provision de suficientes combustibles a 
bajo costo.

Sin embargo, al aumentar el uso del automôvil, 
surgieron varios problemas, como los congestiona- 
mientos de trânsito, la contaminaciôn ambiental y la 
pérdida de un espacio valioso en las carreteras y en los 
estacionamientos, asi como el obligado aumento de 
gastos para los seivicios relacionados.

Esencialmente, las carreteras fueron construidas en 
una escala limitada, con el objeto de facilitai' el acceso a 
las zonas centrales de las ciudades, pero, ya que esto 
tiende a détériorât' tanto la calidad de la vida como la 
integridad de la comunidad, las ciudades y municipali- 
dades canadienses han estado evitando esto hasta 
donde ha sido posible, prefiriendo ampliar o desarro- 
llar sistemas de transporte urbano; en general una

alternativa preferible al uso del automôvil.
Las ciudades mâs grandes, como Toronto y Mon­

treal, han integrado diverses sistemas de transporte 
utilizados actualmente por millones de pasajeros a un 
costo bajo y de un modo confiable y cômodo.

Similarmente, ciudades medianas y mâs pequenas 
han creado alternativas, como los sistemas de autobu­
ses de Ottawa y Vancouver, oel Sistema de Transporte 
Râpido (Light Rail Transit) de Edmonton, Alberta, 
que comunica al centra con la secciôn noroeste de la 
ciudad.

El numéro de usuarios de transporte publico 
aumenta constantemente de acuerdo con las mejoras 
en el servicio y a causa del aumento en los precios de los 
combustibles. Desde la década pasada, el uso publico 
de los sistemas de transporte aumento en casi un 500 
por ciento. Igualmente, se sigue dando respuesta a los 
desafios del crecimiento. La industria canadiense del 
transporte, ademâs ha tenido siempre que enfrentar el 
reto de los extremos climâticos. No solo se requière un 
equipo especial para operar a muy bajas temperaturas, 
por lo cual Canadâ tiene fama, sino también para 
funcionar en verano, cuyas temperaturas en algunas 
partes del pais ascienden a mâs de 40 grados Celsius. 
Debido a las severas condiciones de opération a que 
estân sujetos los equipos de transporte y sus componen- 
tes, se puede decirque, si funcionan en Canadâ, funcio- 
nan en cualquier parte del mundo.
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Transporte para las Ciudades del Hombre

Va que las ciudades de Canada représentai! la cûs- 
pidc de su crecimiento econômico y politico, es esencial 
que éstas funcionen elïcientemente y que ofrezean un 
rnedio ambiente adecuado. Los sistemas de transporte 
urbano de las ciudades canadienses hacen posible el 
acceso râpido y conveniente a los lugares de trabajo, de 
compras y de recreo. De hecho, el desarrollo de siste­
mas de transporte râpido ha fomentado la construcciôn 
de nuevas zonas habitacionales, comeiciales y 
récréât i vas.

Hoy en dia, Toronto es la ciudad modelo del trans­
porte urbano en toda la America del Norte. La Comi- 
siôn de Transporte de Toronto opera un relinado e 
integrado sistema de subterrâneos, tranvias, trolebuses 
y autobuses diesel, todo esto en un ârea metropolitana 
de 632 kilométras cuadrados.

El fâcil acceso al centra de la ciudad y la circulaciôn 
eficiente han atraido oficinas, compléjos comei ciales y 
edificios de departamentos. El nuevo desarrollo se ha 
expandido del centra de la ciudad, siguiendo las rutas 
del sistema de transporte subterrâneo. Durante las 
horas pico, el 50 por ciento de los viajes por pasajero al 
corazôn de la ciudad son por medio del transporte 
urbano. Los actuales climas econômico y ambiental, y 
mâs especificamente la crisis energética, favorecen al 
transporte urbano. En las horas de mayor congestion, 
los autobuses urbanos que operan con diesel son un 15 
|x>r ciento mâs eiieientes que los automôviles, e igual- 
mente econômicos resultan los sistemas eléctricos de 
transporte masivo. Ademâs, los automôviles producen 
aproximadamente ocho veces mâs contaminaciôn 
ambiental que lo que producen los autobuses o Irenes 
diesel.

En términos del terreno requerido parael transporte 
urbano, un estudio reciente llevado a cabo en Toronto

revelô que el transporte püblico (autobus y riel) 
requiere de 5 a 8 hectâreas por cada 100 000 pasajeros 
al dia, comparado con las 280 hectâreas que se necesi- 
tan para el trânsito de vehiculos particulares. Una 
ciudad que retiene la integridad y el atractivo de sus 
vecindarios y que no estâ basada en infraestructuras 
complejas disenadas para automôviles, demuestra que 
estâ planeada para las personas, no para sus vehiculos. 
Ademâs de mejorar la calidad de la vida urbana en 
general, los sistemas de transporte urbano bien diseiia- 
dos desahogan los congestionamientos en el centra de la 
ciudad. Los distritos comeiciales de Toronto y Mon­
treal estân dotados de sistemas de transporte integrados 
de alla calidad. El transporte urbano confirma la poli- 
tica del uso del terreno. El Plan Oiïcial de la Zona 
Metropolitana de Toronto es caracteristico de una 
politica de descentralizaciôn. Edmonton, Calgary, 
Montreal, Hamilton y Vancouver estân utilizando el 
transporte urbano para reforzar dichas politicas.

En Hamilton Ontario, se estâ tomando en considera- 
ciôn una via râpida de transporte urbano para la 
demostraciôn del nuevo Sistema Automâtico de Trans­
porte Râpido desarrollado en Canadâ. Actualmente, 
se estâ llevando a cabo un programa preliminar de un 
ano para examinai' el impacto ambiental del sistema, 
su alineamiento exacto con la via râpida, las condicio- 
nes del subsuelo y el diseno final del sistema. Basândose 
en este estudio y en puntos de vista de los usuarios del 
transporte urbano, la municipalidad decidirâ si se pro­
cédé con el sistema.

La experiencia del transporte urbano canadiense 
concilia tanto las necesidades municipales como las 
individuals preseivando y mejorando la calidad de la 
vida urbana en Canadâ.
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Toronto:
Una Ciudad Modelo de Transporte Urbano

La ciudad de Toronto tiene aproximadamente 147 
anos de vida. Se localiza en la costa none del Lago 
Ontario a aproximadamente una hora de vuelo de las 
ciudades de Nueva York y Chicago. Es la capital de la 
Provincia de Ontario.

El area metropolitana de Toronto se extiende 38.4 
kilometres cuadrados en una direction este-oeste cos- 
teando el lago y 16 kilométras tierra adentro, todo 
junto en un area de 632 kilométras cuadrados. Sin 
embargo, otros subcentros se extienden mucho mâs allâ 
del area metropolitana.

Aproximadamente ocho millones de personas viven 
en un radio de 160 kilométras alrededor de Toronto, 
cuya zona metropolitana tiene 2.2 millones de 
habitantes.

Toronto es un centra de negocios altamente diversifi- 
cado con una amplia variedad de actividad fabril, 
ventas al menudeo y mayoreo, actividad financiera, 
comercial y gubernamental.

En 1954 se estableciô una estructura regional de 
gobierno para cumplir con las exigencias cada vez 
mayores de servicios municipales surgidas en la 
postguerra.

;

. - m

Un Poco de Historia

Al iniciarse el transporte publico en Toronto en 
1849, y hasta 1910, todo funcionô sin mayores proble- 
mas con los concesionarios privados, quienes opera ban 
con una misma tarifa en los limites de la ciudad hasta 
1981, cuando, como resultado de la expansion de la 
ciudad se suscitaron litigios entre las empresas de trans­
porte y las autoridades de la ciudad, hasta que final- 
mente en 1920, los residentes de Toronto votaron por 
hacerse cargo del sistema y unificar el transporte de la 
ciudad. El Cuerpo Législative de la Provincia de Onta­
rio aprobô el acta, nombrando asi a la Comisiôn de 
Transporte de Toronto, misma que tomô posesiôn del 
sistema el lo. de septiembre de 1921. Para 1923, se 
habia completado ya la unificaciôn de nueve lineas 
independientes con una sola tarifa para toda la ciudad. 
Quinientos setenta y cinco tranvias nuevos se pusieron

en marcha y se introdujeron autobuses y trolebuses, asi 
como sus respectivos talleres de reparation.

Después del période initial de la râpida expansion y 
rehabilitaciôn, el progreso continué durante los anos 
de la depresiôn y de la guerra, aunque a un paso mâs 
moderado. Entre 1921 y 1953, se comenzaron treintay 
cinco rutas nuevas en los limites de la ciudad y se 
extendieron otras veinte. Para enfonces, se operaban 
veintitrés rutas nuevas para las municipalidades subur- 
banas, con una tarifa de servieio al costo. La flota mâs 
giande del mundo en materia de tranvias modernos 
corria por las calles de Toronto. Los pasajeros habian 
aumentado de 100 a 286 millones por a no y los kilomé­
tras de seivicio operado habian crecido de 43 a 57 
millones por ano. Hacia principios de 1954, se inau­
guré el Subterrâneo de la calle Yonge.
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La Comisiôn de Transporte de Toronto (CTT)

Actualmente, el sistema de transporte publico de 
Toronto esta considerado por muchos como uno de los 
mejores en el mundo. Cada ano, funcionarios guberna- 
mentaies y de transporte de todas partes del mundo 
visitan a la CTT para estudiar su sistema.

Este es seguro, conliable, limpio y ha sido laureado 
por muchos como uno de los mejores ejemplos de una 
operation de transporte urbano eficiente. Incontables 
veces se ha escrito acerca de él en la prensa. EJ periô- 
dico Free Press de Detroit opinô: “El transporte 
pûblico es la Have del crecimiento de una ciudad y 
Toronto es un clarisimo modelo del transporte 
masivo”, “los 52 kilômetros del sistema subterrâneo de 
Toronto son una cosa esplendorosa”. El Washington 
Star dijo “Toronto ha comprobado que un buen trans­
porte urbano es un buen negocio”. La revista Railway 
Age anadiô “La nueva extension de transporte urbano 
de Toronto de 10 kilômetros, détermina un patron 
para un transporte colectivo eficiente y àtractivo”. La 
revista Passenger Transport opinô “Obseivadores de 
muchas de las principales ciudades de los Estados Uni- 
dos vienen a estudiar las instalaciones del transporte 
pûblico de Toronto”. Kiwanis, una revista para los 
dil igentes de las comunidades, dijo “La gente viaja con 
la CTT porque el sistema es limpio y eficiente”. El 
Enquirer de Filadelfia anadiô “Toronto, tiene una de 
las redes de transporte pûblico de mayor calidad en el 
hemisferio”.

El éxito de la red de 1214 kilômetros de autobuses, 
trolebuses, tranvias y subterrâneos del Toronto Metro- 
politano, se de be mayormente al hecho de que el sis­
tema esta totalmente integrado. Se ha hecho un 
esfuerzo con el objeto de alimentai- el subterrâneo con 
lineas de superficie y dar al mismo tiempo a los pasaje- 
ros la oportunidad de utilizar el sistema subterrâneo la 
mayor parte del viaje que sea posible. Por ejemplo, en 
muchas de las 59 estaciones del tien subterrâneo hay 
otras lineas de superficie que cargan y descargan pasaje 
en las âreas de pago, permitiendo asi a los pasajeros 
desplazai-se libremente entre el subterrâneo y las plata-

formas de superficie sin pagar otra vez.
La extension de la integration subterrâneo- 

superficie es ûnica en el mundo. Ciento once de las 
rutas de la CTT hacen 167 conexiones con el subterrâ- 
neo. La espina doi-sal de esta red es el sistema de 
transporte subterrâneo, el cual ha crecido sorprenden- 
temente a través de los anos. De su recorrido original de 
7.2 kilômetros que tenia la linea de la calle Yonge en 
1954, cuenta con 54.4 kilômetros actualmente. Exten- 
diéndose del centro de la ciudad a las municipalidades 
circunvencinas de North York, Scarborough y Etobi­
coke, y apoyado por una amplia red de lineas alimenta- 
doras de superficie, estacionamientos e instalaciones de 
carga y descarga, el sistema proporciona servicio de 
todas partes del ârea metropolitana al distrito central 
de negocios. Ademâs, se cuenta ya con la aprobaciôn 
para construir un Sistema de Transporte Urbano de 
Capacidad Intermedia (STCI) desde la estaciôn termi­
nal Kennedy del crucero central Bloor-Danforth hasta 
el centro de Scarborough, cubriendo una amplia zona 
entre las dos municipalidades. El STCI fue desarro- 
llado por la Corporation para el Desarrollo del Trans­
porte Urbano de Ontario (CDTU) y es un sistema 
sobre rieles controlado por computadora, el cual 
emplea vehiculos de rued as de acero y es impulsado por 
motores de inducciôn lineal.

En efecto, se trata de un minisubterrâneo completa- 
mente separado, con plataformas previamente paga- 
das y cuyo abordaje se realiza en un nivel elevado. La 
capacidad bâsica de transporte de pasajeros del sistema 
STCI varia de menos de 5000 a mâs de 20000 pasajeros 
por hora en cada direction.

Las modificaciones a las extensiones de los vagones, 
espacios libres e itinerarios, hacen posible la operation 
mâs allâ de su alcance bâsico. La CTT sigue el impulso 
gracias a que el STCI estâ disenado para opérai a muy 
bajos nivelés de vibration, comparado con los vehicu­
los de rueda y riel de acero convencionales, primor- 
dialmente debido al motor de inducciôn lineal y al 
avanzado diseno de la carretilla radial del CDTU. Esta 
carretilla especial perm i te a los ejes girar y poder seguir 
los rieles en las curvas, con menor friction como resul- 
tado, y por tanto una operation mâs silenciosa.

La termination de la linea STCI para Scarborough 
estâ programada para fines de 1984 a un costo aproxi- 
mado de 134 millones de dôlares.
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Durante 1980, la Comisiôn de Transporte de 
Toronto combiné una flota de aproximadamente 2500 
vehiculos de pasajeros, opérande un total de 
162,176,830 kilomètres.

Habiendo comenzado con solo una ruta hacia las 
Cataratas del Niagara en 1927, las Tineas Grey Coach 
proporcionan servieio a una red de carrêteras de mas 
de 2 560 kilomètres y a aproximadamente 300 corn un i- 
dades de Ontario, ademâs de viajes charter en autobu­
ses panorâmicos, paqueteria y seivicio a aeropuertos. 
Sus rutas e itineraries proporcionan un servicio esencial a 
la region y forma una parte importante del sistema de 
la CTT.

Grey Coach opera también, para la Provincia de 
Ontario, un seivicio de autobuses para complementar 
la linea de transporte urbano popular GO de autobuses 
y Irenes.

El sistema combinado de autobuses y Irenes ha com- 
probado ser una alternativa a los congestionamientos 
de carreteras en las horas pico y ha atraido a muchos 
usuarios.

Definitivamente, las politicas de transporte urbano 
orientado y el apoyo econômico del gobierno metropo- 
litano de Toronto, asi como el de la provincia de Onta­
rio, han hecho posible al paso de los anos, que la CTT 
continué aumentando y mejorando su sistema 
existente.

Constantemente se incorporan al sistema nuevos y 
avanzados vehiculos de transporte urbano, asi como su 
tecnologia, para asegurar una movilidad eficiente, eco­
nomics y confiable a los residentes de Toronto.

Por ejemplo, la CTT no descuida el desarrollo. 
Actualmente utiliza su Sistema de Comunicaciôn e 
Informaciôn (SCI), un sistema computarizado de 
informaciôn y comunicaciôn por radio para todos los 
autobuses, tranvias y trolebuses de la CTT. Entre otras 
caracteristicas, el SCI cuenta con instalaciones para 
intercambio de pasajeros, tanto directo como continuo, 
seivicio e informaciôn sobre vehiculos entre la superfi­
cie y el Centro de Control. El sistema facilita a los 
controladores de la CTT la localizaciôn de los autobu­
ses en la superficie y la comunicaciôn con sus operado- 
res en cualquier momento.

Un Vistazo al Sistema GO

El sistema de transporte urbano GO es el primer 
intente de una provincia canadiense por crear y fondai' 
un sistema de transporte que siiva a mas de una muni- 
cipalidad o region.

Desde su inicio en 1967, el GO (que significa ir, 
ademâs de ser las siglas del Gobierno de Ontario) se ha 
convertido en uno de los mas exitosos sistemas del 
mundo, habiendo aumentado su captaciôn de pasaje­
ros de dos y medio millones en el primer ano de opera­
tion a mâs de 20 millones en 1980 en un ârea de mâs de 
ocho mil kilométras cuadrados, con una poblaciôn 
actual de mâs de très y medio millones.

Mâs de 70000 pasajeros viajan diariamente en Irenes 
y autobuses GO, principalmente de ida y vuelta al 
trabajo en Toronto. El sistema de Irenes se ha expan- 
dido de una linea de 40 kilométras entre Oakville y 
Pickering en 1967, a una red de très corredores, ademâs 
de la linea Georgetown de 27 kilométras aumentada en 
1974 y la linea Richmond Hill de igual longitud 
aumentada en 1978. Una cuarta ruta que unirâ Milton 
con Toronto fue iniciada en 1981. El seivicio de auto­
buses GO, mismo que empezô en 1970 uniendo 
Oshawa y Hamilton con las terminales de las lineas 
ferroviarias de Pickering y Oakville, opera actual­
mente seis corredores que dan servicio a comunidades 
tan lejanas como Bowmanville en el este, Barrie en el 
norte y Guelph en el oeste.

El transporte urbano GO supera constantemente su 
seivicio; en 1978 se inauguré la autopista de dos niveles 
Hawker-Siddeley, para aumentar la capacidad del sis­
tema ferroviario; entre 1978 y 1980 se renovaron las 
instalaciones GO en la Estaciôn Union de Toronto y el 
corredor que une a esta estaciôn con la Exposition 
Nacional Canadiense.

El transporte urbano GO se ocupa de las alternativas 
a los combustibles diesel, primordialmente el hidrô- 
geno y la electricidad. La provincia ha obtenido impor­
tantes logros en el diseno de electrification para Irenes 
GO en la linea costera entre Oakville y Pickering. La 
implementation podria comenzar en cinco anos, 
dependiendo de la aprobaciôn del plan.

GO estâ cooperando también con la Coiporaciôn 
para el Desarrollo del Transporte Urbano en la explo­
ration del potential del hidrôgeno como una alterna­
tiva de combustible.
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Vancouver:
Un Sistema Unico de Integraciôn Mixta

-HI m

La Ciudad de Vancouver se encuentra situada en las 
costas del sur de la ensenada Burrard, en las inmedia- 
ciones del Océano Pacifico. Sin embargo, esta misma 
ensenada sépara a la ciudad de los suburbios del norte, 
creando una sérié de problemas de transporte urbano 
no resueltos aûn por los puentes que unen a estas zonas.

El sistema de transporte de Vancouver ha enlien- 
tado este reto de una manera un ica y efectiva.

Al principio, el transporte pûblico en la zona central 
de Vancouver tenia tranvias y Irenes interurbanos con 
un incremento limitado de autobuses antes de la 
Segunda Guerra Vlundial. Después de la guerra, los 
sistemas de tranvias y Irenes interurbanos fueron des- 
mantelados y reemplazados por trolebuses y autobuses.

En 1974, la olicina de setvicios de transporte urbano, 
del Departamento de Asuntos Municipales de Colum­
bia Bi ilânica a brio un concurso para disefiadores de 
cruceros y terminales, con el lin de crear una union a 
través de la ensenada Burrard. Desde que comenzô a 
operar en 1977, el sistema résultante, disenado por 
SH M Marine International y const ruido por Cruceros 
Yairows, Terminales Flotantes Dillingham y la Cons- 
tructora Seaward, ha probado ser un éxito al suminis- 
trar un pasaje alternativo a los abonados a través de la 
ensenada. Al final del primer ano de operaciôn, atrajo 
alrededor de 8500 pasajeros diariamente, o sea el 7 por 
ciento de la gente que cruza la zona en horas de mayor 
afiuencia.

Esta operaciôn de autobus marino es conducida por 
dos cmceros de 400 asientos entre dos terminales no­
tantes de concreto, situadas en el centra y la zona norte 
de Vancouver.

Los cruceros estân disenados con plataformas de 
aluminio de doble terminado, impulsados por cuatro 
turbinas de 360 grados, accionadas por cuatro mâqui- 
nas diesel.

El diseno de doble terminado, asi como la técnica de 
embarque y desembarque, minimizan el tiempo de 
crucero y ofrecen mayor seguridad en los puertos.

El servicio bâsico proporcionado por la operaciôn de 
autobus marino, parte cada 15 minutes cruzando la 
ensenada de très kilométras en doce minutos. Esto créa

una capacidad de servicio de 1600 pasajeros por hora, 
misma que puede aumentarse hasta cuatro veces con 
un mâximo de ocho cmceros.

Con la ocupaciôn actual de automôviles del cercano 
puente de Lion’s Gate, cada dos cruceros transportan 
el équivalente al trâfico de un carril del puente a través 
de la ensenada Burrard.

El autobus marino se maneja como una parte inte­
gral del sistema regional de transporte urbano, con 
conecciones de autobuses en ambas terminales, dispo­
nibles como transbordo dentro de la estructura bâsica 
de tarifas del sistema.

Actualmente, el sistema de transporte urbano de 
Vancouver proporciona servicio a un ârea que cubre 
1200 kilométras cuadrados, con una poblaciôn de 
1200,000 habitantes y usa una dota que consiste en 295 
trolebuses, 570 autobuses diesel y los dos cruceros antes 
mencionados. Los trolebuses se utilizan solamente den­
tro de la Ciudad de Vancouver en las ru tas mâs densas 
del sistema, mientras que los autobuses diesel se utili­
zan en todo el sistema, no solo para el servicio local en 
las dil'erentes ciudades y muniepios de la region, sino 
también proporcionando servicio express de autobuses 
al centra de la ciudad y viceversa, desde todas las zonas 
de la region.

El sistema de transporte urbano de Vancouver cons- 
tantemente esta al corriente para mantener el paso 
conforme a las crecientes necesidades de la ciudad. El 
Distrito Regional de Vancouver planea incorporât' a su 
sistema de transporte urbano de capacidad intermedia 
un sistema de Irenes- râpidos automatizados.

La primera linea, que une a las ciudades de Vancou­
ver y Westminster esta programada para operar en 
1986, lo cual asegurarâ a la region central de Vancou­
ver su lugar de lider en la aplicaciôn de soluciones de 
tecnologia moderna a sus problemas de transporte 
urbano masivo.
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Montreal:
La Evoluciôn de una Ciudad por medio del Transporte

Por mucho tiempo, la Ciudad de Montreal estuvo 
dividida en dos por el Boulevard St. Lawrence. Al este 
se encontraban los barrios mâs pobres y al oeste los rftâs 
prospéras.

El clima extremoso creaba otra limitaciôn; el tôrrido 
verano abrumaba a la gente; el invierno largo y cruel 
mantenia a la gente en sus casas; una primavera dema- 
siado corta y un otono lluvioso ofrecian una pobre 
oportunidad para una vida urbana activa.

El patron regular de calles cuadrangulares, tan 
tipico de las ciudades de América del Norte y disenadas 
principalmente para automôviles, parecia menospre- 
ciar el paraje excepcional de la ciudad: una isla en me­
dio de un gran rio, dominada por el gran parque de 
Mount Royal.

Desde linales del siglo pasado las riberas habian sido 
dejadas a la industria; vias de ferrocarril, elevadores de 
granos, muelles de carga y descarga, que acaparaban 
considerables espacios en tierra y agua.

La vida urbana al estilo europeo no existia. Los 
lugares pûblicos, boulevares, cafés y parques citadines 
eran considerados superfluos.

A fines de la década de los cincuenta, con el adveni- 
miento del Boulevard Dorchester y la construction 
extensiva que siguiô a la reubicaciôn de la estaciôn del 
Ferrocarril National Canadiense, se construyô Place 
Ville Marie enmedio de una zona poblada por dos 
millones de habitantes.

Los montrealeses decidieron entonces construit un 
sistema de transporte masivo subterrâneo de tipo inter- 
medio, con desplazamiento sobre neumâticos.

Se pidiô a los disenadores producir un “diseno 
humano” tomando en cuenta las dificultades técnicas, 
relativamente complejas, que implicaba la construc­
tion subterrânea. La planeaciôn determinada para un 
transporte de pasajeros eficiente debia tomaren cuenta 
numerosos lugares caracteristicos. Cada estaciôn debia 
tener su propia identidad, respetando las caracteristi- 
cas de su entorno e integrândose al medio ambiente. 
Los anuncios grâficos, la publicidad, el equipo y mobi- 
liario de los andenes tenian que ser de la mejor calidad 
posible.

El Metro, que se inauguré simultâneamente con la 
Expo 67 y con los J uegos Olimpicos de 1976, cambiaria

0 Zù,

totalmente el concepto de la isla y le daria a la ciudad 
un carâcter cosmopolita. La construction del Metro 
afectô a toda la ciudad, particularmente a ciertos 
barrios.

Primera, el efecto total: se neutralizaron las limita- 
ciones climatolôgicas, las peores tormentas invernales 
no afectaban en lo mâs minimo al Metro. Las barreras 
tradicionales: social, lingüistica, geogrâfica e histôrica, 
se anularon. Gracias a la estaciôn St. Hélène del Metro, 
por ejemplo, los residentes de Montreal recuperaron el 
acceso a las islas del rio durante la Feria Mundial y 
subsecuentemente para las exposiciones anuales de El 
Hombre y su Mundo. Las estaciones de los Juegos 
Olimpicos, Pie IX y Viau, ofrecieron a la poblaciôn 
acceso a los principales eventos deportivos y a las insta- 
laciones, tanto internas como externas.

El parque Angrignon, amplia zona regional, no era 
frecuentado hasta que se construyô la estaciôn Angrig­
non. La estaciôn Longueuil hizo posible el desarrollo 
de la zona residencial que bordea la ribera sur.

La estaciôn Place des Arts éliminé las barreras artis- 
ticas y culturales y dio a los teatros y salas de conciertos 
de Place des Arts un lâcil acceso para el publico en 
general. Las estaciones Champ de Mars y Place d’Ar­
mes fomentaron el crecimiento del “Viejo Montreal"’, 
el Montreal de los desvelados. Finalmente, la estaciôn 
de transbordo Berni de Montigny originô la construc­
tion espectacular de una universidad en el corazôn de 
la ciudad.

Si la ciudad se transformaba en su conjunto, un 
fenômeno inesperado, el cual posteriormente se 
fomentô deliberadamente, se hizo évidente en la zona 
del centra. Las dos lineas paralelas del Metro, a 750 
metros una de la otra, produjeron un nuevo tipo de 
desarrollo urbano: un sistema subterrâneo de coriedo- 
res para peatones que une las estaciones correspondien- 
tes de ambas lineas.

Cuando la gente se refiere al “Montreal Subterrâ­
neo’' se refiere en realidad a un Montreal protegido por 
las inclemencias del tiempo. Casi impercept iblemente, 
surgiô un Montreal de clima moderado en la zona 
urbana, gracias a los très ejes de las estaciones del 
Metro del centra de la ciudad.
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El primera de estos ejes en desarrollarse fue el de 
Place Victoria-Place Bonaventure—McGill, el cual 
abarca el nuevo distrito de négocies, grandes edificios 
de oficinas, el edilïcio de la boisa de valores, Place Ville 
Marie, Place Bonaventure, la Estaciôn Central, los 
glandes hoteles, plazas püblicas como Dominion 
Square y la Plaza de Canadâ, asi como la Universidad 
McGill.

El primer caso del Montreal subterrâneo fueron las 
galerias de boutiques interiores de Place Ville Marie, 
seguidas por la creaciôn de las galerias de la Estaciôn 
Central, Place Victoria y Place Bonaventure. El con- 
junto es un enorme complejo comercial, todo un labe- 
rinto que une a las très estaciones del Metro.

El elemento l'allante en esta sérié de galerias lue 
previsto en la segunda etapa del desarrollo, una gran 
ârea püblica subterrânea. El sistema de corredores 
subterrâneos para peatones que unen la Place d’Armes 
con la Place des Arts, se origina en la Plaza de Canadâ 
del Complejo Desjardins, una amplia zona püblica 
interior. Al norte y al sur de este complejo bay un grupo 
de edificios püblicos y semipüblicos, los centras cultu­
rales y los hoteles que estân intercomünicados por 
corredores bajo las calles adyacentes.

Eslâ planeado un centra de convenciones con capa- 
cidad para diez mil personas en el eje Place d’Armes— 
Place des Arts.

La inlluencia favorable del mercado hotelero, la 
proximidad del Viejo Montreal, la Plaza Desjardins, la 
construction de la Plaza Favreau, el acceso cubierto a 
las principales lineas del Metro y la disponibilidad de 
espacio, son factores résultantes de un extenso estudio 
del lugar para el futuro.

Las dos lineas del Metro se cruzan en la estaciôn 
Bern de Montigny donde coinciden con la linea South 
Shore.

La fuerza de polarizaciôn de estas très estaciones ha 
creado una localidad urbana ünica; una universidad 
interior, un oasis cultural en el centra de la ciudad. 
Surgiô también un nuevo Barrio Latino y la calle St. 
Denis se ha convertido en un popular lugar de reunion.

Los residentes de Montreal, al descubrir este fenô- 
meno exceptional de la red de peatones subterrânea, lo 
han desarrollado por toda la ciudad, comenzando 
siempre a partir de una estaciôn del Metro.

La zona comprendida entre las calles Maisoneuve y 
Sherbrooke, delimitada por las calles Guy y St. 
Urbain, es muy representativa de la presencia del 
Metro al escoger un lugar para construit'. Los comple- 
jos y establecimientos subsiguientes han sido construi- 
dos alrededor de estaciones del Metro.

La Comunidad Urbana de Montreal actûa como 
consejera o como participante directe en el estableci- 
miento de este tipo de proyectos de construcciôn. Igual- 
mente, se ha formado un comité especial para disenar y 
regular estos proyectos, o simplemente para apoyar su 
puesta en marcha.

Este tipo de planification urbana podria ser denomi- 
nada como “urbanisme microclimatolôgico”, ya que 
en él se encuentran présentés todos los elementos del 
clima urbano: parques, fuentes, âreas püblicas, pasos 
para peatones, cafés, tiendas, edificios habitacionales y 
de oficinas, pero con la diferencia de que todo se 
encuentra bajo techo y con clima regulado. Parece 
como si todo esto hubiese surgido a partir de la creaciôn 
del primer sistema de Metro. El Departamento de 
Transporte Urbano Metropolitano ha apoyado este 
fenômeno y asi ha entregado a sus residentes un Mon­
treal mâs eficiente y hermoso.

EKIilcl
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Ottawa:
Un Moderno Sistema de Autobuses

DIESEL DIVISION

La Capital Nacional de Canada y los municipios 
circunvecinos que forman la region de Ottawa- 
Carletton posee una red de transporte püblico que 
podria considéra rse la de mejor funcionamiento en el 
pais.

Actualmente el sistema OC Transpo da servicio a 
medio tnillôn de habitantes con 750 autobuses. Elespi- 
ritu progrèsista e innovador de OC Transpo ha hecho 
posible que la Region Capital cuente actualmente con 
un sistema de autobuses adecuado a las necesidades de 
sus habitantes.

Por ejemplo, las autoridades del transporte püblico 
Ottawa-Carleton fueron las primeras en usar el 
seivicio de inlormaciôn de autobuses por teléfono. 
También se opera un seivicio especial para invâlidos 
llamando Para Transpo.

Ademâs de estas innovaciones, la OC Transpo 
cuenta con un sistema de ru tas express y ha contribuido 
a la introduction de horarios flexibles de operation en 
concordancia con los horarios de oficinas (los cuales 
incluyen el movimiento de una gran portion de la 
poblaciôn que trabaja en la Ciudad Capital) aumen- 
tando el periodo de seivicio en las ho ras de mayor 
alluencia. Esta medida ha sido de gran ayuda no solo 
para resolver el problema del transporte, sino también 
como alternativa al trâfico de una ciudad que se

encuentra prâcticamente rodeada de vias fluviales.
Se han introducido nuevas técnicas de itinearios y 

nuevos métodos de cobranza. Entre cllos, los abonos 
mensuales OC Transpass y OC Unipass, los cuales 
utilizan ampliamente pasajeros que desean évitai' 
molestias manejando cambio y boletos, o bien usuarios 
que desean ahorrar en las tarifas. Estos pases son vali­
des las 24 horas del dia y los 7 dias de la semana, con un 
considerable ahorro résultante por volumen.

Recientemente, la OC Transpo introdujo un sistema 
de comunicaciôn telefonica computarizado, Info 
Transpo 560”, el cual permite al usuario marcar el 
numéro que aparece en su parada de autobuses, ante- 
cedido por el numéro 560, y obtener una respuesta 
grabada que le informa, en los dos idiomas oficiales de 
Canada, el horario de llegada de los dos autobuses 
siguientes, ademâs de informaciôn ocasional respecto 
al seivicio, como demoras o desviaciones.

Asi también, la Compahia Transportadora de la 
Capital Nacional opera un seivicio de Actes y una 
division de viajes panorâmicos para turistas.

Las medidas innovadoras han colocado a la OC. 
Transpo al fiente de los negocios que operan transpor­
tes urbanos, tanto en Canada como en los Estados 
Unidos de América.
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Una Tecnologia Avanzada

La Corporaciôn para el Desarrollo del Transporte 
Urbano (CDTU) fue establecida por el Gobierno de 
Ontario en 1973 como una empresa de propiedad 
pûblica y con el propôsito de disenar, desarrollar y 
comercializar equipos y sistemas de transporte urbano, 
que no estuviera limitado a la industria del transporte 
en Canada, sino a un nivel internacional.

De acuerdo con el crecimiento y éxito de la CDTU al 
comercializar sus productos, fue necesario reorganizar 
la Corporaciôn para reflejar su crecimiento.

Por consiguiente, la CDTU estableciô très grandes 
subsidiarias: la Division de Investigaciôn y Desarrollo, 
que se encarga de todas las actividades relacionadas 
con lo que su nombre indica y es la responsable de 
producir prototipos y pruebas de equipo para trans­
porte urbano; Metro Canadâ, la subsidiaria mâs 
grande, que se encarga de la fabricaciôn e instalaciôn 
de los productos desarrollados por la erripresa, en su 
capacidad de contratista principal y gerencia adminis- 
trativa de proyectos, y por ultimo; la Division de Servi- 
cios de la CDTU, la cual se encarga de dar seivicios de 
asesoria y entrenamiento. En realidad, ésta division se 
encarga de proporcionar una asistencia permanente al 
cliente, una vez que la division Metro Canada ha 
term inado la const rucciôn de un sistema de transporte 
urbano.

En 1978, la CDTU finalizô la instalaciôn de su 
Centro para el Desarrollo del Transporte (CDT) en 
Kingston, Ontario. Esta es la tinica instituciôn de Amé-

rica del Norte dedicada exclusivamente al desarrollo y 
pruebas de sistemas de transporte urbano, asi como sus 
componentes principales.

Como nûcleo del programa de desarrollo tecnolô- 
gico de la corporaciôn, el centra cuenta con una base de 
operaciôn de 250 especialistas y asistentes en transporte 
urbano, una pista de pruebas de dos kilométras y 
medio, un gran labotarorio e instalaciones de manteni- 
miento, ingenieria y administraciôn.

El programa mâs ambicioso de la CDTU ha sido el 
desarrollo del Sistema de Transporte de Capacidad 
Intermedia (STCI) disenado principalmente para vias 
urbanas donde la demanda de transporte se encuentra 
entre las capacidades de sistemas subterrâneos y de 
autobuses. La CDTU ha terminado ya las primeras 
très etapas de este programa, incluyendo la construc- 
ciôn y pruebas de un sistema prototipo que abarca 
todos los componentes principales, incluyendo guia de 
ferrocarril, vehiculos y equipo de control de Irenes.

El STCI cuenta con vehiculos silenciosos, impulsa- 
dos por energia eléctrica, con ruedas de acero y opera- 
dos bajo control automâtico sobre derecho exclusive de 
vialidad. La instalaciôn del sistema puede ser subterrâ- 
nea o a nivel de la calle, pero ha sido disenado para 
operar también en una via elevada con dos propôsitos: 
reducir costos y permitir a los planificadores urbanos 
una mayor flexibilidad para implementar un trans­
porte urbano de alla calidad y de mayor eftciencia.

Un Escenario Mundial para el Transporte

Todo to anterior y la mâs avanzada tecnologia de 
transporte en el mundo entera tiene una cita en 1986 en 
la Ciudad de Vancouver, Columbia Britânica.

Siendo Canadâ un pais cuya especialidad para el 
transporte se encuentra entre las principales del 
mundo, y siendo Vancouver una ciudad con el poten- 
cial, la belleza y el espacio adecuado para una exposi- 
ciôn mundial de esta naturaleza, ha sido seleccionada 
para ser el escenario de la mâs fantâstica exposiciôn 
mundial de transporte, denominada Transpo 86.

Alli, los especialistas del mundo entera y el pûblico 
en general, tendrân la oportunidad de observai' de 
cerca y en un solo lugar la experiencia mâs avanzada en 
la emocionante carrera del hombre por dominai' su 
espacio y su tiempo a través del transporte.

Se espera que, para 1986, participen las mâs sofisti- 
cadas modalidades de transporte, para hacer de 
Transpo 86 la experiencia mâs alla de su tipo en el 
mundo entera y por primera vez en la historia.
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La vida y el transporte urbano vistos por 
un nifio canadiense de diez anos.
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