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Muestra este trabajo cudles han sido las carreteras estudiadas por la Administracion Central dentro
del proyecto del futuro Plan General de Infraestructuras. Se exponen las diferentes metodologias utiliza-
das en razon del niimero de habitantes de las ciudades, y la forma en la que se han generado las recientes
recomendaciones del disefio de carreteras en dreas urbanas insertandolas tanto en la fase de concepcion
coma del planeamiento del viario. Se destaca la necesidad de las actuaciones sobre las redes artenaies exis-
tentes en Espana.

CITY THOROUGHFARES: A STATE PLAN FOR INFRASTRUCTURES AND TKRANSPORT

The paper indicates the thoroughfares which were studied by the Central Administration as within its
General Infrastructures Plan. It lays down the differing methodologies used according to the population size
of ciltes and the way that the recent design recommendations for roadways as within cily arcas were come
wupon, these touching upon both the conception and the road planning phases of the question. The need to base
any initiatives to be undertaken upon the present road network of Spain is here underlined.

1. Los estudios urbanos en un marco indefinido y cambiante

Es dificil establecer en estos momentos (octubre 91) incluso el nombre definitivo de un fu-
turo Plan General de Infraestructuras, y mas aun fijar la fecha de los anos que van a determinar
su inicio y su final. Si pensamos en el hecho de que los primeros estudios urbanos realizados
con motivo de este futuro plan dieron comienzo en 1989, entenderemos mejor la metodologia
seguida para el estudio de las necesidades de actuacion en las ciudades, realizado por la Direc-
cion General de Carreteras desde esa fecha a septiembre de 1991. Las necesidades citadas han
debido ser estudiadas sectorialmente, pero de manera que pudieran integrarse facilmente en do-
cumentos que abarcaran otras infraestructuras de transporte, y que los resultados fueran vili-
dos con independencia del marco econémico que se planteara y del plazo de ejecucion previsto
finalmente para un futuro plan, que en principio se pensaba de carreteras y con un periodo de
vigencia de 1992 al 2000.

Indicaremos en este articulo cudles han sido las carreteras objeto de estudio por parte de
la Administraciéon Central, las diferentes metodologias seguidas segin se tratara de ciudades de
poblacion superior a los cincuenta mil habitantes o travesias de menor poblacién; cémo se han
generado las recientes recomendaciones de diseno de carreteras en dreas urbanas y por qué la
necesidad de estas recomendaciones para la fase de concepeion y plancamiento del vianio; por
ultimo estableceremos las conclusiones que parecen invariables en cuanto a las necesidades de
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NESUMEN DE EAS ACTUACTONES FROPUFSTAS ENLOS ESTUDOS DRIANCS BEALIZATGS DURANTE TS0y [0

APresupuestos de cjecucion por contrata en pesetas de 1EE0)

Fase 1 Foase 2 Total P'IEC PEC Poblacion % poblacion

Comunidad Autonomn PEC Mptas. PEC Mptas, Comunidad % ulectmda nlectinda

ANAANICE iuvicismisisvasivisiinsss D0 F] 9.540 96.277 17,16  3.201.869 19,27
PV Too | (A o S Iy 5. 3.725 21.700 3,87 739.000 4,45
ABBHTIES . o nsvmnaiasws supasasnnsoiin 18.832 —_ 18.832 3,36 444.155 2.67
Cantabnia:osnnumieans 13081 250 13.261 2,36 293.750 . | i
Castilla-Ledn.....cccvvevvvveeceennn. 27,290 12.872 40,162 7,16 1.098.475 6.61
Castilla-La Mancha ................ 11.378 6.669 18.047 3,22 459,167 2,76
Cataluna....oceveeeeeeeeenerrneennnnn. 95,765 e 95.765 17,06 4.171.851 25.11
Extreneidurd v 9.263 2.580 11.843 2,11 279.040 1.68
7T R S T COR. o 1 . 22.695 4,04 792.584 4,77
|\ F [t 134.000 16.000 150.000 26,73 3.720.939 22,40
Murcsa ssmnainannnnnnas  1EEM 4,460 21.694 3,87 520.257 3.13
Rioja, Lateoee i 3.975 — 3.975 0,71 115.622 0,70
Valentl connnnasnaaasaas, 40.961 — 46.961 8,37 776.368 4,67

B 4 I e e 505.116 56.0896 561.212 100,00  16.613.641 100, (4)

actuacion en las redes arteriales existentes, necesidades que ya tienen una primera aproxima-
cion economica global, vy a los sistemas que hasta ahora han resultado mas eficaces en la gestion
de este viario urbano y que con independencia de que se planteen o no nuevas formas de finan-
ciacion han de seguir basindose en la coordinaci6n entre las distintas administraciones.

2. De qué hablamos cuando nos referimos a carreteras urbanas

En una situacién en la que el viario es de titularidad estatal, autonémica, municipal y de
otras instituciones piublicas o privadas, y los movimientos recurrentes de los usuarios con resi-
dencia urbana tienen unos destinos que superan ampliamente los suelos calificados como urba-
nos o urbanizables, conviene precisar qué entendemos por carreteras urbanas.

Desde un punto de vista funcional, una carretera urbana es un tramo de carretera en el
que coexisten diversos modos: transporte privado y piblico, colectivo e individual, y trifico
peatonal importante. Coexisten asimismo distintos tipos de trifico, estrictamente urbanos, con
origen y destino en la ciudad; con uno de los extremos fuera de la ciudad, y tréficos de paso.

LLas velocidades habituales en tramos interurbanos son demasiado altas para ser admisibles
en las carreteras urbanas donde se produce la citada coexislencia de usuarios. s por tanto ob-
jeto de especial atencion en el diseno de las carreteras urbanas el facilitar este cambio, para
pasar a una red viana en la cual la capacidad, la seguridad y la fiabilidad del conjunto del sistema
sean objetivos prioritarios que prevalezcan sobre el de garantizar una velocidad elevada para el
vehiculo privado.

Vamos, pues, a caracterizar aquellos tramos de carreteras estatales que por necesidad de
dar continuidad a tramos interurbanos, o dotar de adecuados accesos a puertos de-interés ge-
neral del Estado o nicleos de poblacién, hacen necesario el paso por zonas edificadas o sus proxi-
midades. Estos son los tramos que la vigente Ley de Carreteras (25/1988) en sus articulos 36
y 37 define como redes artenales y travesias, exigiendo para estas tltimas la existencia de edi-
ficaciones consolidadas al menos en dos terceras partes de su longitud y entramado de calles al
menos en uno de los margenes.

Partamos, pues, del acuerdo siguiente: Consideraremos urbano un tramo de carretera si
en €l confluyen movimientos de paso o de acceso a una ciudad con otros usuarios cuyo origen
y destino se encuentra en la propia ciudad; si discurre por dreas urbanas consolidadas o previs-
tas en el ordenamiento urbanistico, o si genera impactos ambientales sobre un medio urbano
proximo. Mantendremos el concepto de carretera urbana para los tramos asi caracterizados, re-
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servando el de viario urbano para aquellas vias donde las dnicas funciones importantes son las
debidas a tréficos urbanos. '

" 3. ¢Qué necesidades de actuacion existen hoy en las carreleras urbanas estatales?

En estos momentos estdn siendo terminados los estudios realizados en todas las ciudades
de mas de 50.000 habitantes, capitales de provincia, o ciudades cercanas a esta poblacion que
se encontraban con problemas en las carreteras estatales que las afectaban. Estos estudios, en
los que se ha hecho especial hincapié en la coordinacion con los Ayuntamientos afectados de
manera que las propuestas resultantes fueran producto de un acuerdo, han sido realizados a lo
largo de los dos ultimos anos por la Direccion General de Carreteras, y sus resultados ya han
empezado a concretarse. Dado el interés municipal en llegar a acuerdos para resolver los pro-
blemas existentes o previsibles, y garantizar la viabilidad de las soluciones acordadas, se ha pro-
ducido ya en algun caso la paralizacién de actuaciones ilegales; el establecimiento de un informe
sistemitico de las licencias urbanisticas por parte de los responsables de la planificacién de carre-
teras en cada Demarcacién; la tramitacién de modificaciones de Planes Generales de Ordena-
cion Urbana para adaptarlos a la situacion acordada, etc.

Estos estudios, cuyo contenido ha sido descrito en un reciente nimero de la revista «Ru-
tas» dedicado monogrificamente al Plan de Accesos a Grandes Ciudades, estdn dando lugar a

los primeros estudios informativos, anteproyectos y proyectos de construccién, que permitiran’

establecer las oportunas reservas de suelo, y garantizar la viabilidad de las obras con indepen-
dencia de la mayor o menor disponibilidad de recursos econémicos y la programacién en el tiem-
po de la ejecucion matenal de las obras.

Los catorce estudios urbanos realizados no incluyen, como es logico, aquellas ciudades en
las cuales no existe red estatal de carreteras que las afecte. Es el caso de Baleares, Canarias,
Navarra y el Pais Vasco, Comunidades en las que la transferencia de carreteras a las autono-
mias fue total. Tampoco se incluyen en estos estudios aquellas poblaciones atravesadas por una
unica carretera, donde el andlisis se centra en el nivel de conflicto existente tanto para el usua-
rio de la carretera como para el residente, y las posibilidades de actuacién en caso necesario se
reducen a dos, acondicionamiento de la travesia o realizacion de una variante de poblacion para
alejar el trifico de paso de la zona urbana.

Puede admitirse como primera aproximacion de las necesidades existentes el siguiente cua-
dro que indica los presupuestos de ejecucion por contrata de las obras consideradas necesarias
en los distintos estudios urbanos. Este presupuesto, en millones de pesetas (constantes de
1990), debe tomarse como una primera referencia por diversos motivos, entre otros, la exis-
tencia de obras necesarias en una segunda fase, que no han sido valoradas, o la posibilidad de
desplazar a estos presupuestos partidas inicialmente consideradas en el Plan vigente, por una
ampliacion del plazo de su realizacion.

Esta aproximacion sectorial a las necesidades de inversion ha sido realizada sabiendo que
hay decisiones estratégicas pendientes, como son el posible planteamiento de nuevos modelos
de gestion del suelo necesario, distintos de la expropiacion; o la posibilidad de plantear como
circunvalaciones libres tramos de autopistas de peaje cuando se termine el periodo de conce-
sion. Por el primer motivo no se ha establecido una valoracion de las expropiaciones necesarias,
y en cuanto al segundo es una decision que no afecta sustancialmente a las propuestas plantea-
das debido a que la necesidad de actuar es anterior a la caducidad de las concesiones.

Tampoco debe llamar a error el hecho de que el presupuesto de ejecucion indicado sea uni-
camente parte de la inversién a realizar por la Administracion, ya que al mismo habria que ana-
dirle partidas correspondientes a expropiaciones, reposicion de servicios afectados, realizacion
de provectos, control de obra, etc., que no han sido objeto de estudio todavia, y hasta la rea-
lizacion de los correspondientes proyectos son dificiles de estimar. Cabria pensar en unas ne-
cesidades de mversion que fueran los presupuestos de ejecucion citados, incrementados en un
50 por 1.
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Mro aspecto que no conviene olvidar es L inversion necesaria para acondhconar los tra-
mos de carreteras previamente a su cesion a los municipios, en los casos en los que Ly realiza-
cion de una variante hace innecesario mantener un tramo como parte de b ved estatal de canres
teras. Estas necesidades, contempladas en I mayoria de los estudios citados, pueden suponer
una mavor o menor inversion dependiendo del criterio que se establezca, que puede variar en
el tiempo vy hacer cambiar las partidas consideradas para ello en las propuestas de los estudios.

4. Algunas reflexiones sobre el diserio de carreteras en la planificacion
de los tramos urbanos

El hecho de que la vigente Instruccion de Carreteras, pensada para el ambito interurbano,
sea de dificil o en algunos casos de imposible aplicacion en las zonas urbanas hizo que en para-
lelo con los estudios anteriores, v con motivo de lo que se pensaba proximo Plan General de
Carreteras, se plantearan unas Recomendaciones de Diseio especificas para el &mbito urbano.

Sin entrar en el contenido de esas Recomendaciones, objeto de otros articulos de este mis-
mo monografico, puede ser interesante dejar breve constancia de algunas reflexiones plantea-
das con motivo de su redaccion.

Es dificil generalizar situaciones de conflicto entre carreteras y ciudades, y mds aun inten-
tar generalizar soluciones, ya que cada nicleo urbano es un conjunto complejo de usos v par-
celaciones; con unos condicionantes geogrificos distintos, pero determinantes a la hora de plan-
tear soluciones (pensemos, por ejemplo, en los pasos de rios), y con una voluntad diferente en
cuanto a querer alejar la carretera de la zona urbana, o por el contrario volcar sobre ella el de-
sarrollo urbano.

Partiendo de una situacién sin documentacién o normas preexistentes a las que refenrnos,
se plantec una triple aproximacién al problema. En primer lugar, se recogié en diversos paises
lo establecido como norma y lo que simplemente se recomendaba sin ser de obligado cumpli-
miento: la segunda fuente la constituyé una serie de proyectos de distintas administraciones, y
por ultimo. se consulté a diversos proyectistas intentando establecer las normas no escritas,
pero a las que se atuvieran personalmente al plantearse un proyecto en dreas urbanas.

Fue importante acotar el dmbito de las Recomendaciones, evitando la tentacién de enmas-
carar como recomendaciones de planificacion la presentacion de elementos constructivos tipica-
mente urbanos, y centrar el problema en aspectos como el color del pavimento, la funcion de
la iluminacién, o los bolardos y la mejora de la seguridad del peatén. Aun sabiendo la importan-
cia de estos elementos como definitorios de una percepcién urbana de la via, se vio la necesidad
de abordar otros aspectos previos, dejando los referidos a materiales y mobiliario urbano bien
para otro momento, o para otras normas como puedan ser las que para los viarios municipales
y autonomicos han sido elaboradas por otros equipos (al menos otros dos estudios han sido rea-
lizados al mismo tiempo que las Recomendaciones de la Direccion General de Carreteras, por
parte de la Comunidad de Madrid y del Instituto de Estudios de la Administracién Local, hoy
Instituto Nacional de Administracion Piblica).

Una vez abandonado el estudio de las vias urbanas, evitando realizar un catilogo de ele-
mentos singulares de proyecto o de recomendaciones constructivas, y siendo la casuistica de
ciudades dificil de generalizar, cabe pensar que las recomendaciones de diseiio pueden verse
vacias de contenido. Esta sensacion que a veces se nos ha planteado casi como una evidencia
sobre todo en las primeras etapas de trabajo, y mds cuando en algunos paises la inexistencia de
normas y su sustitucion por ejemplos de obras urbanas asi parecian confirmarlo, fue superada
al constatar que habia necesidad de establecer condiciones geométricas para las vias urbanas
diferentes de las actualmente vigentes para las interurbanas; que convenia establecer las varia-
ciones admisibles en las nuevas dimensiones y parametros establecidos; que los nudos admitian
una concepcion completamente diferente en cuanto a su frecuencia y diseno en los casos urba-
nos, v que el control de accesos seguia siendo uno de los elementos determinantes de relacion
de las redes arteriales con la actual o futura urbanizacion colindante y el viario urbano.
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Solamente lo enumerado ya justifica unas recomendaciones como las realizadas, en las que
légicamente éstos no son los tinicos aspectos tratados, sino que partiendo de una clasificacién
del viario, y contemplando el problema tanto desde la carretera como desde el medio urbano
atravesado, se han destacado las que hemos considerado decisiones basicas a tomar en la con-
cepeion de la via y en el proyecto, sabiendo que el resultado global buscado es la posibilidad de
cambiar de unas condiciones de conduccion sin detenciones, sin excesivas interferencias por par-
te de otros conductores y rdpida, a otra situacion necesariamente mds lenta, con pérdidas de
prioridad; sin que se produzcan problemas ni de correcto funcionamiento del conjunto del sis-
tema viario, ni de seguridad para el automovilista, que debe percibir claramente y sin lugar a
equivocos todos los cambios citados, ni para el resto de usuarios de las carreteras urbanas, don-
de el peatdn es siempre el elemento mds fragil.

La importancia del disefio en los tramos de carreteras urbanas y en las conexiones con el
viario urbano es indiscutible, y mas si admitimos, tal como se ha planteado en algunos paises
europeos, que la existencia de un pequeiio grupo de conductores infractores de las normas mas
elementales de seguridad hace conveniente acompaiiar siempre la sefalizacién referida a segu-
ridad vial con un disefio de la via que haga mds dificil la infraccién. Cabe anadir a esta reflexién
otra acerca de las velocidades que empiezan a detectarse en algunas autovias: en algunas sec-
ciones se ha comprobado que un 75 por 100 de los conductores circula por encima de los 100
km/h legalmente permitidos, incluyendo los vehiculos pesados; este comportamiento generali-
zado exige una atencion especial a los puntos de entrada a zonas urbanas, a partir de los cuales
estas velocidades resultan inadmisibles.

5.  Un planeamiento sectorial, pero consensuado y facilmente integrable

Hemos revisado en los apartados anteriores los trabajos realizados y actualmente en re-
daccién en la Direccion General de Carreteras del MOPT, en lo que se refiere a planificacion
de carreteras urbanas, que podrian dar lugar a un Programa Urbano de un futuro Plan de Carre-
teras o de Infraestructuras, pero dado que una de las verdades casi incuestionables de todo pla-
nificador ha sido la necesidad de superar los planeamientos sectoriales, para que desde una vi-
sién de conjunto se puedan establecer las politicas sectoriales, conviene hacer una udltima re-
flexion acerca del método seguido para evitar una parélisis por la espera para que de una ins-
tancia mds amplia emanen las oportunas directrices, pero considerando también que los objeti-
vos que pudieran establecerse desde una 6ptica sectorial habian de coordinarse con otros, fun-
damentalmente los objetivos de desarrollo urbano, y los que en el caso de existir diversos mo-
dos de transporte urbano, tenderian a una situacién donde los diversos modos se complementen
y no entren en conflicto, buscando la mayor operatividad y garantia del sistema en su conjunto.

La secuencia de estudios que para la planificacion de las carreteras urbanas van a realizar-
se comienza por los citados estudios, referidos al conjunto de la ciudad, realizados cada uno du-
rante un afo y en el que se ha establecido como objetivo indiscutible el alcanzar un acuerdo con
los Ayuntamientos afectados; considerar los puntos singulares de atraccion, generacion o trans-
bordo, e integrar en su caso las necesidades del transporte colectivo, de los peatones, y las
cuestiones ambientales. Esto ha permitido coordinar los objetivos viarios con los urbanisticos,
y probablemente dé lugar a nuevos convenios de actuacion entre el MOPT, los Ayuntamientos
y las Comunidades Auténomas afectadas, siguiendo con la tradicidon existente en este sentido
desde hace décadas, ya que se confirma como una excelente herramienta de coordinacién entre
administraciones. El hecho de que algunos convenios puedan ampliarse y no referirse exclusi-
vamente a carreteras no quiere decir que el acuerdo sectorial no facilite un acuerdo mds global
si esto es lo que se desea.

Iistos estudios, y en su caso los convenios, son el comienzo de la secuencia habitual de
Estudio Informativo, Anteproyecto, Proyecto de Trazado y Proyecto de Construccion necesa-
ros, aunque no siempre todos se realicen, hasta la ejecucion de la obra. Cada uno de ellos per-

CIRAIY Y TERRE DOy 7 g g e

49



50

[~

mit¢ una coordinacion de mayor detalle en caso necesario, y de hecho ya se ha planteado un
Anteproyecto en una ciudad en el cual se estudiard simultdineamente la solucién de las necesi-
dades viarias y ferroviarias en un acceso. ,

Cabe concluir que hasta ahora se ha realizado una planificacion sectorial de carreteras en
todas las capitales de provincia y ciudades de mds de cincuenta mil habitantes con red estatal.
pero ha sido una planificacién discutida, principalmente con los Ayuntamientos, abierta a analizar
conflictos o necesidades de los transportes colectivos, necesidades especiales debidas a trafico
pesado de mercancias, aspectos especificos relacionados con los peatones y cuestiones me-
divambientales (principalmente el ruido). Todos estos andlisis, realizados con el detalle que ha
permitido analizar el comportamiento del conjunto de la red arterial en cada ciudad, se veran
ampliados en los sucesivos estudios y proyectos que ahora comienzan y que se veran expuestos
en procesos de informaciones publicas en los cuales la seleccion de las propuestas ha de verse
necesariamente sometida a la revisién por parte de instituciones, colectivos e individuos, mo-
mento en el cual cabe potenciar la coordinacién hasta llegar a propuestas éptimas considerando
los intereses generales desde puntos de vista que pueden ser distintos de los de la administra-
ci6én de carreteras. O

* Jesdas Rubio Alférez es Ingeniero de Caminos, Jefe del Servicio de Planificacién de la Direccion General de
Carreteras.
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