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Si las ciudades se hilvanasen...

(Reflexiones personales acerca del futuro de las redes arteriales)

por Jesus Rubio Alférez
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

Si las ciudades y las casas se
hilvanasen igual que ocurre
con las ropas, seguro que
habria muchos ajustes antes
de realizar las costuras
finales. Pero si esto fuese asi,
en el caso de las ciudades
probablemente prefeririamos
dejar siempre para otro
momento esa ultima costura,
para permitirnos una
modificacion permanente que
adaptase lo mejor posible la
red viaria y el sistema de
transporte a las previsibles
expansiones.

El problema es que las
decisiones que se refieren a
las redes arteriales de las
ciudades y areas metropolitanas generan actuaciones que condicionan durante
décadas el territorio afectado y, en general, son irreversibles. No son por ello
unas intervenciones asimilables a las textiles, aunque las referencias al tejido
urbano sean habituales; sino que son mas bien traumaticas, siendo mayor el
paralelismo con las intervenciones quirurgicas, de cuyo campo hemos
heredado términos como el saneamiento del tejido, o la sutura de elementos
aislados, sin perder de vista la afeccién a los directamente afectados por los
cambios de uso, a los cuales la palabra trauma les resulta inevitablemente
familiar.

Por eso conviene reflexionar permanentemente en un proceso paralelo a la
accién, para ajustar detalles, para aprovechar experiencias de unas ciudades
en otras, pero sobre todo para no dar por supuesto que las soluciones validas
en un momento seguiran estando vigentes indefinidamente.



Partiendo de la presencia de una congestion cada vez mas extendida en todas
las grandes ciudades, que impide a un viajero tener una duracion razonable en
sus desplazamientos, y que no garantiza cual va a ser el tiempo necesario para
ello, caben basicamente dos posibilidades: permitir que los conductores hagan
uso de su libertad sean cuales sean las consecuencias, o intentar intervenir
para disminuir esa congestion.

El abanico de medidas es muy amplio e incluye algunas puestas en practica en
diferentes ciudades, de las cuales podemos prever el plazo que necesitan para
ser eficaces; el grado de aceptacion social ; sus efectos a medio y largo plazo,
y la firmeza necesaria para que los efectos sean tangibles.

Otras son motivo de reflexion, y parecen contar con acuerdos en el ambito de
los especialistas; pero son dificiles de llevar a la practica por no parecer
politicamente rentables, o por no ser suficientemente vistosas para compensar
el esfuerzo que requieren; normalmente suelen ser de este grupo las
actuaciones que exigen una gestion conjunta de varias administraciones o
instituciones, y que suponen un trabajo cotidiano poco llamativo.

Lo que quiero plantear a continuacion es una enumeracion de aspectos que,
basandome en experiencias ajenas, pienso que podrian ser objeto de
aplicacion a nuestras redes arteriales (la red basica de carreteras que
discurriendo en un entorno urbano, debe garantizar la continuidad de los
itinerarios interurbanos, y por ello ve condicionado su disefio de una manera
diferente al viario ya netamente urbano) y a los viarios metropolitanos de mayor
capacidad; teniendo en cuenta que en general suponen debates y actuaciones
en distintas ciudades en las cuales el denominador comun es no admitir con
resignacion la congestion como un mal inevitable de nuestros tiempos, ante la
cual no cabe sino adaptar nuestros coches para aprovechar mejor el tiempo
que pasamos en ellos.

1. El futuro inmediato demandara una gestion del viario existente, y no la
construccién de nuevo viario.

Los destinos de los viajeros se encuentran en su mayoria en suelo
consolidado, en el cual sera practicamente imposible generar nuevas
infraestructuras. Soluciones imaginativas no faltan, incluyendo el uso del
subsuelo para realizar vias por debajo de las arterias principales de las
ciudades; pero sin entrar en esta polémica, no parece que exista nuevo
espacio suficiente para garantizar la movilidad y el estacionamiento de
los usuarios del coche con unos niveles de servicio adecuados.

Mejor que generando una nueva oferta viaria, parece que la forma de
acometer soluciones sera actuando sobre la demanda, procurando un



desplazamiento hacia modos de transporte menos consumidores de
espacio por viajero transportado y menos contaminantes.

El sector del transporte previsiblemente evolucionara hacia modelos
como el de Sanidad o Educacion, donde la creacion de infraestructuras
es importante, pero los objetivos especificos a cumplir tienen mas que
ver con la atencion prestada que con el mero incremento de hospitales o
colegios.

El peaje variable en funcion de la congestion del itinerario alternativo empieza a considerarse no
sélo en el caso de autopistas, sino también en carriles reservados en la misma plataforma

2. Quedan por construir muchos elementos, pero el analisis deberia
plantearse en el conjunto del sistema de transporte de cada ciudad. Eso
permitiria que las actuaciones prioritarias resolviesen los cuellos de
botella de ese sistema, uniendo probablemente las soluciones de los
ultimos kildmetros de los accesos a las ciudades, donde la congestion es
mas habitual, con posibles planteamientos de estaciones de intercambio
modal.

Esto, en cualquier modalidad de financiacion (publica, por concesién
privada o gestionada con participacién simultdnea publica y privada),
plantea un problema afadido de coordinacion de actuaciones
dependientes de distintas Administraciones.

En una situacion en la cual cada responsable, de una parte, no quiera
ceder su protagonismo y, por el contrario, busque un elemento
diferenciador posiblemente mas rentable politicamente, las soluciones



que exijan consenso y protagonismo compartido seran mas dificiles de
llevar a cabo, y los acuerdos mas inestables.

Las estaciones de intercambio modal (en el caso de los viajeros
metropolitanos) y los centros de ruptura de carga seran probablemente
los elementos del sistema de transporte que requieran una mayor
atencion, y cuya gestion produzca las mayores mejoras del conjunto.
Esta gestion demandara una visién intermodal, con recursos financieros,
medios e instituciones propias, con una imagen corporativa diferente de
las de los distintos modos de transporte, y con una capacidad simultanea
de creacion de infraestructuras y de gestion de la demanda.

La eficiencia habra de buscarse en transportar personas y mercancias
garantizando los tiempos de recorrido en las redes urbanas. Los
ciudadanos no seremos conductores, ciclistas, peatones o pasajeros de
un transporte colectivo, sino usuarios de un sistema complejo que, para
cada ocasion, ofrecera distintas alternativas que permitan el
desplazamiento deseado.

La publicidad en las méargenes de la carretera es un elemento inequivoco de estar circulando por
una red arterial, en condiciones distintas a las interurbanas.

3. Dentro del sistema de infraestructuras metropolitanas, las redes
arteriales son un elemento basico, por su capacidad de transporte, por
su cobertura geografica y por su flexibilidad para incorporar nuevos
tramos a los existentes.



La realidad es dinamica, y la necesidad de definir estas redes arteriales
para permitir una clara percepcion por parte de los usuarios debe tener
esto muy en cuenta. Siguiendo con unas opiniones absolutamente
personales, aeo que uno de los objetivos deberia consistir en generar
en el conductor la sensacion inequivoca de encontrarse en una red de
carreteras en la que no debe mantener la velocidad de los trayectos
interurbanos, sino una menor: probablemente unos 30 km/h menos en la
velocidad Vgs (la que es solo superada por un 15% de la demanda). Para
que esto ocurra en condiciones de seguridad deberian combinarse tanto
la sefializacion como el disefio de la via, y no dejar que influyan
unicamente las condiciones de la congestidén para que se produzca ese
descenso.

Creo que seria interesante incorporar una nueva sefial que indique, del
mismo modo que se sefializan el comienzo y el final de las travesias, el
comienzo y el final de las redes arteriales. Incluso podria pensarse en
una sefalizacibn que tuviese en cuenta la congestion y pudiese
desplazarse en funciéon de esta variable, del mismo modo que la mera
vision de unos conos en una carretera indica al conductor de una
manera inequivoca que se encuentra en un tramo sometido a unas
condiciones especiales de operaciones de salida o retorno.

En las redes arteriales deberian primar la capacidad y la fiabilidad del
tiempo de recorrido sobre la velocidad. Una de las medidas que pueden
ayudar a ello, y especialmente a disminuir la velocidad de los usuarios
respecto de las condiciones interurbanas, es reducir la anchura de los
carriles. Donde esto permita aumentar un carril, las experiencias
extranjeras’ y alguna desarrollada en carreteras espariolas, aconsejan
hacerlo, dejando carriles menores que 3,50 m, no necesariamente todos
de la misma anchura (puede ser mas oportuno dejar el carril derecho
mas ancho , y de esta manera mantener los vehiculos pesados en él y
disminuir la velocidad de los vehiculos ligeros en el carril izquierdo).

Puede plantearse incluso una utilizacion diferente de la calzada segun
las condiciones del trafico y, mediante una sefalizacion dinamica,
plantear la seccion con mas carriles unicamente cuando se esté proximo
a la congestion.

Las redes arteriales deben ser disefiadas de forma que la percepcion del
usuario sea inequivoca. La iluminacion, la vegetacion, el tratamiento de
la mediana, y otros elementos deben ser disefiados en conjunto, de
manera que el conductor sea consciente de que siendo el mismo
itinerario, en ese tramo debe disminuir su velocidad y adaptarse a una
densidad mayor de vehiculos y a una distancia menor entre enlaces, que
las que ha tenido en su recorrido interurbano.



6. El ruido es un elemento de importancia cada vez mayor. Sus niveles
maximos admisibles estan siendo objeto de legislaciones especificas, y
son cada vez objeto de protestas mas airadas por parte de los
ciudadanos que se ven sometidos a ellos.

Pudiera llegar a ser el segundo elemento nocivo que combatir después
de los accidentes, en la percepcion de los ciudadanos, sobre todo de los
residentes cercanos a las redes arteriales.

La disminucion de los niveles de ruido en las carreteras muy cercanas a
viviendas o, lo que también es habitual, en bloques de viviendas
construidas en las margenes de las redes arteriales, es muy costosa, y
las pantallas antirruido generan un efecto barrera muy acusado. Por ello
podria pensarse en incorporar una franja de dominio publico de 50 m a
cada lado de la carretera, cuya expropiacion se hiciese simultaneamente
a la estrictamente necesaria para la carretera. Esta operacion puede
verse facilitada si se tiene en cuenta que lo necesario es el terreno fisico,
pudiendo no afectar a los derechos urbanisticos asociados a esa
superficie, que podrian utilizarse en otras parcelas.

Esa franja, a la que resultaria presuntuoso calificar de parque lineal pero
que podria tener una vegetacion importante, habria que protegerla de los
usos que degradaran su funcién de proteccion acustica.

Ciertamente esa anchura de suelo metropolitano se presta
inmediatamente a multiples demandas, desde usos ludicos hasta para
infraestructuras de todo tipo, sin olvidar su posible ocupacién ilegal o
temporal o con infraviviendas.

En caso de plantearse esta actuacion, de la que existen precedentes en
Espafia, conviene desde el principio establecer un disefio adecuado para
la funcidn principal por la que se plantea esta franja; definir qué usos son
compatibles (las vias para ciclistas y la continuidad de las vias historicas
peatonales parecen en principio unos usos muy compatibles), qué usos
no lo son y, por tanto, no seran autorizados; y quién es la autoridad
competente para velar por el correcto uso de este espacio, y se hace por
tanto responsable de su mantenimiento, limpieza, y prevencion y
penalizacion de usos inadecuados. Esto ultimo parece mas factible en el
caso de que sean responsables los municipios afectados, cuyo
compromiso en este sentido debe ser explicito, para evitar situaciones
como las existentes en algunas Cafiadas Reales convertidas con el
tiempo en verdaderas ciudades lineales ilegales.



7. El transporte publico debe ser potenciado si queremos garantizar unas
ciudades sin congestion. Las redes arteriales deben desempeiar un
papel activo en este sentido, y el ejemplo del BUS-VAO en el acceso de
la N-V FMadrid puede ser un ejemplo del que aprender.

Dado que el funcionamiento de una plataforma reservada para BUS-
VAO depende en gran parte del punto de llegada a la ciudad, podriamos
vincular la mejora de los accesos a las ciudades a la creacion de
intercambiadores de transporte. Podria de esta manera ser objeto de
una concesion la ampliacion de la capacidad de un acceso
congestionado, junto con la creacion de una plataforma reservada al
transporte publico y a determinados vehiculos, y la construccion de una
estacion término o de intercambio modal en la ciudad.

El nuevo marco que plantea la futura Ley Reguladora del Contrato de
Concesion de Obras Publicas permitiria este tipo de concesion.

La congestion debe gestionarse en diversos frentes, pero siempre potenciando la utilizaciéon de los
modos de transporte menos consumidores de espacio y menos contaminantes.

8. La creacion de nuevas infraestructuras por el sistema de peaje
convencional genera unos accesos bastante impermeables, ya que la
proliferacién de accesos desde las propiedades colindantes encarece los
gastos de explotacion.



Las redes arteriales demandan en muchos casos una mayor
permeabilidad para permitir un desarrollo homogéneo del territorio en
vez de uno constreiido por una barrera, y que se ve potenciado
unicamente en las cercanias de los enlaces, que deben ser
necesariamente de gran capacidad e inevitablemente de un gran
tamarfo.

Frente a este planteamiento de unas redes arteriales con permeabilidad
muy limitada, a veces se han formulado esquemas viarios en los cuales
el concepto de ciudad se expande hasta considerar las areas
metropolitanas como los nuevos ensanches ciudadanos, a los cuales
hay que dotar de los correspondientes bulevares.

El punto de equilibrio adecuado entre el control de los accesos y la
funcionalidad es importante, ya que determina de manera irreversible los
espacios mas accesibles, y por tanto el futuro desarrollo urbano. Pero si
este desarrollo provocase un colapso en las redes arteriales, su solucion
mediante la ampliacion es algo cada vez mas irrealizable.

La presencia de la iniciativa privada en la gestién de infraestructuras y
por ello en la solucion de los problemas de congestion sera cada vez
mayor. Creo que el motivo principal de esta tendencia es el deseo
conjunto del sector privado y de las Administraciones publicas de que
esto sea asi, por la rentabilidad de esta presencia ypor la busqueda de
una mayor eficiencia en la gestion.

Una de las actividades privadas clasicas en el terreno de las
infraestructuras es la concesién de tramos para su financiacion,
construccion, mantenimiento y explotacion; pero en estos momentos
conviene ampliar esta vision.

El negocio de un concesionario sera mayor cuanto mayor sea la
diferencia de calidad entre su autopista y el itinerario libre de peaje
alternativo; en palabras quizads en exceso simples: cuanto mas
congestionada esté la carretera paralela mejor para la autopista (siempre
que los camiones permanezcan en la carretera). Esta situacién no sera
facil de asumir en las redes arteriales por dos motivos: el usuario
cotidiano no asumira con facilidad la disyuntiva entre un itinerario
congestionado o uno de pago, pero ademas es cada vez mas dificil
garantizar al usuario de la autopista el acceso a su destino en unas
condiciones fluidas, lo cual devalua el nivel de servicio ofrecido en el
tramo de autopista.



La visidbn podria ampliarse si consideramos que la disminucion de la
congestidon global puede ser un buen negocio. Por eso los sistemas de
peaje en el centro de las ciudades posiblemente acaben implantandose
por la demanda de las empresas privadas interesadas en ese mercado,
tanto o0 mas que por las iniciativas publicas que pueden considerar
electoralmente arriesgado ser los primeros en tomar esta decision.

Lo que creo es que la iniciativa no deberia dejarse exclusivamente en
funcion de los intereses privados; la limitacién del uso del viario de una
ciudad admite muchos matices, que deben ser planteados y discutidos
desde el punto de vista del bien comun mas que desde el beneficio
empresarial; aunque no se olvide que para que una actuacion de ese
tipo sea viable, ademas de ser beneficiosa, tiene que ser rentable.

10.El coche privado amenaza nuestras ciudades. Su uso deberia financiar

la mejora del transporte publico.

La afirmacion no es
mia: es una
conclusion votada por
mayoria en el ultimo
Congreso Mundial de
Carreteras (XXI
Congreso.  Octubre
1999. Kuala Lumpur),
que cada ciudad
deberia  considerar
con el fin de aplicar
adecuadamente ‘el
palo y la zanahoria”
que estime mas
adaptado a sus
condiciones. Pero la

afirmacién, muy
discutida en su
formulacion, quiso

ser asi de precisa
para evitar cualquier
duda acerca de la

opinion de los

expertos mundiales

sobre las posturas La iniciativa privada puede empezar a interesarse por gestionar
inactivas en lo que se conjuntamente intercambiadores y accesos en las ciudades
refiere a la

congestion en las ciudades.
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11.Hay iniciativas que apuntan a la creacidon de entes gestores de
infraestructuras metropolitanas. En mi opinidon no deberian plantearse
como herramientas para permitir un mayor endeudamiento y, con ello,
conseguir durante unos afios mantener o incrementar el ritmo de
construccion de nuevas infraestructuras.

Pienso que deberian tener una vocacion de gestion, y porque creo que
los nombres a veces generan realidades (y llamar a algo bulevar,
avenida, penetracion o circunvalacién, variante o ramal de conexion
acaba teniendo incidencia), plantearia un nombre que se refiera a la
movilidad: Consorcio para la movilidad metropolitana o Agencia para la
gestion de la movilidad, por ejemplo, cuando pensemos en los entes que
en un futuro pueden velar por mejorar las condiciones de la movilidad de
los ciudadanos (peatones, ciclistas, repartidores de mercancias,
conductores de vehiculos pesados, automovilistas, usuarios del
transporte publico, o discapacitados con problemas especificos para
desplazarse, entre otros).

12.Parece que una tendencia mayoritaria de las Administraciones de
carreteras (actualmente inmersas en numerosos procesos de cambio) es
aumentar la participacién privada en todos los procesos de planificacion,
construccion y gestion de carreteras. Parece también muy asumido el
hecho de que se gestione ese terreno intermedio con participacion
privada y publica, y con una gran transparencia.

Esto apunta hacia una mayor claridad en la formulacién de los objetivos,
antes de realizar propuestas concretas por parte de las Administraciones
implicadas; y hacia la busqueda de un consenso antes de comenzar
unas obras que, por el volumen de la inversion y por su efecto en los
entornos de las ciudades, no deben verse sometidas a improvisaciones
0 a vaivenes que resten eficacia o eficiencia a los agentes involucrados
en su finalizacidn con costes y plazos razonables.

La busqueda del mayor rendimiento de las inversiones, tanto publicas
como privadas, hace que se planteen unos comportamientos
empresariales en las Administraciones de carreteras. Podria
simplificarse en el sentido de cambiar la direccion de la mirada (hacia el
cliente, no hacia el producto: infraestructura inaugurable) y la amplitud
de la mirada (intentando cambiar los comportamientos de las personas y
los elementos del sistema de transporte para que el sistema sea lo mas
adecuado posible).

13.La mejora de las Administraciones de carreteras, en opinion de los
expertos mundiales del sector, pasa por una mayor transparencia en el
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sentido de que los objetivos estén especificados de antemano, con sus
costes previstos y con una rendicion de cuentas en la que se
especifiquen los logros y las desviaciones; y por una mayor autonomia
del gestor (de carreteras, de infraestructuras, o de la movilidad), que
pueda mantenerse cercano al Ministerio o responsable politico pero sin
interferencias cotidianas en su gestion.

Son tendencias observadas y deseables la mayor informacién al
ciudadano, a los grupos que se sienten afectados, a los promotores y
empresarios interesados en conocer directamente las propuestas de
nuevas infraestructuras o de mejoras en las existentes, y los cambios de
los servicios o de la reglamentacién que pueden afectarles. El usuario y
el ciudadano interesado se formulan cada vez mas como clientes, y la
Administracion dispone cada vez mas recursos para conocer su opinion
y sus deseos en lo que se refiere al sistema de transporte, incluyendo la
valoracion social que se hace de los efectos positivos y negativos de
dicho sistema.

Y qué es la ciudad, sino la gente ... (Shakespeare, Coriolano)
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14 Esto permite vislumbrar unas Administraciones necesariamente
coordinadas para poder acercarse al ciudadano, atender a sus
peticiones, informarle de las posibilidades reales de actuacion, y evaluar
conjuntamente los resultados. Administraciones con capacidad de
negociar con el sector privado involucrado. Administraciones que no se
interfieran entre si, y que no compitan por ser los protagonistas
exclusivos de las mejoras ofrecidas a los electores. Administraciones en
las cuales la comunicacion con el ciudadano sera tan importante como
gestionar bien los contratos, garantizar la libre competencia entre
empresas, disponer de los proyectos técnicos adecuados, o asegurar la
viabilidad financiera de las propuestas.

15.Existe un acuerdo generalizado, no solo referido a las carreteras, de que
la excelencia o la calidad no existe sin personas excelentes. No esta de
mas recordar que en todos estos aspectos es indispensable establecer
con claridad quién va a ser responsable de qué parte y de quién deben o
pueden partir las iniciativas aqui apuntadas. Probablemente eso resulte
ser mucho mas relevante para el futuro inmediato de las infraestructuras
urbanas que el resto de las reflexiones en las cuales curiosamente
solemos coincidir los técnicos cuando hablamos en los congresos, y
cuya aplicacion real es absolutamente variada, dependiendo de las
iniciativas de los politicos concretos, con independencia de su
adscripcion ideoldgica.

Madrid, enero de 2003.

! Diseno inteligente para evitar la congestién en Holanda, por Evert Jan van de Kaa, Lindy
Molenkamp , Arjen Reijneveld . Traducido por Roberto Alberola. Revista RUTAS n° 90, mayo-
junio 2002.
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