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RESUMEN

. La realizacidén de carreteras en &reas urbanas espanolas
ha sufrido un notable incremento a partir de 1988,
combin&ndose la importancia y urgencia de la inversidén en
ciudades <como Sevilla, Barcelona o Madrid, con la
planificacidn en el resto de las ciudades de las actuacignes

a desarrollar en los prdximos afios.

Se indica en esta ponencia cudl fue la consideracién de
las carreteras urbanas en el Plan General de Carreteras que
comenzd en 1984 y la evolucidn de los objetivos previstos a
partir de 1988.

Tanto las actuaciones realizadas en estos dltimos ahos
como los trabajos de planificacién a desarrollar en 1los
préximos afios permiten establecer conclusiones en cuanto a la
importancia de la coordinacién entre las Administraciones
responsables; la importancia del disefio de las carreteras

urbanas y la necesidad de una informacidén puiblica.



La ciudad, obstaculo y destino.
Actuaciones en 1las carreteras urbanas espafolas en 1los

ultimos anos.

En los Ultimos ocho ahos hemos asistido en Espafia a un
periodo inversor en infraestructuras de carreteras de una
importancia incuestionable. La terminacién de mds de 1.000 km
de autovias en 1992 supone un hito cara a la integracién de
Espafia en una Europa bien dotada de infraestructuras.

Estas redes interurbanas permiten acercar nuestras
ciudades entre si, pero simulténeamente los problemas de
trénsito por 1las ciudades hacen gque las poblaciones
intermedias gue el conductor atraviesa se conviertan en un
obstéculo insufrible, y la carretera, con vehiculos
circulando frecuentemente a velocidades superiores a las
permitidas, en un elemento peligroso para los peatones y
residentes en general.

Dentro del Plan CGeneral de Carreteras del Estado que
ahora termina, la creacién de 5.000 km de nuevas autovias ha
sido un objetivo claro, incuestionado, asumido por el resto
de las Administraciones y por los ciudadanos en general,
apoyado econdmicamente por la Comunidad Econdémica Europea, Yy
muy divulgado como compromiso politico frente a la opinidn
piblica, pero existen otros 15.000 Xxm. de carreteras
estatales, de las cuales una parte importante discurre por
ciudades, en los cuales la formulacién de programas de
actuacién ha sido menos sencilla.

En esta red urbana es en la que se centrard esta
penencia, concretamente en indicar «cudl ha sido la
experiencia de 1la Administracién Central Espafiola en 1la
formulacién de programas de actuacidén en las carreteras
urbanas y las experiencias de gestién de las propuestas que
han sido asumidas para la formulacidén de nuevos programas de
actuacién en las carreteras urbanas en los préximos afos.
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El Programa Urbano del Plan General de Carreteras

En la formulacién inicial del Plan, se consideraba
necesario volcar todo el esfuerzo en la creacidén de los
itinerarios de autovias citados, y asi fue en su primer
cuatrienio de vigencia (1984-1%837).

Cuadro ne 1. Inversién en las carretera estatales 1984-1991

ESTIMACION REALIZADA (x10" ptas, corrientes)
INICIAL DEL PLAN

(10°ptas. 93) 1984-87 1988 1989 1990 1991
TOTAL, 800 23 176 233 285 384
induvendo
conservacion
¥ explotacion
carreteras 112% 11,6% 13,5% 19,4% 21,9% 19,2%
urbanas

Pero a partir de 1985 la congestidén en las ciudades
empieza a crecer hasta unos niveles que no permiten esperar
a terminar el vigente Plan sin ser atendida. Por otra parte,
los compromisos para 1992 en Sevilla y Barcelona exigen
medidas adicionales para dotar a las redes de la Exposicién
Universal y las Olimpiadas de una infraestructura viaria
adecuada. :

Se plantean Cecnvenics de actuacidn entre las distintas
administraciones responsables (Ministerio de Obras Piblicas
Y Transportes; Comunidades Auténcomas y Ayuntamientos), donde
se establecen las funciones a desarrollar por cada unc en lo
que se refiere a proyecto, expropiaciones y realizacidn de la
obra, y los plazos en los que se comprometen mutuamente.

Ldégicamente otros ayuntamientos con capacidad de presién
exigen actuaciones en carreteras por parte del Ministerio ya
que en Espana los ayuntamientos no tienen capacidad econdmica
para acometer obras importantes en su infraestructura viaria.



Probablepmente hubo un momento en el gque todo
ayuntamiento buscaba ser sede de algin evento con proyeccién
internacional, ya que esto parecia garantizar una atencién
especial por parte de las distintas administraciones de
carreteras.

Respuestas a nuevos problemas en las carreteras urbanas

La Direccién General de Carreteras del Estado se plantea
para dar respuesta a estas necesidades urbanas a las que
evidentemente habia gque prestar atencidén, la realizacidén en
el plazo de dos afios de estudios en las setenta ciudades
mayores de 50.000 habitantes, o capitales de provincia, para
llegar a conocer cudles serian las necesidades a resolver en
las carreteras urbanas, y hacerlo de acuerdo con los
ayuntamientos, responsables de la ordenacidén de los usos del
suelo municipal.

" La experiencia del programa de autovias indicaba que los
objefivos de un programa de actuacién en las carreteras
urbanas debian ser sencillos, pero también es cierto que en
una realidad urbana compleja los objetivos sencillos tipo
"hagamos en cada ciudad una circunvalacién suficientemente
alejada para que los trédfices de larga distancia no se vean
perturbados por tré&ficos locales", pueden llevar a realizar
obras que generen importantes efectos negativos en el tejido
urbano y en el crecimiento de la ciudad.

Hay que tener en cuenta también que los objetivos de la
Administracidén Central, gque por imperativo legal debe
garantizar la continuidad de los itinerarios estatales a su
paso por las ciudades y dotar de acceso a los puertos y
aeropuertos calificados como de interés nacional, pueden
verse y en general se ven, enfrentados a los intereses de los
Ayuntamientos que ven en las carreteras el viario de mayor
capacidad y plantean un uso diferente en el que se integren
los tré&ficos locales, y haya una facilidad de acceso a las
zonas colindantes.

Estas diferentes visiones de 1las carreteras urbanas
podriamos decir, simplificando, que @provienen de una
contradictoria visidén de la ciudad: como cbst&culo a salvar
por parte de las carreteras que forman parte de itinerarios



interurbanos, segregando en lo posible los usos colindantes,
a pesar de ser estas mismas ciudades los origenes y destinos
de los viajes interurbanos.

Problemas de disefho de las carreteras urbanas

Las distintas necesidades que plantean los usuarios
urbanos y los interurbanos no suelen traducirse en diferentes
trazados de los tramos de carreteras <considerados
convenientes, sino en alternativas enfrentadas en lo gque se
refiere a nGmero de accesos desde las urbanizaciones e
industrias situadas en las mdrgenes de la carretera;
restricciones de las condiciones de circulacidn; resolucidn
de las intersecciones con otras vias; anchura de la seccidn
transversal; es decir, que los problemas se plantean, y se
pueden generalmente resolver en los aspectos de disefio.
Conviene puntualizar que los puntos que en nuestra opinidn
exigen mayor atencién en las zonas urbanas no son tanto los.
troncos de las vias, sino sus conexiones con la red urbana,
asi como los puntos de intercambio modal que permiten al
viario formar parte integrada de un sistema de transportes.

Por este motivo, la Direccién General de Carreteras ha
estudiado durante varios afios los problemas del disefio en el
planeamiento y proyecto de las carreteras urbanas, y en 1992
ha publicado unas recomendaciones en este sentido.
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Como cQmplemento a estas recomendaciones se ha
considerado de interés divulgar diversas actuaciones de
carreteras en zonas urbanas que hayan aportado ideas
innovadoras, o que se han considerado muy adecuadas una vez
terminadas y puestas en funcionamiento. Estos ejenmplos de
obras gque en muchos casos ha supuesto un replanteamiento
total de un proyecto inicial, puede permitir contrastar las
recomendaciones establecidas con caracter general con las
experiencias concretas, validando algunas, afiadiendo detalles
en otros casos y cuestionando la validez de otras.
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Necesidad de una ccmunicacidén con los ciudadanos

Hasta aqui hemos hablado de cuantificar inversiones
estableciendo prioridades en 1las distintas ciudades;
coordinar las actuaciones de distintas administraciones y
diseflar las vias para que permitan el equilibrio entre los
intereses de los vehiculos que circulan por ella, tanto de
larga y de corta distancia, como de 1los residentes no
necesariamente usuarios, pero ademds de invertir, coordinar
y disefiar es necesario no olvidar a las personas.



Ya- dijo Shakespeare en su Coriolanus: n:Qué es la ciudad
sino la gente? (What is the city but the people?)", pero esta
gente estd formada por colectivos con intereses cada vez néas
diferentes y hasta pensar en la cposicién entre los pequenos
comerciantes y los grandes centros comerciales, normalmente
ubicados en los enlaces de 1las circunvalaciones de las
carreteras. Por ello es cada vez mds importante fomentar los
debates en torno a los proyectos urbanos a realizar, Yy
permitir que se establezcan con claridad las opiniones de los
distintos grupos gue directa o indirectamente se sienten
afectados.

Los procesos de informacidén piblica han sufrido en este
sentido un cambio en los dltimos afios, incluyendo en los
procesos de informacién piblica los aspectos referentes a la
afeccién al medio ambiente, y en algunos casos la asistencia
técnica a los afectados por las expropiaciones.
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Importancia de la concertacién entre Administraciones

-

Las instituciones responsables de las infraestructuras
y de la ordenacién de los usos del suelo deben procurar
establecer acuerdos gque perduren con independencia de cambios
politicos, ya que los procesos necesarios para realizar obras
de infraestructuras urbanas puede ser de unos 6 anos durante
los cuales debe garantizarse gque no se producen usos de suelo
indebidos que imposibiliten la realizacién o modificacién de
las infraestructuras viarias planeadas.

Estos acuerdos deben ser un punto de equilibrio real
entre los distintos intereses de los grupos econdémicos y de
opinién existentes, y 1la experiencia espafiocla permite
plantear como positiva la experiencia de 1los Convenios
firmados por la més alta representacién de cada institucién,
y haciendo ptblicos dichos Convenios, para gue cada organismo
se haga responsable ante la opinién piblica de su parte
correspondiente en cuanto a realizacidén de proyectos, gestidn
del'suelo, evaluacidén del impacto ambiental, desarrollo de la
obra, y en su caso explotacién y mantenimiento de la via.

Un aspecto sin resolver en algunos casos es la
antelacién con la cual conviene empezar a realizar los
proyectos con vistas a la realizacidén de nuevas
circunvalaciones urbanas. Una mayor previsién permnite
reservar con mads comodidad los terrenos necesarios en 1los
documentes de planificacién, pero la anticipacidén excesiva
genera unas tensiones urbanisticas, muchas veces indeseables
Y en algunos casos incontroladas. La voluntad municipal y la
capacidad de las distintas administraciones para garantizar
el respeto a lo planificado es determinante. En Espafia, desde
1988, con la entrada en vigor de una nueva Ley de Carreteras,
a la legislacidn urbanistica (Planes Generales de Ordenacién
Urbana) se superpone una Ley sectorial en defensa del suelo
calificado como necesario para nuevo viario.
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Conclusién

Para finalizar recordemos que el trabajo en las
carreteras urbanas espafiolas ha sufrido un notable incremento
a partir de 1988, combindndose la importancia y urgencia de
la inversidén en ciudades como Sevilla, Barcelona o Madrid,
con la planificacién de la inversién en el resto, dando una
especial atencidn al logro de escenarios acordados entre las
distintas instituciones responsables, Y al disefo
diferenciado de estas vias con respecto a las carreteras
interurbanas. '

Esperemos que el resultado de este programa urbano, a
desarrollar en los préximos afos, sea favorable y de tanto
éxito como en estos momentos podemos asegurar gue ha sido el
programa de autovias, pero sin olvidar una reflexidén de
Sandro Giulianelli que me permito reinterpretar: en 1latin
existen dos palabras, Urbs y Civitas, para indicar el
sighificado fisico y el social de la ciudad, y cuando estemos’
hablando de infraestructuras, el pensar en la creacidn de 1lo
fisico, de la Urbs, no debe ir en detrimento de los valores
de la Civitas, es decir de 1la cohesidén social, del
intercambio entre personas y del fomento, la riqueza y la
pluralidad de las experiencias de los ciudadanos.





