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RESUMEN

H aticulo revisade maneragenerd, laevolucion delaformadetrazar careteras desde las antigues
careteras condruidas antes de la gparicién dd automovil haga las modermnas autopisas de accesn
regtringido. Los efectos de las carreteras son muy diversos, varidlesen d tiempo y diferentes para cada
tipo de caretera S antes de lagparicion ddl automdvil |as carreteras tenian efectos de pequefiaecda,
nuevo modo de locomocion revolucionard su papd en d territorio. La accesibilidad se convertirden un
factor esendid y las careteras en lugares donde edificar. En este contexto, aparecen las primeres
propuedtas orientadas a ordenar las careteras y los usos contiguos: la Townless Highway de Benton
Mackayey laautopistacolonizadorade Hilarion Gonzdez dd Casiillo.

E desardlo imparable dd automdvil y les téonicas de trazado de careeras hardn que la
concepaion de édtas se conviartaen unaactividad exdusivade losingenieras de carreteras, bendecida por
d movimiento moderno gue segregara de este tipo de vias de los desarrallos urbanos Las carelaras
vmeterdn entonces a las ciudades exigtentes, convirtiendo induso sus verdes bulevares en vias urbanes
de dta capecidad. En la actudidad, |as carreteras tienden a dejarse de los nlideos de poblacion, con la
intencién de evitar verse superadas por su crecimiento. Por su parte, los planificadores tienden a
condderarlas como limites u objetivos adcanzar, integrandolas en  planeamiento, y convirtiendo enley
urbanigtica decisones de trazado tomadas por ingenieros de careteras.
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ABSTRACT

The atide reviews the evalution on the highway design ariteria from the firgt roads bilt before the
automohile agetill the modemn access controlled matorways. The effects of theroads are vary diversg, time-
varying and different for each type of road. If before the advent of automohileroads used to have smdl-scde
effects the new mode of locomation would revalutionize itsrole in the territory. The accessihility becamea
key factor and, asaconsaouence, roed adjacent land were oolonisad by urben edtivities and buildings (ribbon
devdopment). In thiscontext, firgt proposas amed a managing roeds and adjacent uses gopeared: Berton's
Mackay TownlessHighway and Hilarion Gonzalez dd Cadlillo'sCalonising Highway.

With the ungoppeble groath of the automobile and the evolution of the highway techniques its
design became an adtivity exdusive of traffic enginears, as modern movement urbanism segregated such
infrestructures from urban developments The matorway's where introduced in the exiding dities trough the
congtruction of expressaysand by converting green boulevardsinto high-capedity urben streds. At presart,
new highways tend to move away from populated aress trying to escape from baing involved in ther
growth. On the other hand, urben plannerstend to regard them aslimits or targets to achieve, by integrating
theminto the planning schemes Inthisway, design decigonstaken by roed enginearsbecome urban law.

K ey words: Highway, by passroad, mortorway, urban planning, history.
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Introduccién

Que las carreteras tienen un papel fundamental en la forma del territorio y
las ciudades es una afirmacién que nadie puede discutir. Basta con observar la
estructura de cualquier ciudad para apreciar la huella que las carreteras, antiguasy
modernas, han dejado en ella. Si la escala de observacion cambia, si se observa un
territorio, se hace evidente que las vias de comunicacion, y en especia las
carreteras, son las arterias por las que se candizan las relaciones entre los
distintos ndcleos y actividades que lo conforman.

Esta influencia de los modos de transporte en la estructura urbana no es
nueva y ya fue detectada por Cerda en su, no podria ser Ilamada de otro modo,
Teoria de la Vialidad Universal, donde explicaba como para é cada nuevo modo
de locomocién determinaba otra forma de urbanizacion, por lo que la ciudad es
una especie de jeroglifico que se puede interpretar a partir del entendimiento del
efecto de cada modo de comunicacion sobre la ciudad de cada momento
histérico’. Este planteamiento es directamente extrapolable a territorio: en
palabras de Ortega Valcarcel, los territorios que habitamos hoy son un
conglomerado de restos de etapas anteriores que han dgjado su huella méas o
menos clara, hasta configurar e patrimonio territorial®, y que estas huellas estan
muy directamente relacionadas con las formas de produccién, de consumo y de
los trazados de |as vias de comuni cacion de cada momento.

Puesto que la ciudad de origen medieval que Cerda conocié no estaba
adaptada a las nuevas necesidades de movilidad que € carrugje imponia en la
sociedad del XIX, en los nuevos ensanches se debia construir un nuevo tipo de
ciudad vial eliminando puertas, fosos y murallas. Basandose en esta relevancia de
la movilidad, Cerda desarrollé6 dos conceptos vitales para entender sus
planteamientos urbanisticos, las vias y los intervias. En las vias se desarrolla la
vialidad, las calles son la unién conjuntiva de las vias y los edificios’. Los

! “...nosotros leemos los hechos y los acontecimientos en la edificacion misma combinada con la

vialidad, que con sus jeroglificas lineas y combinaciones... nos revelan como testigos presenciales,
veridicos e incorruptibles, la historia material de cualquier poblacién, que llevan escrita con grandes
caracteres’. En lldefonso Cerda (1861): «Teoria de la Vialidad Universal», parrafo 446, texto
recopilado en Arturo Soria y Puig (1999): «Cerd& las cinco bases de la teoria general de la
urbanizacion», Madrid, Electa, p. 380.

2 “El territorio es, asi, en la mayor parte de los casos, en &reas de amplia continuidad cultural
histérica, una especie de palimpsesto, cuya lectura requiere identificar los diversos territorios
incorporados en él, separar estas distintas aportaciones historicas, valorando su grado de insercion, en
cada caso, asi como la amplitud que cada uno ocupa, y las modalidades de articulacion de lo antiguo
en lo nuevo, y e grado de transformacion experimentado en ese proceso de absorcion y
refuncionalizacion. Lo que es patente en el ambito urbano, y bien conocido desde hace bastantes
decenios, 1o es menos en la marco territorial, en la medida en que hemos estado més condicionados
por concepciones tedricas o de orden geométrico, que han impedido abordar |os territorios desde una
Optica equivalente a la utilizada en el marco urbano. Convierte e andlisis del territorio en un proceso
de deconstruccién”. En José Ortega Valcarcel (1999): “El patrimonio territoria: el territorio como
recurso cultural y econémico”, pp. 38-39 en «Ciudades» n° 4, Ingtituto de Urbanistica de la
Universidad de Valladolid.

3 “La calle es un compuesto de vias y edificios, es la caja formada por € suelo y las paredes
colaterales. La via por si solano es calle, ni lo son tampoco las casas por si solas; vias tenemos en los
campos que no son calles, y caserios hay desparramados por la campifia, que tampoco lo son. Deben
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intervias, neologismo con el que Cerda se refiere a las manzanas, son lo que
gqueda entre las vias. Por tanto, las vias definen los intervias, y serén las
condiciones de movilidad las que determinen las caracteristicas de la ciudad. Esta
concepcion de la ciudad como un positivo y negativo, movilidad y estancia,
ambos totalmente interdependientes, favorece el enfoque globalizador de Cerda,
gue no se preocupa solo por € edificio o lavia:

“Al hacer de las vias e intervias un par inseparable de nociones, trataba de
evitar dos peligros siempre latentes. que |os ingenieros disefien vias sin tener clara
conciencia de que con €ello definen variables fundamentales para la habitabilidad
de los intervias o que los arquitectos disefien manzanas o intervias por simple
agregacion de edificios sin pensar en las caracteristicas funcionales de la red
viariaresultante” (Soriay Puig, 1999, p. 33).

La adaptacion de la ciudad al carrugje realizada por Cerda se manifestaba de
manera distinta en la ciudad consolidada y en la nueva ciudad. En la primera
planted nuevas aperturas (la reforma interior), mientras que la segunda, era un
nuevo tipo de ciudad, el ensanche. Con la aparicion del automévil este proceso se
repetird un siglo més tarde. Por un lado, la ciudad existente se adaptara al
automovil mediante la construccion de agresivas carreteras urbanas que con sus
viaductos, tineles y enlaces, fragmentaran barrios y comprometeran su calidad
urbana®. Por € otro, con e automdvil aparecerda una nueva ciudad, dispersa,
difusa, con una escala diferente, y con una intensidad variable en €l territorio,
cuyos gjemplos mas representativos se encuentran en EEUU, pero que, marcan
una tendencia que, ¢desgraciadamente?, en Europa copiamos cada dia més. Esta
nueva ciudad del automdvil, situada fuera de la ciudad tradicional y por €lo
muchas veces poco planificada, se apoya en carreteras cuyo disefio y localizacién
suele responder a motivos histéricos en el caso de las carreteras existentes, y a
motivos funcionales (principalmente relacionados con € trafico de largo
recorrido) en € caso de las nuevas carreteras. En cualquier caso, se evidencia que
la deseable interrelacion entre carreteras y planificacion de sus entornos
generamente no existe. La dualidad vias — intervias establecida por Cerda ha
desaparecido del proceso planificador en la ciudad dispersa del automovil.

¢Cudles son los procesos acaecidos en las ciudades y/o € territorio como
consecuencia de las redes de carreteras? En e caso del ferrocarril se han estudiado
y establecido una serie de efectos que, con las |dgicas diferencias entre unos
lugares y otros, tienden a repetirse®: la llegada del ferrocarril a exterior de las
ciudades decimonénicas o al borde del ensanche en construccion en €l caso de las

concurrir, pues, para laformacion de la calle, lavia para el trénsito, y las casas para la estancia’. Cita
en |ldefonso Cerda (1867): «Teoria de la General de Urbanizacion», Tomo |, p. 534, recopilada en
Soriay Puig, 1999, p. 111.

4 El precursor de este tipo de soluciones fue Hénard, quien en su informe sobre el futuro de las
ciudades de 1910, ya incorporé disefios pioneros de la ingenieria de tréfico planteando calles con
varios niveles para la circulacién de distintos modos de transporte y la mejora de las intersecciones.
Eugene Hénard (1910): “The Cities of the Future’, Royal Institute of British Architects, Town
Planning Conference London, 10-15 October 1910, pp. 345 - 367, Transactions (London: The Royal
Institute of British Architects, 1911).

5 José Luis Calvo Palacios (1998): “Las llegadas del ferrocarril y ferrocarril de alta velocidad a
las ciudades’, pp. 14-21 en «OP» n° 45.
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estaciones término, la aparicién de las calles o paseos de la estacion con un cierto
aire simbdlico y la atraccidn de residencias de las clases més elevadas, hoteles y
servicios, la atraccién de la industria generalmente a otro lado de las vias donde
ademas se consolidan barrios de rentas mas bgjas, o que a su vez provoca la
consolidacion del ferrocarril como una barrera y que termina por dejar los
espacios ferroviarios en localizaciones relativamente centrales, la decadencia
ferroviaria que se acompafia de la degradacién de los entornos ferroviarios y,
finalmente, su resurreccién o sustitucion de la mano de operaciones de
rehabilitacion urbana acompafiando al ferrocarril de Alta Vel ocidad.

Sin embargo, los efectos de la carretera no estan tan definidos,
principalmente, porque al contrario de lo que sucede con € ferrocarril, las
carreteras se han sucedido alo largo de un periodo mayor de tiempo y, lo que es
més importante, durante el mismo han tenido funciones diferentes. Asi, bajo el
nombre genérico de carreteras incluimos desde Caminos Reales construidos a
partir de la segunda mitad del Siglo XVIII, hasta las modernas autopistas de
accesos restringidos. Sus caracteristicas geométricas, su relacion con el territorio
circundante y su funcion no es, en absoluto, la misma, por tanto, sus efectos
también seran diferentes. Pero, mas dificil todavia, ambas forman parte de unared
Unica, la red de carreteras, con lo que las unas interfieren y modifican las
caracteristicas de las otras. E incluso, carreteras en principio similares, pueden
tener funciones territoriales diferentes. este es el caso de las autopistas estatales
frente a las autonémicas, ya que éstas Ultimas tienen una mayor vocacion de
servicio a territorio, lo que se deberia traducir en una mayor cantidad de accesos
y en intervenciones en lared local para asegurar la difusién en €l territorio de la
accesibilidad aportada por las nuevas infraestructuras’.

Lascarreteras anteriores al automovil

En Espafia se construyen carreteras desde 1748, cuando bajo €l reinado de
Fernando VI se abre €l paso del puerto de Guadarrama por €l Alto del Ledn y e
Camino Real de Reinosa a Santander. Se trata de las primeras infraestructuras de
transporte de cierta calidad construidas desde la época romana si obviamos los
fallidos canales para transporte de mercancias. Influidas por € movimiento
ilustrado, se plantearon con el objetivo de conectar Madrid con los principales
puertosy fronteras, y fomentar el desarrollo econémico a permitir lasalidaa mar
de los productos del interior. Por tanto, no es de extrafiar que su trazado no
respondiera a criterios locales sino a su vocacion de vias de largo recorrido, lo que
justifica que, ain hoy, la red de vias de alta capacidad, heredera directa de estos
Caminos Reales, deje fuera a niicleos importantes: 10s casos mas claros son la A-6
en su paso por Cadtilla — Ledn que no pasa por ninguna de las capitales de
provincia, o la A-4 que hizo lo propio en Cagtilla — La Mancha. En todo caso,
estas vias principales pronto aglutinaron gran cantidad de tr&fico y atrgjeron

6 Este es e caso de la autopista entre Pamplona y Logrofio, donde simultaneamente se han

construido 70,3 km de autovia nueva, y 50 km de reforma de 16 carreteras locales para extender los
beneficios de la primera a territorio. Véase Alvaro Miranda Simavilla (2003): “Integracion de las
redes locales con las vias de gran capacidad”, XVI1 VY ODEAL, Sevilla
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actividades que se ubicaron alo largo de las mismas, bien en desarrollos lineales
en nlcleos existentes, bien en nuevos nicleos junto a las ventas del camino u
otros puntos relevantes como puentes, cruces, molinos, etc.

ALk

Fig.1.- Carretera de VValencia construida por Lucio del Valle en 1853. La carreteradel XIX es cercana
al terreno y territorio, con acceso alas parcelas colindantes y escaso trafico hipomdvil. Fuente:
Francisco Javier Rodriguez Lazaro y José Maria Coronado Tordesillas -eds.- (2003): «Obras Publicas
de Espafia. Fotografias de J. Laurent, 1858 — 1870», Ciudad Real: Univ. de Castilla— La Mancha.

Esta primera red de carreteras se va completando a lo largo del resto del
XVIII y laprimera mitad del X1X, hasta que a mediados de siglo, la aparicion del
ferrocarril revoluciona la funcion de las carreteras’. En efecto, € ferrocarril
aparece en Espafia de manera relativamente tardia respecto a otros paises, con lo
gue desde €l primer momento se apoyd en una tecnol ogia suficientemente madura
COMo para asegurar su supremacia respecto a la carretera: € ferrocarril permitia
transportar masas importantes a velocidades hasta entonces inimaginables. A
partir de ese momento, la red de carreteras se subordina a ferrocarril 1o que se
traduce en el cambio de designacién de las mismas con una nueva jerarquia sujeta
a ferrocarril, que culmina en 1870 con €l Decreto de abandono, por parte del
Estado, de las carreteras paralelas a los ferrocarriles, puesto que ya no se
consideraban de interés nacional®: los desplazamientos de cargas y personas en
largos recorridos quedaban asignados exclusivamente a ferrocarril. La red se
convierte entonces es una red de ambito més local, mas al servicio del territorio y
las cabeceras de comarca, dénde generamente se situaban las principales

7 Todo lo referente a la planificacion, disefio, construccién y tréfico de estas primeras carreteras

puede consultarse en Santos Madrazo (1984): «El sistema de comunicaciones en Espafia, 1750-1850x.
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canalesy Puertos, Ed. Turner, Madrid.

8 En 1870 se promulg6é a una orden por la que se entregaba a Diputaciones Provinciales,
Ayuntamientos y particulares que lo soliciten 2.599 kilémetros de carreteras, aquellos paralelos a las
vias férress, 0 sea, € triunfo en estos corredores del ferrocarril sobre la carretera de titularidad estatal,
que solo tendrén interés para alimentar a primero, o para llegar donde éste no llegue. Como
consecuencia se dejaron de conservar las carreteras abandonadas lo que tuvo desastrosas
consecuencias. La Ley de carreteras de 1877 vuelve a recuperar estas carreteras abandonadas, pues se
demostré que el aumento de actividad traido por €l ferrocarril, hacia que el tréfico sobre la carretera,
|gjos de desaparecer, incluso fuera en aumento.
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estaciones ferroviarias. Ser4 por tanto, menos ambiciosa técnicamente,
tolerandose trazados de peor calidad y anchuras menores, tanto en la carretera
COMO en sus estructuras.

En lo que respecta a su relacion con los nicleos de poblacion, estas
carreteras aprovechaban, incluso ensanchandolas’, |as travesias existentes de los
caminos historicos, cuya conservacion quedaba ademas a cargo de los municipios.
Cuando no era posible, generalmente por su estrechez, la carretera se construia
por €l borde de la localidad creando una “travesia exterior” que no variante pues
la carretera nunca pasd por otro sitio™. Aunque en general e crecimiento del
nicleo suele absorber rdpidamente la travesia exterior se aprecian diferencias
claras con las travesias de los caminos histéricos, como que los edificios son més
modernos, que no se pasa junto a la iglesia o el ayuntamiento, que no son tan
estrechas e irregulares (se identifican las alineaciones rectas y curvas que
componen el trazado), y que su nombre, normalmente no esta relacionado con los
destinos de los caminos histéricos o directamente se llaman Calle Real.

La gran mayoria de las carreteras espafiolas se construyé bajo estas
premisas, antes del automavil, formando hoy parte de lared loca y regiona y, en
zonas de orografia llana, incluso de las autovias de la red de ata capacidad
(Fig.1). Evidentemente, muchos de estos trazados fueron posteriormente
modificados para adaptarlos a automovil, rectificando curvas, aumentando la
anchuray evitando, mediante variantes, € paso por |os nicleos de pablacion. Esta
transformacion de lared conllevara también ladel territorio.

L os afios del automévil como esperanza de futuro

Si poco mas arriba comentdbamos que € ferrocarril habia supuesto una
revolucion evidente en prestaciones con respecto a todos lo modos de transporte
terrestre existentes, la aparicion del automovil no sera menos importante. Pero a
diferencia del ferrocarril, € automovil aparecerd sin unainfraestructura especifica
adaptada a sus posibilidades, la autopista, que tardara varias décadas en permitir
al automaovil mostrar su verdadero potencial. En efecto, en sus primeros afios, €l
automavil era un capricho paralas clases pudientes, y su uso, lejos del transporte,
se centraba en los viagjes recreativos y turisticos. Sin embargo, y en gran parte
favorecido por e de desarrollo de laindustria automovilistica como consecuencia
de la primera guerra mundial, pronto empezara a utilizarse para el trasporte de
pasajeros y mercancias, inicialmente como modo complementario del ferrocarril
para, apartir delos afios 30 del siglo XX, convertirse en un potente competidor.

o José Ramon Navarro Vera (1988): “La carreteray la ciudad: travesias en el siglo X1X”, pp. 599-

604 en «Revista de Obras Plblicas».

10 Francisco Javier Rodriguez Lazaro (2006): “Evolucién histérica de la planificacion y
construccion de travesias y variantes en Espafia’, pp. 29-49 en «Cuadernos de Ingenieriay Territorio»
n° 6, ETS-ICCP delaUCLM.
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En esencia, e automdvil supondra laindividualizacién de la locomotora que
presagié Cerda™ liberada ademés de la esclavitud de seguir las vias, con lo que
permitira acceder a cualquier punto a velocidades elevadas.

Fig.2.- Plano de las carreteras incluidas en el CNFE. Fuente: «<Memoria del CNFE», 1930.

La infraestructura existente en ese momento, las carreteras del XVIII y XIX
disefiadas para €l trafico de vehiculos de traccion animal, pronto se mostrarén
obsoletas para el nuevo vehiculo, por lo inadecuado de su geometria para la
circulacion a altas velocidades (radios de curvas), por la inconsistencia de su
firme que le hara levantar grandes nubes de polvo, y por su paso por poblaciones
en los que se convertira en un peligro paralos peatones.

La necesidad de una infraestructura adecuada para € nuevo vehiculo se
canalizé por dos caminos diferentes. En algunos paises como Italia (la pionera),
Alemania o EE.UU. se inici6 la construccion de autopistas, vias de trazado y
firme especificamente adaptado a automovil, caracterizadas ademas por tener
accesos restringidos y carecer de cruces con otras vias de comunicacion. En
Espafia, pese a agunas interesantes iniciativas privadas que no llegaron a
concretarse™, puesto que el trafico automévil era poco intenso, se opté en 1926
por la adaptacion de los itinerarios principales al automdvil, basicamente
mediante un programa de pavimentacion y acondicionamiento llamado Circuito
Nacional de Firmes Especiades” (CNFE), que incluyé ademés algunas

1 “Contemplando que de dia en dia va generalizandose més y robusteciéndose el deseo de que la

locomotora sea un instrumento de locomocién urbana al servicio del individuo, abrigamos la
conviccion intima de que ese beneficioso instrumento, a cua hoy cerramos las puertas de nuestras
urbes, ni mas ni menos que las antiguas urbes cerraron las suyas a los carrugjes, penetrara por ellasy
vendran a acrecentar la suma de bienestar de los hombres urbanos (...). La locomotora acabara por
urbanizarse, y no queremos decir domesticarse e individualizarse, a fin de evitar que los hombres poco
reflexivos nos tachen de escribir una nueva novela del Mundo tal cual serd’. Cerda (1867): «Teoriade
laGeneral de Urbanizacién», Tomo I, pp. 812-813 (Soriay Puig, 1999, p. 323).

12 Francisco Javier Rodriguez Lazaro (2004): «Las primeras autopistas espafiolas (1925/1936)»,
Madrid, Colegio de ingenieros de Caminos, Canalesy Puertos.

13 El CNFE supone la pavimentacién de |a carretera para soportar 1os esfuerzos generados por los
automoviles, ademas de la construccion de pequefias mejoras de trazado, generamente para
eliminacién de curvas cerradas y estrechamientos, y el fuerte peraltado de las curvas, lo que obliga a
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rectificaciones de trazado y las primeras variantes de poblaciéon (Fig. 2). En
cualquier caso, se trataba de un programa orientado, a menos en sus fases
iniciales, al turismo automovil, que se vio acompafiado por agunas de las
primeras muestras de arquitecturas asociadas a la carretera, como fueron los
albergues de carretera construidos por €l Patronato Nacional de Turismo en
Manzanares, Medinaceli, Bailén, etc. o las primeras estaciones de servicio. Lo que
si hizo el CNFE fue consolidar, de manera préacticamente definitiva, los itinerarios
principales de la red de carreteras espafiola, concentrado los tréficos principales y
favoreciendo € desarrollo de ciertos nicleos. Sobre estos itinerarios se
concentraran después la mayor parte de las operaciones de mejora de la red,
incluidala construccion de autovias del Plan General de carreteras 83/91.

El coche pronto degja de ser un articulo de ocio para mostrarse como un
modo de transporte revolucionario capaz de cambiar € mundo y evidentemente,
[lamo la atencion de los urbanistas. La saturacion de los caminos y carreteras
existentes por culpadel creciente trafico y su colapso por € desarrollo lineal llevo
a plantear la necesidad de coordinar € desarrollo de suelos y la construccion de
carreteras, 1o que se tradujo en diversas propuestas de relevantes urbanistas. La
primera de €llas, fue la Townless Highway (Fig.3) del norteamericano Benton
Mackaye', quién propuso que las carreteras, con caracteristicas de autopista y
rodeadas de bosque (parkways) no pasaran por las poblaciones, quedando éstas
conectadas mediante fondos de saco. Mackaye se inspiré en Radburn, modelo de
referencia de adaptacién de la ciudad jardin a automdvil, en la que los accesos a
las casas quedaban en fondos de saco con respecto a las vias principales del
tréfico, de las que se excluian a los peatones. El corolario de la Townless
Highway, como después coment6 Lewis Mumford™, era la Highwayless Town,
esto es, la ciudad sin carreteras, justo lo contrario de lo que después sucedera en
muchas ciudades, sobre todo norteamericanas, con la construccion de feroces
autopistas urbanas, si este término no es una contradiccion en si mismo, o S es
posible urbanizar una autopista.

El programa de construccién de autopistas interestatales Interstate Highway
Act de 1956™ favorecié los procesos de suburbanizacion a hacer accesibles
suelos rurales, en los que se situaron ciudades jardines tipo Radburn o Lewittown
donde las casas unifamiliares de cierta calidad proliferaban gracias a la rebaja de

elevar los muros exteriores de las curvas y ala colocacion de nuevos sistemas de proteccion formados
por mallas de alambre sobre postes de madera. Todo ello supone un cambio substancial en a
fisonomia de las carreteras afectadas por el programa.

14 Benton Mackaye (1930): “The Townless Highway”, «The New Republic» n° 787, pp. 93-95.
1 Lewis Mumford (1963): «The Highway and the City», New Y ork: Harcourt Brace and World.

16 El Interstate Highway Act, promulgado bajo € mandato de Eisenhower, justificé la
construccién de la red de autopistas interestatales por motivos de defensa nacional. La critica de
Mundford es més que ilustrativa: “Cuando el pueblo americano, através del Congreso, votd hace poco
(1957) un programa de veintiséis billones de ddlares para carreteras, lo més caritativo que puede
pensarse de esa resolucion es que no tienen la menor idea de lo que estdn haciendo. dentro de los
préximos quince afios, sin duda algunalo habran descubierto; pero entonces serd demasiado tarde para
corregir todo el dafio causado a nuestras ciudades y nuestras campifias, no menos que a la eficiente
organizacion de la industria del transporte, por este programa mal concebido y un absurdo por lo
desequilibrado”. En Lewis Mumford (1966): «La carretera y la ciudad», Buenos Aires, EMECE,
p.305.
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las hipotecas'’. Esta suburbanizacion pronto gener6 la necesidad de mejorar las
vias de penetracion en las ciudades, lo que llevé a la construccién de
Expressways, grandes autopistas que rompian el tejido urbano deteriorando los
barrios por €ellas atravesados, |0 que favorecio a su vez el desplazamiento de sus
habitantes hacia e suburbio, en un circulo vicioso que solo recientemente
empieza aromperse.

Fig.3.- A laizquierda, desarrollo tradicional en linea (ribbon development) sobre una carretera
convencional que pasa por los nlcleos de poblacion. A la derecha, esquema de la Townless Highway,
de Benton Mackaye trazada dentro de un parque y dejando fuera a los ntcleos de poblacién, sélo
conectados mediante fondos de saco. Elaboracion propia

En Espafia, fue Hilarion Gonzadlez del Castillo (Fig. 4) quien, interesado por
las primeras propuestas de autopistas, planted la posibilidad de utilizarlas para
construir ciudades lineales colonizadoras del territorio®®. Hilarion Gonzalez del
Casdtillo las bautiz6 como autopistas colonizadoras, y pese a varios intentos, no
logré del todo definir el modelo de convivencia de la autopista con la actividad,
principalmente residencial, situada en sus margenes. En sus primeras propuestas
situd la autopista en el centro de la ciudad lineal, simplemente sustituyendo al
tranvia de la ciudad lineal de Arturo Soria, para después situarla en €l interior de
uno de los bosques que proponia para separar la ciudad lineal del campo. Si bien
no logré establecer un modelo definido, si fue pionero en detectar por un lado €l
potencial del desarrollo urbano que las autopistas brindaban, y también, los
conflictos entre autopistas y actividades en sus margenes y la conveniencia del
planeamiento conjunto de la autopista y el suelo por ella servido. Parece que €
tiempo le hadado larazén.

1 Thomas W. Hanchett (2000): “Financing Suburbia. Prudential Insurance and Post-World War 11
Transformation of the American City”, p. 312 en «Journal of Urban History», Vol. 26, n° 3.

18 José Maria Coronado, Fco. Javier Rodriguez y José Maria Urefia: “Linear planning and the
automobile: Hilarion Gonzélez del Castillo’s colonizating motorway, 1927/1936", en «Journal Of
Urban History», en prensa.
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Fig. 4.- Propuestas de Hilarién Gonzélez del Castillo, con la autopista como eje de laciudad lineal a
laizquierda, o en uno de sus bordes, dentro de un bosque de proteccion de la ciudad, ala derecha.
Elaboracién propia.

La colonizaciéon delas carreteras

El automdvil trajo una revolucién en la accesibilidad del territorio,
acercando a las ciudades suelos rurales proximos, donde comenzaron a asentarse
actividades urbanas. A partir de ese momento, se consolidaron los procesos de
crecimiento lineal (en inglésribbon o strip development) apoyados en la carretera,
ya presentes en los caminos reales del XVIII, pero que serian mas intensos y
dispersos, puesto que el automaovil permitia ubicar actividades en lugares cada vez
mas alejados. Para frenar el ribbon development, Raymond Unwin propuso en el
«Memorandum n° 2», Ribbon Development and Sporadic Building publicado en
1929 por e Greater London Regional Planning Committee, prohibir el ribbon
development y crear vias de servicio colgadas de las carreteras sobre las que se
situaria la urbanizacion. Esta solucion, sedujo a Gonzalez del Castillo quien acab6
por incluirla en su autopista colonizadora, cada vez més indefinida y lejos de la
ciudad lineal original de Arturo Soria.

El peligro de colapso de las carreteras por € tréfico y e desarrollo de
actividades fue detectado en Espafia ya en 1945 por el Ingeniero Manud Suérez
Sinova, quien aertaba del fendmeno de la colonizacion de las carreteras en un
articulo publicado en la Revista de Obras Publicas titulado «La edificacion en las
carreteras y @ Urbanismo». En é indicaba que la circulacién de vehiculos
automoviles “es incompatible con la existencia de edificacion bordeante a la
carretera, a lo menos en las condiciones en que al presente se establecen. Las
carreteras para automaoviles no pueden ser convertidas en calles, con servidumbres
de acceso a las edificaciones y de estacionamiento y maniobra de vehiculos que
éstas soportan, y con el transito de peatones consiguiente’®. La reglamentacion
vigente en aquel momento no protegia a las carreteras, ya que se permitia la
edificacion incluso en las variantes. Este proceso se justificaba por |la fata de

10 Manuel Sudrez Sinova (1945): “La Edificacién en las carreteras y e Urbanismao”, pp. 416-422

en «Revista de Obras Plblicas». Los entrecomillados que siguen a continuacién corresponden a este
articulo mientras no seindique lo contrario.
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solares, 1o que provocaba “que las poblaciones se extienden rapidamente a lo
largo de las carreteras que cruzan aguellas, por la facilidad de acceso a los
terrenos que las rodean y por el valor que cobran estos a causa, precisamente de la
existencia de la carreterd’. La carretera proporcionaba gratuitamente acceso y
servidumbre de luces, mientras que la edificacion en zonas de nueva urbanizacion
obligaba a |as consabidas cesiones y costes de urbanizacion®. Suérez Sinova, al
igual que Unwin, planted desde e mundo de la ingenieria la necesidad de
restringir los accesos a las carreteras y construir vias de servicio en las zonas
pobladas (Fig. 5).

_i [ C’:ir"r"a'41 I pare servicio de fos edificacianes l
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- =i _Minimo Soo mi?

Fig. 5.- Propuestas de Suérez Sinova (1945) para frenar la colonizacién de las carreteras.

El riesgo de colonizacion de las carreteras ya habia sido tenida en cuenta en
e Plan de Urbanizacién de Guipulzcoa, que tenia entre sus bases, “evitar que las
carreteras se inutilicen a convertirlas en calles;, evitar que los pueblos se
conviertan en barrios chinos y antihigiénicos, evitar que la industria quede
embotellada, sin terrenos para desenvolverse a utilizarse anarquicamente los
situados en los emplazamientos estratégicos, y por Ultimo, resguardar |os paisajes
pintorescos’. Este plan, el primer intento de la posguerra de planeamiento
territorial, “ parte de la consideracién de la unidad natural y la reducida dimension
de un territorio que, reclamaba un tratamiento de conjunto para enfocar €l
crecimiento demogréfico e industrial, que ya entonces aparecia poniendo en
peligro la fluidez de las comunicaciones y era visto como una amenaza de
congestion de repercusiones negativas, sociales y sanitarias, para la poblacion”?.
Esta necesidad de proteger la fluidez de las comunicaciones ordenando el
crecimiento ‘ supramunicipalmente’ sigue hoy en dia de absoluta vigencia.

La legislacion vigente en el momento de redaccién del articulo de Suérez
Sinova (Reglamento de Policiay Conservacion de Carreteras, de 29 de octubre de
1920), era ineficaz para frenar la colonizacion de la carretera, puesto que

2 “con arreglo ala Ley de 1892 (art. 28), exige & propietario ceder la mitad del terreno de su

propiedad necesario para las calles y satisfacer los recargos contributivos correspondientes (...). Si se
tiene en cuenta que para € establecimiento de carreteras o desvios de éstas nada se exige a los
propietarios colindantes y, por el contrario, sele abona el valor del terreno ocupado, se comprende que
ladiferencia de trato es tan fuerte que pugna por situar las constricciones en los bordes de la carretera,
que son precisamente los lugares donde més debierarestringirse” (Suarez Sinova, 1945, p. 419).

2 Fernando de Teran Troyano (1978): «Planeamiento urbano en la Espafia contemporanea:
Historia de un proceso imposible». Barcelona: Gustavo Gili, p. 222.
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simplemente establecia la necesidad de solicitar licencia (que se solia conceder)
para edificar dentro de una franja de 25 metros desde el borde de la carretera®. En
1952 se aprobd la “Ley sobre ordenacién de tréfico y la edificacidon en las
proximidades de las poblaciones y a lo largo de las carreteras fuera de las
poblaciones’ que establecié por primera vez una linea de prohibicién de la
edificacion, a una distancia minima de edificacion al gje de las carreteras de 15,50
metros para las nacionales, con el fin de que cupiera una calzada central de 3
carriles, més dos vias laterales de servicio y las aceras contiguas a la edificacion.
La ley no logré gran cosa, aunque hoy en dia es facilmente identificable esta
anchura en los extremos de muchas travesias, mayor que la de sus tramos
centrales, colonizados con anterioridad a 1952. Igualmente, puede observarse
claramente en las construcciones surgidas sobre las muchas variantes de
poblacién construidas por € Plan de Modernizacion en los afios 50, que fueron
sisteméticamente colonizadas pero con la edificacion ligeramente separada,
cumpliendo con laley.

A partir de entonces se hizo patente la necesidad de proteger las carreteras
de la colonizacién, estableciéndose cada vez mayores restricciones y poniéndose
en marcha la construccion de autopistas, en la que los accesos estan totalmente
restringidos. Desde el punto de vista del territorio, las carreteras de accesos
restringidos funcionardn de manera completamente distinta a las carreteras
convencionales. de una presencia en el territorio lineal alo largo del trazado, se
pasard a una presencia puntual, Unicamente en €l entorno de |os enlaces de acceso.

El triunfo delaingenieria detrafico: las carreterasurbanas

De los distintos urbanistas preocupados por € papel del automévil y la
autopista, probablemente Le Corbusier fue quién de una manera mas relevante
asumi6 el papel del automdvil, tanto en su arquitectura como en sus propuestas
urbanisticas, y quién a la postre resulté mas influyente. El automdvil era €l
simbolo de nueva sociedad, y la nueva ciudad se adaptaria a él, habilitandole
espacios especificos, las autopistas, segregadas de toda urbanizacién, solo con
accesos puntuales a los grandes edificios que concentrarian la actividad
residencial, las oficinas o la industria. Era su respuesta a las calles-corredor
atrofiadas por los automdviles. Esta segregacion de las autopistas y carreteras de
la urbanizacién/edificacion hara que los urbanistas las dejen en manos de los
ingenieros de carreteras, al considerarlas un objeto geno, disefiado solo segiin
criterios y formulas auténomas de funcionalidad, situacion que, salvo contadas
excepciones, se mantiene en la actualidad.

En la ciudad existente, las politicas de introduccién del automovil apoyadas
en documentos como el informe de Buchanan «Traffic in towns»*, produjo
sustancial es intervenciones basadas en la introduccién de laingenieriade trafico a

2 “la servidumbre de los terrenos sitos en una faja de veinticinco metros de anchura, a contar

desde la linea exterior de la explanacion de la carretera, en la cual no se puede construir obra de
ninguna clase sin la correspondiente licencia.”

= Colin Buchanan (1973): «El tréfico en las ciudades», Madrid, Tecnos, 1973.
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través de la aplicacion del Manual de Capacidad norteamericano y de los
estandares de disefio de carreteras en entornos urbanos. En los afios sesenta, y
paraelamente a la mejoras de trazado y de seccién introducidas en la red de
carreteras por €l Plan Genera de Carreteras de 1963, que en la préctica se
tradujeron en e programa REDIA (Red de Itinerarios Asfalticos), se aprobd el
Plan de “Redes Arteriales’ para las ciudades de mas de 50.000 habitantes (Fig. 6).
Basandose en encuestas origen/destino, la medicién del tréfico existente en €
momento y el planeamiento vigente, en estos planes se definieron los accesos
desde las distintas carreteras a las ciudades, asi como la interconexion de las
mismas. Esta interconexion se lograba acondicionando viarios existentes para
transformarlos en “Arterias Principales’, y construyendo nuevas vias de
circunvalacién y penetracion, generalmente “ Autopistas o Autovias’. Aparecieron
asi |las primeras autopistas urbanas en las ciudades mas grandes, y las variantes en
las més pequefias™.

ACTURGIONES EN EL PANE /(

|. MOP OMECCION QENTAAL DE CARRETERAS At -E;Fr‘::h_\c;u.n e e

Fig. 6.- Plano dela Red Arterial de Sevilla. Fuente: Memoria del PANE.

En la planificacion de las Redes Arteriales hubo poca relacion entre €
planeamiento urbano y el planeamiento sectorial de carreteras, y cuando la hubo
fue por subordinacién del planeamiento urbanistico (de Teran Troyano, 1978, pp.
496-501). Pese a que hubo intentos de plantear la necesidad de considerar las
caracteristicas del entorno en los disefios de carreteras™ para impedir su
colonizacion (asfixia de las carreteras), dejar zonas de esparcimiento préximas a
los centro de las grandes ciudades en las cercanias de las carreteras y minimizar
los impactos negativos del viario sobre el entorno, éstos no tuvieron excesiva
repercusion y carreteras y planeamiento (o desarrollo urbanistico) continuaron sin
una coordinacion efectiva. El planeamiento se limité a dar por buenos, o
someterse a, los trazados previstos por las redes arteriales. Con estas lineas ya
trazadas, lo habitual fue reservar suelo para la red arterial, pero también

A La descripcion de esta metodologia de estudio de las variantes y redes arteridles puede

encontrarse en Manuel Herce Vallgjo (1999): «Las formas de crecimiento urbano y las variantes de
carretera», Tesis Doctoral Inédita, UPC, Barcelona, 1999.

= Véase Jaime Lleo de la Vifia (1973): “Las carreteras y sus entornos’, pp. 665-678 en «Revista
de Obras Publicas».
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aprovecharla para apoyar los nuevos desarrollos urbanos. La red arterial de las
ciudades se convierte en protagonista de su crecimiento y base para €l desarrollo
de las &reas metropolitanas. La ciudad sera ahora percibida desde el automovil, y
muchas de sus calles, seran transformadas en vias de alta capacidad, eliminando
arbolado y bulevares e introduciendo enlaces a distinto nivel en las intersecciones.
Estas nuevas arterias devoraran el espacio publico y romperan la continuidad de la
ciudad compacta. Ejemplo prototipico de este tipo de intervenciones sera el
Scalextric de Atocha en Madrid.

En todo caso, la superacién del limite tradicional entre lo urbano y lo rural,
asi como € desarrollo de las carreteras orbitales y radiales, hace que en los
ultimos 25 afios, en las areas metropolitanas y los bordes urbanos se haya
consolido una nueva tipologia de carreteras, la carretera urbana, para la que las
normas y recomendaciones de disefio vigentes en carreteras interurbanas debian
de ser adaptados para mejorar ciertas caracteristicas como la permeabilidad
transversal, la alta densidad de accesos, los impactos en € entorno urbano, etc. .
Estas nuevas carreteras se resuelven con estandares adaptados a menores
velocidades de funcionamiento: no en vano, las intensidades de tr&fico que
soportan son, generalmente muy elevadas, con periodos congestionados cada vez
mas altos. El disefio de estas autopistas y vias urbanas degja de ser estandarizado y
se adapta, muchas veces imaginativamente, a las condiciones de su localizacion
(carriles estrictos, rampas de longitud reducida, enlaces que dejan dentro de sus
lazos actividades urbanas, soterramientos totales o parciales, etc.) y, por supuesto,
considera a peatones y transporte publico, inexistentes en las carreteras
interurbanas.

Carreterasinterurbanasy nicleos pequefios. L as variantes

Fuera de las ciudades, a partir de los afios 60, se consolidé la construccion de
vias de ata capacidad con restriccion de accesos y trazados cada vez més
exigentes y aejados del terreno. Como resultado las carreteras en lugar de
adaptarse a territorio como hacian sus antepasadas del siglo X1X, se impondran
ahora a él, de manera en ocasiones casi violenta, provocando fuertes impactos
visuales, efectos barrera, fragmentacion de parcelas, etc. Sin embargo, en Espafia,
por las particulares circunstancias del pais, se dio una paradgjica situacién con la

% El interés es definir criterios de disefio especificos para las carreteras en entornos urbanos y

periurbanos se tradujo en una valiosa serie de publicaciones: Pedro Puig-Pey y Jests Arroyo (1993):
«Carreteras Urbanas: recomendaciones para su planeamiento y proyecto», Madrid, Ministerio de
Obras Publicas y Transportes, Direccion General de Carreteras; Carlos de la Hoz y Julio Pozueta
(1989): «Recomendaciones para el disefio de glorietas en carreteras suburbanas», Madrid, Direccion
General de Transportes, Comunidad de Madrid; Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo (1989):
«Recomendaciones sobre Glorietas», Madrid, Ministerio de Obras Publicas y Transportes. Este intento
por adaptar |a normativa de carreteras a los entornos urbanos se ha dado también en EE.UU., donde la
aplicacion excesiva de estandares interurbanos en carreteras y calles urbanas ha tenido fuentes
impactos en €l entorno, lo que ha llevado ala administracién de carreteras norteamericana a promover
el disefio de “carreteras adaptadas a contexto”. Federal Highway Administration (1997): «Flexibility
in Highway Design», FHWA, y Federal Highway Administration «Context-Sensitive solutions»
http://www.fhwa.dot.gov/context/index.cfm
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conversién de carreteras convencionales, de origen histérico, plagadas de accesos
y servidumbres, en autovias de alta capacidad, calzadas separadas 'y, a menos en
teoria, accesos restringidos. Esto provocé muchas situaciones de dificil
convivencia de la carretera con las actividades situadas en sus margenesy con los
nicleos de poblacion atravesados’’. De hecho, quedaron no pocos accesos
directos que evidentemente incumplian la normativay que solo recientemente han
comenzado a ser eliminados bajo € programa de modernizacion de las autovias
de primera generaci6n®.

Por otro lado, €l origen histérico de muchas de las carreteras espafiolas hacia
la gran mayoria de ellas atravesaran los nlcleos urbanos mediante travesias,
espacios urbanos singulares en los que carretera y calle se confunden, con los
evidentes trastornos para ambas. La solucion, cuando € trafico es importante, es
la construccion de una variante que supone la eliminacién de la travesia, desde €
punto de vista del nlcleo urbano supone la eliminacion de la carretera del centro
urbano, a tiempo que aparece una nueva carretera en el exterior de la localidad.
La variante supone ademéas en muchos casos, € cambio de ubicacion de los
accesos de la ciudad.

La variante no es una carretera urbana, de hecho se construyen para eliminar
latravesia que si lo es, aunque muchas de las més antiguas sean hoy vias urbanas.
En efecto, la colonizacién de las carreteras afect6 de igual manera a las primeras
variantes, 1o que llevd a un cambio de criterio en su disefio y construccion,
aumentando por un lado su distancia a los nucleos variados y aplicando una
normativa mas estricta de trazado (Norma 3.1-IC, de 1964), restringiendo los
accesos y utilizando enlaces en lugar de intersecciones anivel. La aplicacién de la
nueva norma provocd un aumento de la distancia del trazado del terreno,
aumentando las alturas de desmontes y terraplenes, de modo que la posible
integracion de la variante dentro de una futura trama urbana, como finalmente
sucedié en el caso de las primeras variantes, es, en la préctica, imposible. La gran
Igjania de la variante respecto a los nlcleos, lgjos de frenar €l desarrollo de los
suelos cercanos, solo ha servido para romper la continuidad urbanay favorecer la
dispersion. La distancia entre variante y €l nucleo serd un parametro clave en la
localizacion y cuantia de sus efectos sobre €l desarrollo del mismo (Herce Vallgo,
1999).

La relacion carreteras — territorio ha sido, es, y muy probablemente seguird
siendo, una relacién amor-odio. Los usos del suelo son atraidos por las carreteras
llegando a colapsarlas, a hacerlas indtiles. Como respuesta, las carreteras huyen
de las actividades a las que en teoria deben servir, algdndose cada vez mas de

7 Ve Begofia Guirao Abad y José Maria Coronado Tordesillas (2002): “Enlaces en autovia

construidas por duplicacién de calzadas: € caso de Manzanares sobre la N-1V”, pp. 25-35 en
«Carreteras» n° 124, Nov-Dic- 2002.

B A titulo de eiemplo, en 2007 el Ministerio de Fomento licit6 la adecuacion, reforma y
conservacion de 170 km de la autovia A-4, un tramo de alta densidad de tréfico, “existiendo en é
numerosos accesos directos, vias de aceleracion y deceleracion, carriles de trenzando cortos y
estructuras, porticos y banderolas con gélibo escaso...”. Raguel Santos (2008): “ Carreteras de primera.
Balance del plan de acondicionamiento de autovias de primera generacion”, p. 37 en «Revista
Fomento» n° 570, Febr- 2008.
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lugares poblados. La situacidon actual es compleja puesto que, como se ha
explicado, en lared de carreteras conviven vias de caracteristicas muy diferentesy
por tanto, |as oportunidades de |os suel os cercanos a las mismas también |o serén.
Cuando las carreteras permiten el acceso (redes locales generalmente) las parcelas
colindantes se ven favorecidas lo que acelera su edificacion, mientras que en €
caso de las vias de accesos restringidos la situacion es la contraria: los terrenos
préximos a las carreteras no se benefician de éstas, sino que son fragmentados,
impactados, deteriorados, etc. En esta situacion, los efectos més claros se
produciran en las proximidades de los enlaces, donde se pasa de las vias de alta
capacidad a vias locales que si permiten el desarrollo junto a ellas. Las autopistas
no son colonizadas, pero si sus enlaces, zonas de accesibilidad privilegiada, de
alto valor, que atraeran a centros comerciales, industrias, etc.

Carreterasy planeamiento

El proceso de planeamiento y proyecto de carreteras es complegjo e incluye
diversas etapas. En un principio se establecen los posibles corredores con
capacidad de acogida del trazado sin que éste provogue un impacto ambiental
inadmisible, para después perfilar una serie de trazados alternativos que son
comparados con técnicas multicriterio y sometidos a un proceso de informacion
publica (estudios previos e informativos).

A la hora de establecer la capacidad de acogida de una carretera en las
cercanias de un nucleo de poblacién pequefio, se suele partir de la clasificacion
del suelo establecida en el planeamiento local, considerando los suelos urbanos
con capacidad de acogida nula (no se debe trazar por ahi la carretera), el suelo
urbanizable la tienen baja mientras que es el suelo rastico € que tiene una
capacidad de acogida alta siempre que no estén protegidos. Los trazados por
tanto, tenderan a algjarse de los suelos urbanos y urbanizables. Sin embargo,
desde € punto de vista funcional, €l impacto de la autopista o carretera en €
ndcleo no dependera solo del trazado y su distancia, sino sobre todo, de |os puntos
de conexion con las carreteras locales que dan servicio al nlcleo. En este sentido,
y dado que desde € mundo de la carretera se pretende reducir a maximo €l
namero de accesos y conexiones®, los pocos que se construyen tienen una fuerte
capacidad polarizadora. Por otro lado, en muchas ocasiones seran pequefias
decisiones a escala de proyecto y obra las que terminen de rematar el papel de la
carretera en € nucleo (cerramientos, barreras, sefializacion, pasos de caminos,
etc.). Por desgracia, en la mayoria de nicleos pequefios (y no tan pequefios) no
existen equipos técnicos capacitados para hacer frente a las todopoderosas
administraciones de carreteras y las empresas consultoras y constructoras a su
servicio, con lo que rara vez las alegaciones presentadas a un trazado, cuando
existen, tiene repercusiones notables en su configuracién final.

® Lanormade trazado 3.1-1C de 1999 indica que en las carreteras de calzadas separadas, a efectos

de la ubicacion de los enlaces, “la distancia entre enlaces consecutivos sera superior a seis kilémetros
(6 km), medida entre las secciones caracteristicas de los carriles gje cambio de velocidad més
préximos’.
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Fig. 7.- Los dos esquemas para la circunvalacion de un nicleo: arribala variante, abgjo, la ronda, més
legible y coherente desde el punto de vistaterritorial. Fuente: Pierre-Marie Tricaud y Gérard
Chanteloup (2000): «Géométrie de laroute et relation au site», Paris: Institut d’ Aménagement et
d’ Urbanisme de la Région D'lle-de-France.

Por el contrario, desde el punto de vista del planeamiento urbano, las
carreteras, existentes o planificadas son lineas clave automaticamente asumidas
por el planeamiento. Este fendmeno es méas potente cuanto mayor seala diferencia
entre el tamafio del nicleo urbano y la importancia de la via de comunicacion, ya
que ésta es mas independiente del primero. Asi, es habitual que, por g emplo, las
variantes se conviertan en € limite €l suelo urbanizable, o en barreras que separan
usos industriales de los residenciales, o que los enlaces, atraigan préacticamente de
manera automética poligonos industriales. Si esto es asi, resulta paraddjico que la
delimitacion del suelo urbanizable disponible, tanto en localizacion como en
cantidad, searealizada por un ingeniero cuyo objetivo, como no podria ser de otro
modo, no es otro que trazar una buena carretera, no ordenar el futuro crecimiento
de los nlcleos por ésta servidos, mas ala de las posibles discusiones con los
diferentes nticleos®. En este sentido, se puede encontrar un interesante gjemplo en
Francia™, donde en algunos casos, se construyen rondas en vez de variantes, (Fig.
7) con €l objetivo de compatibilizar |as necesidades del trafico de paso con €l
desarrollo y funcionamiento de los nicleos de poblacién y sus periferias, en las
gue se han de insertar estas nuevas vias.

Las carreteras, pese a restringir sus accesos, siguen teniendo un atractivo
enorme. No se concibe un poligono industrial legjos de la autopista, sin relacion
visual. Lavecindad, €l efecto escaparate, parecen determinantes, y esto sucede, no
s8lo en las &reas metropolitanas™ sino también en los pequefios nicleos de

% Algunos interesantes casos de disensiones entre el planeamiento local y los intereses de la

carretera fueron ya expuestos por José Luis Gomez Orddfiez (1985): “Carreteras y Ciudades’, pp. 73-
82 en «Estudios Territoriales» n° 18.

= Pierre-Marie Tricaud y Gérard Chanteloup (2000): «Geometrie de la Route et relation au site».
Paris, Institut d’ Aménagement et d’ Urbanisme de la Region D’ [le-de-France, 2000.

82 En éreas metropolitanas, en el caso de autopistas urbanas, este efecto se hace todavia més nitido
en el caso de centros comerciales, de ocio o terciarios que, inevitablemente, han de situarse en los
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poblacién (Fig. 8). Pero las carreteras no solo predeterminan cémo sera el
planeamiento, sino que en muchos casos su construccién es la que va marcando el
ritmo del desarrollo urbano. La apertura de una nueva circunvalacion, de una
nueva carretera, de un nuevo enlace, sirve de espita para la puesta en marcha de
procesos urbanizadores en suelos que, hasta entonces, permanecian latentes en €l
letargo del suelo rastico.

=, P L Y N RSy 2 \
Fig. 8.- Localizacién de poligonos industriales en Daimiel (Ciudad Real). El primero poligono
(cuadro superior) se sittio al noreste en la confluencia de dos carreteras, laN-420y laN-430. Trasla
construccion de a autopista A-43, 1os nuevos poligonos industriales (cuadro inferior) se ubican en
torno a uno de sus enlaces a sur, desvinculados del ntcleo y separados de éste por el ferrocarril.
Fuente: POM de Daimiel, en www.daimiel.org.

Conclusiones

El término ‘carreteras’ incluye un gran abanico de vias con caracteristicas,
origen y efectos sobre el territorio muy diferentes pero que forman parte de una
red Unica. El acoso del desarrollo de suelos sobre las carreteras ha llevado a las
administraciones y técnicos responsables a adoptar medidas de proteccion de la
infraestructura, bien pasiva, limitando los accesos, bien activa, trazando cada vez
mas |lgjos de los centros de actividad.

Por su parte, los planificadores del desarrollo urbano, y las fuerzas locales,
se ven irremediablemente atraidos por las carreteras, que actlan como referencias
territoriales fijas, polos de atraccion, barreras segregadoras, etc. Resulta entonces
gue decisiones sectoriales de trazado tomadas segin un (nico de criterio, la
eficiencia de la infraestructura de transporte a escala nacional o regional, se ven
reflgjadas en el planeamiento que, evidentemente, debe considerar €l territorio con
un enfogque mas local. Que ambos intereses coincidan queda, en demasiadas
ocasiones, en manos de casualidad o del sentido comin de los técnicos
involucrados.

nodos de las redes de alta capacidad pues viven de la alta accesibilidad por €llos proporcionada. \Véase
Gabriel Dupuy (1998): «El urbanismo de las redes: teoriasy métodos». Vilassar de Mar, Oikos-Tau.
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Se hace una vez més necesario € escalon intermedio de la planificacion
supramunicipal, que defina corredores y espacios libres donde poder ubicar en un
futuro vias de comunicacion, prevea sus puntos de conexion y acceso, y coordine
la clasificacién de los suelos en diversos escenarios temporales de todo un
territorio, superando las limitaciones municipales, porque las carreteras nunca son
municipales. Solo asi, es posible que, aescalade red, larelacion entrelasviasy €
intervias planteada por Cerda para la ciudad compacta, logre tener una légica
diferente de la generada por las fuerzas del mercado y la competencia
intermunicipal en la ciudad dispersa que nos hatocado vivir.
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