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1. RESUMEN

A continuacion se repasan algunas experiencias exitosas a nivel internacional en
el ambito de las politicas de fomento y gestion de infraestructuras de movilidad
sostenible, también llamadas infraestructuras de lenta velocidad. Este sistema
relacional se sostiene sobre lo que comunmente se denominan vias verdes, vias
para uso peatonal, ecuestre o ciclista (un uso por tanto no motorizado) que en
muchos casos aprovechan antiguas infraestructuras en desuso como ferrocarriles
abandonados, caminos de servicio de canales fluviales, etc. En cualquier caso,
estas vias representan una cultura de desplazamiento y movilidad sensible ante
los problemas ambientales derivados del uso del automoévil y una interesante
alternativa de ocio y disfrute del medio natural y el paisaje.

2.  INTRODUCCION

Las politicas publicas de fomento e implantacién de redes de vias verdes varian
considerablemente entre paises y regiones, aun cuando responden a los mismos
objetivos y ofrecen similares resultados. En concreto, existe todo un movimiento
generalizado, relativamente reciente, de recuperacién y acondicionamiento de
infraestructuras de transporte en desuso o abandonadas, principalmente vias
férreas y caminos de servicio de canales fluviales, que se constituyen como las
redes basicas articulantes del sistema de movilidad no motorizada en cada
territorio, sobre el que bascula el resto de vias y caminos de uso peatonal,
ecuestre y ciclista. Los paises de referencia en este tipo de politicas de fomento
de vias verdes han desarrollado esquemas diversos y diferenciados, lo que ha
permitido poner de manifiesto que no existe una unica formula exitosa en la tarea
de la implantacion de una cultura de movilidad sostenible, demostrando que ésta
se puede desarrollar de maneras multiples.

Partiendo de lo anterior, cada nueva experiencia que se ponga en marcha para
recuperar viejas infraestructuras, convirtiéndolas en vias verdes, puede asumir
una cierta flexibilidad en los modos de implantacion y gestion de la nueva red, sin
que se menoscaben las garantias de éxito. Ello no quita la conveniencia de acudir
a algunas buenas recetas ya ensayadas en el entorno europeo y norteamericano.
A continuacion se ilustran las experiencias mas relevantes en la cuestion de las
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politicas de fomento y desarrollo de infraestructuras de lenta velocidad, con
atencion a aquellas que se sostienen sobre otras viejas infraestructuras en
desuso.

3. LA EXPERIENCIA INTERNACIONAL Y EUROPEA
A Estados Unidos

Este pais figura como uno de los pioneros en el aprovechamiento de vias férreas
en desuso y su reconversion en itinerarios no motorizados. A principios del siglo
XXl la nacién contaba con mas de 256.000 km. de lineas abandonadas, de las
que cerca de 1.200 se han convertido en vias verdes, bajo la denominacién rail-
trail, a lo largo de mas de 20.000 kilbmetros de trazados, equivalente a 12.480
millas (Morris, 2003; Fabos, 2004).

Los primeros ejemplos se remontan a los afios 60, cuando se abre la primera
linea rail-trail, Elroy-Sparta State Trail en el estado de Wisconsin (concretamente
en 1965). Sin embargo, es a partir de la fundacion de la Rails-to-Trails
Conservancy, en 1986, cuando se da empuje a la mayor parte de las actuaciones
de reconversioén de vias abandonadas. Esta organizacion sin animo de lucro, de la
que forman parte unos 100.000 miembros, se encarga de coordinar, impulsar y
fomentar los proyectos de recuperacion de los trazados ferroviarios, que son
posteriormente llevados a la practica por entidades locales. Asimismo, esta
organizacién promueve y lidera todo un movimiento en defensa de las vias verdes
y actua como un grupo de presion (lobby) de cara al establecimiento del marco
legislativo que regula todo el entorno de las vias verdes (Kentucky Department for
Local Government, 2003; Rails-to-Trails Conservancy, 2007).

En relacién con lo anterior, existen en Estados Unidos dos importantes normas
legales que afectan de lleno al ordenamiento de las vias verdes. La Intermodal
Surface Transportation Efficiency Act, ISTEA, de 1991, dedicé cerca de 350
millones de dblares a la mejora de los corredores peatonales vy ciclistas, esfuerzo
inversor que tuvo su continuacién en 1997 por medio de la Transportation Equity
Act for the Twenty-first Century, TEA-21. (New England Greenway Vision Plan,
2007)

La recuperacion y gestion de las vias verdes en el pais norteamericano no
responde a una férmula rigida ni estandarizada. Cada via puede ser adquirida y
restaurada bien por los gobiernos municipales o estatales, bien por asociaciones
sin animo de lucro compuestas de vecinos, voluntarios y patrocinadores, o bien
por ambos, mediante acuerdos de cooperacion. En el caso de las lineas
impulsadas desde asociaciones civiles y vecinales, es frecuente la participacion
mediante donaciones o cuotas para el mantenimiento de la infraestructura, hecho
que refuerza el papel social y participativo dentro de la intensa red institucional
que se genera en torno a cada una de las vias.

En la recuperacion de trazados ferroviarios abandonados, existe en Estados
Unidos un procedimiento administrativo, el railbanking, por el cual se conserva la
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servidumbre de paso (right of way) de la linea una vez que ésta ha sido
abandonada. Por medio de este mecanismo, el gobierno se reserva el derecho de
paso sobre los terrenos ocupados por la linea, que no pueden ser adquiridos por
el propietario original ya que con el nuevo uso como via verde la funcién del
trazado como eje de comunicacion y transporte aun se mantiene, si bien cambian
las formas. Este procedimiento evita la segmentacion de la propiedad de la via y
su fragmentacion fisica, facilita la reconversién de trazados abandonados en
corredores verdes e incluso garantiza la posibilidad de recuperar el primigenio uso
ferroviario de la linea en caso de que fuera necesario. (Rails-to-Trails
Conservancy, 2007)

Otra de las experiencias puestas en marcha en Estados Unidos combina
simultdneamente vias férreas y verdes, por medio de las lineas rails-with-trails,
que son vias de uso no motorizado paralelas al eje del ferrocarril en activo. En
suma, estos itinerarios ofrecen semejantes niveles de confort y seguridad que las
vias verdes genéricas (rails-to-trails), y gracias a su recorrido, que con frecuencia
conecta directamente las zonas residenciales y los centros urbanos, se evita la
dificil tarea de proyectar lineas de nuevo trazado (Rails-to-Trails Conservancy,
2007).

B Europa y el ambito comunitario

El continente europeo y muy especialmente los paises integrantes de la Unidn
Europea también ofrecen muestras relevantes de politicas y programas de vias
verdes, en general, y dirigidos a la recuperacion de antiguas ejes de comunicacion
en desuso, en particular.

En la escala espacial mas amplia se situa el proyecto EuroVelo, una propuesta de
red ciclista europea compuesta de 12 grandes rutas transfronterizas que se
extienden a lo largo de todo el continente, con una longitud total de mas de
63.500 km., de los que 21.000 ya se encontraban en funcionamiento a finales de
2004. Este proyecto ha sido impulsado desde su nacimiento, en 1995, por un
amplio grupo de asociaciones ciclistas y deportivas de los diversos paises
implicados, bajo la direccidon y coordinacion de la Federacion de Ciclistas
Europeos, Sustrans y la asociacion danesa De Frie Fugle, que actuan en
colaboracién con las administraciones publicas locales y regionales y con el apoyo
de la Comision Europea. Asi, las doce rutas se sostienen sobre vias verdes ya
existentes o en proceso de planificacion. Bajo un mismo criterio director, se
persigue seleccionar un mismo tipo de via no motorizada susceptible de formar
parte de una gran ruta, asi como una sefalizacion unificada, etc., con que dar una
imagen unitaria, europea, a esta red ciclista. (Federacion Europea de Ciclistas,
2007).

En el marco de los Fondos Europeos de Desarrollo Regional (FEDER), se han
llevado a cabo algunas experiencias de cooperacion entre paises miembros para
desarrollar de forma conjunta redes de vias verdes de ambito internacional y
transfronterizo por medio de los programas INTERREG. En concreto, la regién
Oeste (que integra a Irlanda, Reino Unido, Luxemburgo, Bélgica y parte de Paises
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Bajos, Francia y Alemania) impulsé en 1999 el proyecto REVER AMNO de
creacion de una Red Verde Europea en las Areas Metropolitanas del Noroeste.
Este proyecto pone en comun las diferentes iniciativas nacionales y regionales de
desarrollo de redes viarias no motorizadas para construir un tejido verde mas alla
de los limites de cada miembro.

En esta misma linea se ha desarrollado el proyecto REVERMED para poner en
marcha la creacion de una Red Verde Europea en el espacio Mediterraneo
Occidental, desde el Algarve portugués hasta Sicilia, atravesando regiones
mediterrdneas de Portugal, Espafia, Francia e Italia. Esta red pretende conectar
todo el arco mediterraneo por medio de diferentes tipos de vias no motorizadas a
lo largo de 10.000 km. de itinerarios (Ortiz Borrego, 2003).

Todos estos proyectos paneuropeos anteriormente citados tienen como bases de
referencia las distintas redes nacionales y regionales. Es en esta escala de
actuacion (la nacional y regional) donde se lleva a cabo la tarea de recuperacién y
puesta en servicio de vias verdes y otros trazados no motorizados. El papel que
juegan estas instituciones europeas y comunitarias es el de establecer un
esquema de criterios comunes, ensamblar las diferentes redes nacionales y
locales en un mapa continental y propiciar un dialogo convergente y favorable
entre las diferentes regiones y paises implicados.

Esta labor de colaboracibn y fomento de las distintas iniciativas
nacionales/regionales en un marco de actuacién mas amplio lo desarrolla desde
1998 la Asociacién Europea de Vias Verdes (Association Européenne des Voies
Verts — European Greenways Association), compuesta por diferentes instituciones
de la administracion publica local, regional y estatal de los paises europeos y
otras entidades juridicas (fundaciones, sociedades sin animo de lucro,
colectivos...) vinculadas con la gestion, la promocién y la defensa de los modos de
transporte no motorizado. Espafa contribuye a la asociacion con un importante
nimero de miembros entre los que se encuentran la Fundacion de los
Ferrocarriles Espanoles, los gobiernos autonémicos de Andalucia y la Comunidad
Valenciana, la Diputacién de Coérdoba y algunas de las fundaciones o consorcios
de gestion de las Vias Verdes (Fundacién Via Verde de la Sierra, Consorcio
Turistico Plazaola, Consorcio Via Verde del Tarazonica y el Consorcio Vies
Verdes de Girona). ElI ministerio de Medio Ambiente y la Administracion de
Infraestructuras Ferroviarias, ADIF, figuran como miembros de honor (Asociacion
Europea de Vias Verdes, 2007).

C Reino Unido

Reino Unido se erige como un pais veterano en la cultura de las vias verdes y los
itinerarios no motorizados. La fundacién Sustrans, desde su nacimiento en 1977
(con el nombre de Cyclebag), impulsa la ejecucion de los proyectos de disefio y
construccion de vias verdes e itinerarios de velocidad lenta. Se trata de una
organizacién benéfica financiada con fondos de muy diversa procedencia (la
administracion publica central y local, donaciones particulares, compafias
privadas, fondos europeos, otras asociaciones benéficas, etc.), pero sobre todo
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con fondos “sociales” de la Loteria Nacional y el Landfill Tax Credit Scheme. Con
el propdsito de desarrollar una cultura de trasporte ambientalmente sostenible y
saludable, Sustrans disefa y construye vias peatonales y ciclistas aprovechando
antiguos trazados ferroviarios y caminos de servicio de canales fluviales, a los que
hay que afadir muchos otros tipos de infraestructuras de transporte como carriles,
caminos rurales, senderos sobre riveras fluviales y maritimas, carreteras de poco
transito e incluso vias de nuevo trazado. La suma de todas las vias ciclistas y
peatonales en Reino Unido conforma la denominada National Cycle Network, una
red de vias ciclistas y peatonales que a finales de 2006 alcanzaba la longitud de
18.200 km. —11.300 millas— (Sustrans, 2007a). Esta densa red de vias verdes
presenta una vocacion fuertemente utilitaria, ya que se utiliza en una proporcion
muy significativa para ir a trabajar o a un centro educativo. La importancia de este
sistema como alternativa modal de transporte en Reino Unido viene originada por
la diversidad de infraestructuras que pueden ser incorporadas como vias, ya que
esta flexibilidad en la eleccion del itinerarios permite que la red articule los
espacios urbanos con los interurbanos y, a su vez, estos con los plenamente
rurales.

La experiencia britanica de la organizacién Sustrans también se pone de
manifiesto en el desarrollo de una importante tarea de apoyo técnico-
metodolégico e investigador que complementa sus funciones principales. Asi, la
organizacién publica una serie de guias metodolégicas para el disefio y la
implementacion de vias ciclistas y peatonales, donde se recogen practicas
acertadas, criterios constructivos y de trazado, modos de senalizaciéon, etc. Por
otro lado, anualmente se elabora una memoria estadistica de seguimiento de la
movilidad en la red ciclista y peatonal, denominada Route User Monitor Report, lo
que ha permitido, desde su primera elaboracién en 1998, obtener una base de
datos con alrededor de 40.000 entradas procedentes de encuestas y muestreos a
los usuarios.
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Motivos de desplazamiento:
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Grafico comparativo entre los diferentes motivos de desplazamiento en Reino Unido. El
grafico de la izquierda muestra los motivos de desplazamiento segun el National Travel Survey,
encuesta representativa de todos los tipos de transporte a nivel nacional. El grafico de la derecha
muestra los mismos motivos de desplazamiento para los usuarios de la National Cycle Network.
Se observa que, si bien el ocio es el principal motivo de desplazamiento en este segundo caso,
acaparando la mitad de los casos observados, los desplazamientos por otros motivos —en especial
para ir al lugar de trabajo— son muy representativos, pues suponen la otra mitad, en su conjunto,
de las observaciones (Sustrans, 2007b; Route User Monitoring Report, 2007).

Otro aspecto que refleja la sensibilidad de planificadores y usuarios con la red no
motorizada se recoge en la utilizacién de obras de arte a lo largo de los recorridos
(generalmente rurales) en una clara consonancia con el sentido de las vias
peatonales y ciclistas (la tranquilidad, el disfrute del medio natural, el contacto
mas directo con el entorno...) y el paisaje que las rodea. Asi, por medio del
programa Art & TheTravelling Landscape, artistas locales elaboran obras y
creaciones como piezas formales integrantes de la infraestructura viaria; en
algunos casos son los elementos mobiliarios (mojones, bancos, pasarelas...) o los
componentes funcionales de la via (accesos, entradas, cruces) el objeto de la
creacion, mientras que en otros casos es la obra por si misma el pretexto de su
colocacion.

D Region Valonia (Bélgica)

En la regién belga de Valonia existe otro buen ejemplo de implantacion de una
politica favorable con las vias verdes. A lo largo de toda la region se extiende la
Red Autonoma de Vias Lentas, RAVeL (acrénimo francés de la Reseau
Autonome de Voies Lentes), una red de vias verdes procedentes en su practica
totalidad de antiguas vias férreas o caminos de servicio de canales hidraulicos
(caminos de sirga).

En este caso es la administracion regional de Valonia la encargada de la gestion y
administracion de la red. Asi, el Ministerio de Equipamientos y Transportes asume
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la mayor parte de la responsabilidad sobre las vias (estudios previos, ejecuciéon de
obras, mantenimiento, vigilancia...), con la colaboracién de la Direccion General
de Ordenacion del Territorio, Vivienda y Patrimonio, dependiente del Ministerio de
la Regidén Valonia. Por medio de un érgano donde estan representados ambos
ministerios, otros organismos del gobierno regional y las comunidades locales
afectadas se coordinan los intereses de cada uno de estos actores implicados.

En 1977 el entonces Ministerio de Obras Publicas adquiri6 mediante compra la
primera linea de ferrocarril desafectada, entre Hoegaarden y Eghezée, propiedad
de la SNCB (Société Nationale des Chemins de Fer Belges, el organismo
ferroviario de Bélgica), siendo en 1985 cuando se abre un primer tramo para
peatones y ciclistas a la altura de Jodoigne. Existen algunas otras intervenciones
aisladas, hasta que el programa RAVelL ve la luz en 1995, tras cuatro afios de
negociacion entre administraciones implicadas. Por medio de un contrato de
arrendamiento enfitéutico de 99 afos de duracion, La Regidén Valonia y la SNCB
acuerdan el traspaso de la propiedad de unos 1.000 km. de infraestructuras,
actualmente operativos en su inmensa mayoria (RAVel, 2007).

Una de las caracteristicas mas relevantes de esta red no motorizada es que esta
incluida como la tercera red en el sistema de infraestructuras publicas oficiales de
la Regién Valonia tras la red de autovias y autopistas (RGG) y la red de vias
interurbanas (RESI). Desde la administracion de Valonia se entiende que las vias
no motorizadas son un elemento integrante mas dentro del sistema relacional,
hecho por el que esta red ostenta la misma categoria funcional que una autopista
0 una carretera®®®

E Francia

El desarrollo de las politicas en beneficio de las vias verdes en Francia tiene lugar
de forma mas tardia que en los otros paises observados, si bien ha
experimentado desde entonces un acelerado impulso.

En 1994 se crea el Comité Interministerial de seguimiento de las politicas de la
bicicleta, a iniciativa de los ministerios con competencias en ordenacion del
territorio y medio ambiente, de un lado, y el ministerio de equipamientos y
transportes por otro lado, a los que se les suman en 1997 el de juventud y
deportes. Junto a estos, forman parte del comité todo un abanico donde se
incluyen otros organismos de la administracion publica, centros de estudios,
asociaciones territoriales, colectivos de usuarios, etc.

En consecuencia, surge en 1998 el esquema nacional de vias ciclistas y vias
verdes (Schéma national des véloroutes et voies vertes), piedra angular del
sistema infraestructural no motorizado de medio y largo recorrido en Francia. El
objetivo es elaborar una red estructurante de entre 7.000 y 9.000 km. por todo el

209 por medio del siguiente decreto: Arrété ministériel du 4 décembre 1997, modifiant I'arrété

ministériel du 11 aolt 1994 répartissant les voies publiques de la Région wallonne en catégories
fonctionnelles.

Miguel Garcia Martin
V CIOT - Pagina 569



pais, tomando como principal referencia las vias verdes. Estas son entendidas en
Francia como las vias férreas desafectadas, los caminos de servicio de riveras y
canales fluviales, pero también pistas forestales y otros caminos de explotacion.
Junto a éstas, completan el esquema nacional las veloroutes, o vias ciclistas (no
excluyen los otros usos no motorizados genéricos), que reunen pistas y carriles
bicis, caminos, senderos en parques urbanos y también carreteras secundarias de
poco trafico, denominadas routes de mobilité douces o tranquilles (MINISTERE
DE L’EQUIPEMENT, DES TRANSPORTS ET DU LOGEMENT et al., 2001a). A su
vez, en 2001 se crea la Misién nacional de vias ciclistas y vias verdes (Mission
nationale véloroutes et voies vertes, MN3V), con representacion de los ministerios
de Equipamiento, Juventud y deportes, Turismo y Ecologia y desarrollo
sostenible, que tiene por objetivo aprobar los diferentes esquemas regionales de
vias verdes y ciclistas, garantizando la coherencia de estos en el conjunto
nacional y con el resto de paises europeos, disefiar los criterios técnicos y
constructivos, asi como poner de acuerdo a los diferentes agentes institucionales
implicados. La financiacion para llevar a cabo el esquema nacional se encuadra
en el marco de los contratos del plan Estado-Regién (Etat-Région 2000-2006),
con una dotacion de 17,5 millones de euros, ademas de otras fuentes de
financiacidn menores procedentes de los recursos propios del resto instituciones
implicadas. (MINISTERE DE L'EQUIPEMENT, DES TRANSPORTS ET DU
LOGEMENT et al., 2001b).

Como resultado, tras mas de una década de politicas para favorecer los
desplazamientos no motorizados, hasta junio de 2006 existian en Francia 150
vias verdes y ciclistas que acumulan unos 6.155 km, donde dos tercios
correspondian a vias verdes (ASSOCIATION FRANCAISE DE
DEVELOPPEMENT DES VELOROUTES ET VOIES VERTES, 2006).

F Espana

Las politicas institucionales de recuperacion de infraestructuras lineales en
desuso dan comienzo en Espafa en época tardia, a principios de los afos
noventa. Concretamente, el entonces Ministerio de Obras Publicas, Transportes y
Medio Ambiente aprueba el Plan Tejido Verde, integrado en el Plan Director de
Infraestructuras 1993-2007, con ese objetivo de recuperar y reutilizar como
itinerarios de uso no motorizado una serie de recorridos histéricos y dominios
publicos (lineas férreas abandonadas, vias pecuarias, caminos de servicio de
canales hidraulicos, caminos de sirga, recorridos de peregrinacion, etc.).

Dentro del Plan Tejido Verde, el Ministerio de Obras Publicas, Transporte y Medio
Ambiente, en colaboracién con RENFE y FEVE encarga la redaccion de un
inventario de lineas ferroviarias en desuso a la Fundacién de los Ferrocarriles
Espafoles, punto de partida del Programa Vias Verdes que esta misma fundacién
impulsa con el fin de acondicionar las vias ferroviarias desmanteladas,
infrautilizadas o que nunca llegaron a ponerse en servicio, para su utilizacion
como itinerarios de uso no motorizado. Asi, en 1993 se contabiliza un total de
5.764 Km. de lineas que ya no prestan servicio a lo largo de todo el recorrido
espanol, considerando tan solo las infraestructuras de titularidad publica estatal
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(propiedad de RENFE, FEVE u otros organismos estatales). Si al conjunto de
estos trazados ferroviarios de titularidad publica estatal se le suman otras lineas
consideradas en el anterior inventario (propiedad de organismos publicos
regionales, locales y entidades privadas), la longitud total de las lineas espafolas
en desuso asciende a mas de 7.600 km. (DIRECCION GENERAL DE
PLANIFICACION TERRITORIAL DE LA SECRETARIA DE ESTADO DE
POLITICA TERRITORIAL Y OBRAS PUBLICAS, 1995).

El procedimiento para recuperar un trazado en desuso consta de dos fases:

- Una primera fase donde se elabora el proyecto técnico de recuperacion
fisica de la infraestructura. Se redacta el documento técnico y se ejecuta
la obra de acondicionamiento de la via. La financiacién y los costes de
acondicionamiento corren a cargo del MOPTMA, que en muchos casos se
complementan con ayudas europeas.

- Una segunda fase consistente en el mantenimiento de la via una vez que
se le ha dado el uso alternativo y en el fomento y promocion de la misma.

Si bien el propio Ministerio impulsa con el programa de Vias Verdes la
recuperacion de las antiguas trazas ferroviarias, las tareas de conservacion vy
gestion de los usos alternativos deben correr a cargo de un ente publico regional
o local, una sociedad o una fundacion que asuma la responsabilidad sobre el
trazado por medio de una concesion administrativa. Por tanto, la formulacién del
proyecto inicial, asi como la gestion posterior son desarrolladas por el organismo
o la institucion local interesada, aunque la administracion estatal se encarga de
las tareas de recuperacién y restauracion de la linea y sus infraestructuras anejas.

En 1996, con la disolucion del antiguo MOPTMA y la creacién del Ministerio de
Medio Ambiente, el programa de Vias Verdes sufre algunas variaciones. De un
lado, éste pasa a llamarse programa Caminos Naturales. Ello implica, a su vez,
una mayor consideraciéon de otros itinerarios naturales dentro del programa, no
forzosamente relacionados con lineas férreas, como son las vias pecuarias, los
caminos histéricos, las vias de servidumbre de paso de los dominios publicos, etc.
Esta ampliacion del abanico de potenciales vias verdes se explica por la nueva
vocacion del Ministerio de Medio Ambiente, cuyas funciones dejan de estar
vinculadas a la administracion de las obras publicas y los transportes para
ocuparse de aspectos ambientales mas globales (Martin Garcia, 2004). En la
practica, el trabajo de recuperar las antiguas lineas de ferrocarril y otros trazados
naturales no se ve seriamente alterado, si bien la Fundacion de los Ferrocarriles
Espanioles, encargada de coordinar a los actores implicados en el programa y de
impulsar sus objetivos, se ve desplazada en sus tareas debido al divorcio original
entre esta fundacién y el nuevo ministerio.

En 2004 se recupera esta dinamica de colaboracion, y se introduce la
denominacién final de Camino Natural-Via Verde, para designar a las vias
procedentes de antiguas lineas de ferrocarril, en comparaciéon con el resto de
caminos naturales, con otros origenes (rutas histéricas, vias pecuarias, etc.). Asi,
a finales de 2006 se encuentran en servicio 1.334 km. de caminos naturales, de
los que 929 km. corresponden a antiguas infraestructuras en desuso (trazados
ferroviarios o caminos de servicio de canales fluviales), con una inversion de mas
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de 55 millones de euros (SECRETARIA GENERAL PARA EL TERRITORIO Y LA
DIVERSIDAD DEL MINISTERIO DE MEDIO AMBIENTE, 2007).

En Espafia la mayor parte de las vias verdes son herencia de lineas de ferrocarril
desmanteladas. La importancia de recuperar estos trazados desmantelados radica en el alto valor
ambiental y paisajistico de los lugares que atraviesan. Asimismo suponen una alternativa de
desarrollo enddgeno para las poblaciones del entorno (Fotografias: Elaboracién propia).

4. CONCLUSIONES

Cada una de las experiencias que se han repasado ofrece claves destacadas con
que garantizar el éxito de la aplicacion de las politicas en favor de las vias verdes
y los itinerarios de lenta velocidad. Existen denominadores comunes en todas
estas experiencias, tales como la existencia de un espiritu de participacion publica
y una implicacion directa tanto de los actores civiles como de los politicos en la
escala local y regional.

De otro lado, los diversos programas y proyectos presentan de forma particular
una peculiaridad que los caracterizan del resto. El caso norteamericano destaca
por la importancia de los grupos ciudadanos locales, sensibilizados con la
problematica ambiental, que llegan a formar lobbys con capacidad de influir en las
decisiones legislativas de ambito federal. La National Cycle Network britanica
sobresale por su capacidad de uso multifuncional, frente a los ejemplos de otros
paises en los que las vias verdes tienen una vocacién recreativa y directamente
vinculada con el disfrute del medio natural y el paisaje. En la regién Valonia hay
que subrayar el caracter oficial de la red RAVeL como sistema infraestructural, al
mismo nivel que las autopistas, las vias rapidas y la red interurbana. En cuanto al
pais galo, la virtud de las politicas de desarrollo de vias verdes en este caso
radica en que agrupan a un importante numero de instituciones publicas
nacionales (incluyendo varios ministerios), regionales, locales, asociaciones
ciudadanas e incluso entidades de representacién empresarial. Por ultimo, del
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caso espanol es importante sefalar la estructura montada sobre un esquema de
subsidiariedad, por el que el Ministerio de Medio Ambiente se hace cargo de los
costes para la puesta en marcha de nuevas vias verdes, la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafoles coordina a nivel nacional el programa referente a las vias
verdes y las asociaciones locales o respectivos patronatos se encarga de las
tareas de promocién y gestion de cada una de las infraestructuras una vez que
ésta se ha puesto en funcionamiento.
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