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2.8 Un nuevo disefio viario para una nueva movilidad
por Julio Pozueta Echavarri, Ingeniero de Caminos. Profesor Titular del DUyOT.

Introduccion

En las tltimas décadas, la generalizacion del uso del automévil como medio de transporte ha
dado lugar a la aparicion recurrente de congestion circulatoria en las grandes ciudades, agravada
por un modelo disperso de expansion urbana, en ambitos territoriales cada vez mayores y de
densidad decreciente. Una congestion, cuyas consecuencias funcionales (retrasos, pérdida de
competitividad), econdmicas (mayor gasto de combustible, automoviles, etc.) y ambientales
(contaminacién del aire, ruido, etc.) cargan pesadamente sobre las ciudades que no logran
controlarla.

En Espaiia, la incapacidad de muchos municipios para controlar el comportamiento de los
conductores en el interior de los cascos urbanos ha permitido que, a la congestion de los accesos
y vias arteriales, se haya unido la ocupacion de los espacios centrales por miles de vehiculos
estacionados en todos los lugares imaginables (y hasta en los no imaginables), con el resultado
de un deterioro general del ambiente y la estética urbana.

Fendémenos en parte autonomos, como se comprueba en numerosas ciudades europeas y
americanas, que sufren el primero pero no, o en mucha menor medida, el segundo, en el caso
espafiol, la simultaneidad de la congestion en los accesos y el deterioro ambiental en el centro
les hace potenciarse mutuamente. Cuanta mas permisivas son las autoridades con el
estacionamiento ilegal, mejores expectativas para los conductores de encontrar un lugar donde
aparcar su vehiculo y, en definitiva, mas facilidad para viajar en coche al centro. Cuantos mas
vehiculos entran en los cascos urbanos, mayor presion por el estacionamiento y mayor
justificacion para los politicos para mantener actitudes permisivas.

Esta situacion, cada dia mas insostenible en ciudades como Madrid, y a la que poco parecen
afectar los métodos tradicionales de facilitar mas y mas capaces infraestructuras para el
automovil (mas autopistas, mas estacionamientos, mas pasos subterraneos, etc.) esta siendo
afrontada con métodos innovadores en otros paises, que empiezan timidamente a considerarse
en Espafia. Métodos innovadores, que afronten el reto de la lucha contra la congestion, y nuevos
disefios, que rescaten del automovil el viario y el espacio urbano, adecuandolo a sus complejas
exigencias, y restauren su calidad ambiental, son dos de las lineas de investigacion mas
sugestivas de los ultimos afios en materia de movilidad y disefio viario y pueden marcar un
nuevo rumbo de trabajo para municipios y profesionales.

Nuevas formas de movilidad contra la congestion
La experiencia americana
Tradicionalmente, a medida que la congestion circulatoria iba aduefiandose de los accesos y

arterias de las grandes ciudades, las autoridades responsables trataban de solucionarla
aumentando la capacidad de las infraestructuras, es decir, aumentando el nimero de carriles o
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construyendo nuevas carreteras y autovias, en la periferia y accesos, y ensanchando calzadas
(en detrimento de aceras o bulevares), y construyendo pasos a distinto nivel, en el interior de
las ciudades.

Pero, las crecientes dificultades para continuar aumentando la capacidad de las
infraestructuras, derivadas de los altos precios de suelo en las areas metropolitanas y de la
progresiva oposicion de los residentes a su construccion, han hecho de la lucha contra la
congestion circulatoria un campo, donde la puesta en marcha de soluciones innovadoras, puede
dar a una ciudad el diferencial de eficacia, que le permita situarse a la cabeza de las mas
atractivas para la inversion cualificada, en una economia globalizada, que impone una severa
competencia entre ciudades.

Si la crisis energética de los setenta anadio nuevos interrogantes al modelo de desarrollo
basado en el consumo masivo de energias no renovables y animé a la busqueda de sistemas de
ahorro de combustibles en el transporte, la incontenible congestion en las ciudades americanas
de los ochenta ha impulsado el desarrollo de todo un abanico de medidas que se dirigen, no ya
a aumentar la capacidad de las infraestructuras, sino, fundamentalmente, a lograr el maximo
aprovechamiento de las disponibles y a dirigir a la demanda hacia los medios de transporte
menos consumidores de suelo y de recursos. A este conjunto de medidas se les ha denominado
de “gestion de la demanda de transporte” (Transportation Demand Management) y su aplicacion
en Espafia apenas ha comenzado®.

La gestion de la demanda de transporte dispone hoy de un variado abanico de medidas, de
diversa eficacia y campo de aplicacion, pero que pueden agruparse en los siguientes tipos:

- Las que tratan de reducir el nimero y la longitud de los viajes al trabajo, los
principales causantes de la congestion circulatoria, como la promocion de areas
equilibradas en poblacion y empleo, el teletrabajo o trabajo a domicilio, la reduccion
del nimero de dias laborables por semana o quincena, etc.

- Las que tratan de evitar la concentracion de los viajes en las horas y periodos punta,
como el establecimiento de horarios flexibles o escalonados en los centros de trabajo
o estudio.

- Las que tratan de promover los medios de transporte menos consumidores de suelo
y recursos, como el transporte colectivo (metro, autobus, furgonetas, etc.) y el
transporte en bicicleta o a pié, o de disuadir la realizacion de viajes al trabajo en
vehiculo privado, como la gestion del estacionamiento en este sentido, etc.

- Las que tratan de promover un mayor aprovechamiento de las infraestructuras y

2 POZUETA, J. (1992): “Transporte y Planificacion Urbanistica: Métodos de Gestion de la Demanda”. Ciudad
y Territorio. 91/92, 1992.
Resumen de un trabajo de investigacion realizado en la Universidad de California en Berkeley, encargado al SPyOT
por la Direccion General de Coordinacion Intermodal del Transporte en las Grandes Ciudades, del Ministerio de Obras
Publicas Transportes y Medio Ambiente (hoy de Fomento).
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vehiculos, como los carriles de alta ocupacion, la promocion de viajes compartidos
mediante agencias especializadas, los parking preferentes para alta ocupacion, etc.

Muchas de estas medidas se han llevado a la practica a través de instrumentos especificos para
su implementacion, tales como:

Las Ordenanzas de Reduccion de Viajes (“Trip Reduction Ordinances”)*, un tipo de
ordenanza municipal o regional que establece la obligacion de cumplir unos
determinados objetivos en relacién con el transporte a determinados tipos de
promociones inmobiliarias, en general, las que superan un determinado tamafio y se
localizan en areas congestionadas. Estos objetivos suelen ser: garantizar que un cierto
porcentaje de los viajes de los habitantes o empleados se realicen en modos distintos
del vehiculo ocupado por una sola persona o evitar que el nivel de servicio de las
arterias o intersecciones proximas descienda por debajo de un determinado umbral.

Los Coordinadores de Transporte, responsables de la promocion de medios de
transporte alternativos al vehiculo privado ocupado solo por el conductor y de gestionar
los estacionamientos, en las grandes empresas.

Las Asociaciones para la Gestion de la Demanda (Transportation Demand Management
Asociations), que agrupan a diversas empresas y organismos interesados en promover
a muy diversos niveles medidas de gestion de la demanda de transporte.

Experiencia espaiiola

Algunas de las medidas de gestion de la demanda de transporte ensayadas en Estados Unidos, son
de antiguo conocidas en Europa y, en particular, en Espafia, como la promocion del transporte
publico o la de ciertas regulaciones de estacionamiento (limitaciones de estacionamiento en los
centros combinadas con la construccién de estacionamientos para residentes). Sin embargo,
muchas otras de estas medidas son realmente innovadoras y apenas si son conocidas o han sido
aplicadas en nuestro pais.

Entre las mas eficaces para disuadir de la utilizacion del vehiculo privado en los viajes al
trabajo, estan sin duda las modernas formas de gestion del estacionamiento, entre las que cabria
destacar:

- El establecimiento de estdndares méaximos de plazas de estacionamiento en edificios
terciarios en areas congestionadas (centros urbanos, etc.), cuyo objetivo es limitar la
construccion de plazas de estacionamiento que atraigan viajes en vehiculo privado.

30 POZUETA, J. (1993): Las ordenanzas de reduccion de viajes. Cuadernos de Investigacion Urbanistica n12,
Departamento de Urbanistica y SPyOT.
Publicacion que recoge en parte la investigacion realizada con motivo del encargo al SPyOT de un Informe sobre “La
aplicacion de los métodos de gestion de la demanda en el PGOUM?”, por la Oficina del Plan de Madrid, en 1993.
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- La gestion del estacionamiento de empresas, reservandolo para vehiculos de alta
ocupacion o asociandole un precio, para no penalizar a los usuarios de transporte
colectivo®.

Estas formas de gestion del estacionamiento se han empleado poco en Espaiia. Se han estudiado
en el recientemente aprobado Plan General de Madrid, para cuya normativa se disefid un
sistema de estaindares maximos en funcion de la situacion urbana de los edificios, su proximidad
al transporte colectivo y su uso*”. Pero, finalmente, no se incluyeron en la version definitiva del
plan.

Los carriles de alta ocupacion son otra de las medidas de gestion de la demanda de mayor
desarrollo en USA y de mas esperanzadores resultados. Los carriles de alta ocupacion son
carriles reservados para la circulacion exclusiva de vehiculos con un niimero minimo de
ocupantes (normalmente 2 o 3), que funcionan sin congestion y proporcionan a sus usuarios
ganancias de tiempo sobre los carriles convencionales. Suponen un incentivo para que los
conductores solitarios se agrupen en menos vehiculos para poder aprovechar sus ventajas y
promueven una elevacion del indice de ocupacion de los vehiculos, permitiendo aumentar la
capacidad en personas de las autopistas. Desde que se inaugurd el primero, en 1969, en
Washington (dos carriles reversibles en el centro de la [-395), hasta hoy, son mas de 1.500 las
millas de este tipo de infraestructuras construidas en USA

En Madrid, esta actualmente en funcionamiento la Unica infraestructura europea de este
tipo, tras el cierre por cuestiones juridicas de una construido sobre la A-1 de Amsterdam. Se
trata de dos carriles reversibles para vehiculos con dos o0 mas ocupantes, en servicio en el centro
de la CN VI, entre Las Rozas y Puerta de Hierro, inaugurados a finales de 1994. Incluidos en
un sistema de mayor alcance, junto a un carril solo-Bus que permite a los autobuses continuar
sobre un carril reservado hasta Moncloa, en el casco denso de Madrid, y una estacion de
autobuses e intercambiador de transporte, en el que desemboca el carril Bus y que esta situado
sobre la estacion de metro del mismo nombre, el BUS/VAO de la N-VI es, probablemente el
sistema de alta ocupacion mas completo e integrado de cuantos existen.

3! ] analisis que da base a la nueva gestion de los estacionamientos de empresa en USA es la consideracion de
que, poner a disposicion de un empleado una plaza de estacionamiento, supone dedicar un recurso valioso para uso de
dicho empleado, mientras nada se hace para aquellos que utilizan el transporte ptiblico. Este razonamiento ha permitido
en muchas empresas la puesta en practica de nuevos sistemas de gestion de sus plazas de estacionamiento como, por
ejemplo, la concesion de una ayuda para transporte a todos los trabajadores y su devolucion por aquellos que utilicen
el estacionamiento. Este tipo de gestion ha reducido sustancialmente el nimero de empleados que viajan en automovil
al trabajo.

32 POZUETA, I.; SANCHEZ-FAYOS, T.; VILLACANAS, S. (1995): La regulacién de la dotacién de “plazas
de estacionamiento en el marco de la congestion. Cuadernos de Investigacion Urbanistica nl 7, Departamento de
Urbanistica y SPyOT.

Publicacion que recoge, en parte, el resultado del trabajo encargado al SPyOT sobre “Revision y desarrollo del sistema
normativo del Plan General de Madrid en materia de movilidad, via publica y transporte colectivo”, por la Oficina
Municipal del Plan de Madrid.
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Durante su primer afio de funcionamiento, sus efectos sobre el indice de ocupacion de los
vehiculos en el corredor fueron notables y sus rendimientos muy elevados (por cada carril de
alta ocupacion circulan mas del doble de personas que en los convencionales®).

Las agencias de promocion de vehiculos compartidos son otra de las medidas de gestion
de la demanda mas extendidas en Estados Unidos. Practicamente existen en todas las grandes
ciudades americanas, y son objeto en estos afios de un gran interés en Europa. Los servicios de
estas agencias se dirigen a buscar compaifieros potenciales de viaje a aquellos conductores que
desean compartir vehiculo. Para ello disponen de diversos programas especializados que,
mediante el empleo de una base de datos geografica asociada, permiten seleccionar los
compafieros mas adecuados a los horarios y direcciones de quien se inscribe.

En Espafia, se ha iniciado la promocion de vehiculos compartidos desde varias
instituciones, en general apoyandose en programas de la Union Europea. Asi, dentro del
programa SAVE, el IDAE y la Universidad Politécnica (Departamento de Transportes de la
Escuela de Ingenieros de Caminos) participaron en un programa de promocion de vehiculos
compartidos en diversas empresas de Madrid, aunque con escasos resultados practicos®.

Por otra parte, el Ministerio de Fomento y la Direccion General de Trafico promovieron,
junto con la Universidad Politécnica (SPyOT), la puesta en marcha de un Centro de Viaje
Compartido (CVC), que funciona en la Escuela de Arquitectura, desde 1996. Dirigido a
promover los vehiculos compartidos entre los conductores de la carretera N-VI, con el incentivo
de uso del BUS/VAO, y entre la comunidad universitaria, el CVC utiliza un software belga,
disefiado mediante un programa de la UE y participa en un proyecto de investigacion del grupo
XIII de 1a Unidn Europea, sobre aplicaciones telematicas para mejorar la eficiencia de este tipo
de agencias.

33 APARICIO, A.; MOLINA, E.; POZUETA, J. (1993): “H.O.V. Planning in Madrid” . 6th National Conference
in High-Occupancy Vehicle System. Ottawa, October 25-28, 1992. Transportation Research Circular, no. 49. TRB.
Washington.

POZUETA, J. (1997): Experiencia espariola en alta ocupacion. La calzada BUS/VAO en la N-VI: balance de
un anio de funcionamiento. Cuadernos de Investigacion Urbanistica nl 7. Departamento de Urbanistica y SPyOT.
Publicaciones que recogen los resultados de tres trabajos realizados por el SPyOT para la Direccion General de
Actuaciones Concertadas en las Ciudades, del MOPTMA. El primero de ellos, en 1992, fue un “informe sobre la puesta
en funcionamiento de los carriles de alta ocupacioén en Espaiia”; el segundo, en 1993-94, comprendid una serie de
“Diversos Informes y coordinacion de la Comision Interinstitucional de puesta en marcha del sistema BUS/VAO, en
laN-VI”; y el tercero, en 1995-96, incluyo tres “Informes de control y seguimiento del Sistema BUS/VAO en laN-VI”.

3 ECHEVARRIA, D.; VALSEDA, G.; WENSEL, U. (1996): “ La gestion de la demanda. Planes de reduccion
de viajes basados en las empresas: Experiencias piloto en Madrid”. Actas del II Symposium Ingenieria de los
Transportes. Escuela de Ingenieros de caminos, canales y puertos. Universidad Politécnica de Madrid.
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Con resultados todavia muy discretos el CVC es, actualmente, la inica agencia de este tipo
en funcionamiento en Espafa y esta permitiendo explorar las posibilidades de este tipo de viajes
en las condiciones espafiolas.*

La experiencia de utilizacion de los instrumentos de implementacion de las medidas de
gestion de la demanda (ordenanzas de reduccion de viajes, coordinadores de transporte o
asociaciones de gestion de la demanda) es amplia en USA, pero practicamente inexistente en
Espafia.

Se intento, en el Plan General de Madrid, introducir una especie de ordenanza de reduccion
de viajes, estableciendo que todos los planes parciales incorporaran un estudio de transporte,
en el que evaluaran sus impactos en la red viaria y, en su caso, las medidas de gestion que
fueran necesarias para corregirlos. Pero finalmente no fue incluida en la redaccion definitiva
del Plan.

La tinica ordenanza de este tipo que se mantiene en un Plan General, es la de Aranjuez
(cuyo Plan General se aprob6 en 1997), que obliga a los Programas de Actuacion Urbanistica
a incorporar un Estudio de Trafico y Transporte que evaliie sus impactos sobre el viario y
proponga medidas correctoras que impidan el aumento de la congestion™.

Nuevos disefios viarios
Un nuevo enfoque

Casi simultdneamente al nacimiento de los métodos de gestion de la demanda, surgen a uno y
otro lado del Atlantico diversas lineas de trabajo que promueven cambios de enfoque
significativos en el disefio del espacio viario.

Se trata de un movimiento mucho mas amplio que el anterior, tanto desde el punto de vista
profesional y técnico como social, en el que confluyen aportaciones sobre aspectos muy
diversos del disefio viario. Tienen, sin embargo, el objetivo en comun de adecuar el disefio
viario al conjunto de exigencias y usuarios que gravitan sobre ¢l y, en buena medida, de acabar
con el agobiante predominio de favorecer el trafico rodado en el disefio viario.

35 GIL, T.; LAMIQUIZ, F,J.; POZUETA, J. (1997): “Los vehiculos compartidos como forma de transporte: actitudes
declaradas y practicas registradas”. En Carreteras, nl 88, marzo-abril, 1997.

GIL, T.; GREGORIO, S,; LAMIQUIZ, F,J.; POZUETA, J. (1997): Experiencia espariola en la promocion de alta

ocupacion: el Centro de Viaje Compartido de Madrid. Cuadernos de Investigacion Urbanistica nl 18, Departamento
de Urbanistica y SPyOT.
Ambas publicaciones recogen en gran parte los resultados de un Convenio del SPyOT con el Ministerio de Fomento
para larealizacion de una “Experimentacion piloto de ayuda al vehiculo compartido” y de las investigaciones realizadas
en el seno del programa CARPLUS, en el que el SPyOT participa con otros organismos e instituciones franceses,
suizos, alemanes e italianos.

36 EI Plan General de Aranjuez fue redactado por el SPyOT, mediante un contrato con el Ayuntamiento.
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Constituyen hitos importantes en esta renovacion metodologica del disefo viario: el
desarrollo del “woonerf” holandés, las “zone 30", holandesas y alemanas, los programas
franceses “Plan Urban” y “Banlieu”, etc.; las publicaciones de Appleyard y el ITE* vy,
finalmente, la conceptualizacion y divulgacion del “Traffic Calming”.

En definitiva, el conjunto de estas aportaciones apuntan hacia una nueva metodologia del
proyecto del viario en areas urbanas o suburbanas. Una nueva metodologia que parte de
interiorizar en el proceso de disefio la resolucion del conjunto de funciones que cumple el viario
en estas areas y no solo las relativas al trafico rodado. Se trata, por tanto, de estudiar y definir
ese conjunto de funciones y de tratar de compatibilizarlas en un disefio integrado de la via y sus
bordes. Funciones, como servir de soporte al transito y a la estancia peatonal, ser el lugar sobre
el que se abren las viviendas, es decir, su paisaje exterior, o desde el que se contempla la
ciudad, ademas del estacionamiento o el trafico, deben contemplarse conjuntamente y tratar
de compatibilizarse mediante un disefio que plasme las condiciones en que esa compatibilidad
es posible.

Se trata, en definitiva, de disefiar un viario tal, que cree las condiciones fisicas y
ambientales necesarias para satisfacer adecuadamente las funciones de la via. Y en dicha
compatibilidad, en dichas condiciones, naturalmente, ocupa un lugar central la seguridad de los
usuarios. De ahi que, en muchas de esas propuestas, adquieran caracter emblematico, por un
lado, las cifras de velocidad maxima permitida al trafico rodado, parametro mediante el que se
garantiza la compatibilidad de todas las funciones y usuarios y, por otro, la contundencia fisica
del disefio, que busca impedir fisicamente los conflictos entre usuarios, hasta ahora resueltos
a favor de los mas fuertes, una vez comprobado el fracaso de confiar a la sefializacion la
regulacion del uso del espacio viario.

La experiencia espafiola

En franco contraste con lo ocurrido en otros paises europeos, como Holanda, Francia,
Alemania, etc., en Espaiia, la reorientacion metodologica del disefio viario dista mucho de haber
sido asumida técnica o politicamente y solo timidamente se ha iniciado en algunas
administraciones autonomicas y municipales. Este retraso es simultaneo con el que sufre la
disciplina automovilistica en las grandes ciudades espafiolas y esta probablemente relacionado
con ¢él.

No obstante, en la linea de renovacion del disefio viario en areas urbanas o suburbanas, han
ido apareciendo trabajos y aportaciones importantes.

Asi, debe subrayarse el importante trabajo realizado en el marco del Plan General de
Madrid de 1985, con la confeccidon de unas “Recomendaciones para el diseno del viario
urbano”, que constituyeron una referencia importante para el trabajo de numerosos

37 APPLEYARD, D. (1980): State of the Art. Residential Traffic Management. Washington. FHWA.
ITE (1989): Residential Street Design ant Traffic Control. ITE, Washington.
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profesionales interesados en el tema*. Aunque referidas a un entorno urbano, es decir, al disefio
de calles, la amplitud con que se trataba en ellas el disefio del espacio del peatdn e, incluso, el
de los ciclistas, asi como, en general, su amplia vision de los diversos usuarios y funciones que
gravitan sobre el espacio viario urbano, les confieren el caracter de pioneras en el contexto
espafiol y constituyeron el complemento metodologico y técnico a los emblematicos
desmantelamientos de pasos elevados que, en aquellos afios, se llevaron a efecto, en Barcelona
y Madrid.

Desde entonces y hasta 1989, el panorama apenas cambia. Aunque se realizan algunas
intervenciones puntuales en diversos espacios urbanos para adecuarlos a usos mas peatonales
en Barcelona y otras ciudades, no se produce una investigacion o elaboracion técnica o
manualista que reoriente los proyectos.

En 1989, coincide la publicacion de dos recomendaciones sobre el disefio de glorietas™
que, de alguna forma, suponen un paso en la linea de nuevos disefios urbanos. En efecto, aunque
las glorietas son fundamentalmente intersecciones para resolver conflictos entre vias de trafico
rodado, que penalizan a los peatones y son peligrosas para los ciclistas, el hecho de que
supongan la pérdida de prioridad para todos los vehiculos entrantes, lo que las asimila a
reductores de velocidad, uno de los conceptos clave del “traffic calming” y, probablemente
también, porque a menudo presentan una imagen de mayor calidad estética, con el
acondicionamiento vegetal del islote central, las convirtié un poco en simbolo de los nuevos
disefios del viario urbano.

En los afnos 1988-95, la Comunidad de Madrid realizé un esfuerzo de investigacion y
regulacion del disefio de sus carreteras, la mayoria de las cuales discurren por entornos urbanos
o suburbanos, que aportd nuevos elementos al cambio de orientacion del disefio.

Asi, impulsada por la Direccion de Carreteras de la Comunidad de Madrid, se
publican en 1991 unas recomendaciones para el “Disefio de carreteras en areas
suburbanas™, que proponen dos nuevas metodologias para el proyecto de estas vias.
La primera establece los parametros de disefio de la via, desde la velocidad de

38 MANCHON, F.; SANTAMERA, J. (1985): Recomendaciones para el diseiio del viario urbano. Oficina
Municipal del Plan. Ayuntamiento de Madrid.

3 MOPU (1989): Diseiio de glorietas. Direccion General de Carreteras. MOPU. Madrid.

HOZ, C. De la; POZUETA, J. (1989): Recomendaciones para el disefio de glorietas en carreteras suburbanas.
Direccion General de Carreteras. Comunidad de Madrid.
Esta ultima publicacion recoge un trabajo de igual titulo, encargado al SPyOT por la Comunidad de Madrid, en 1988.
Fue reeditada en 1995, junto a una nueva publicacidn, fruto de otro convenio entre el SPyOT y la Comunidad de
Madrid para la actualizacion de las recomendaciones:

HOZ, C. De la; POZUETA, J. (1995): Andlisis del funcionamiento de intersecciones giratorias: Conclusiones
de la observacion de doce glorietas de la Comunidad de Madrid. Direccion General de Carreteras. Comunidad de
Madrid.

40 HOZ, C. De la; POZUETA, J. (1991): Diseiio de carreteras en dreas suburbanas. Direccion General de
Carreteras. Comunidad de Madrid.
Publicacion que recoge un trabajo de igual titulo, encargado al SPyOT por la Comunidad de Madrid, en 1990.



Investigacion y practica desde la Escuela de Arquitectura de Madrid 97

circulacion a los peraltes, en funcion de su nivel jerarquico y del medio atravesado,
clasificado en cuatro niveles, desde el mas rural hasta el mas urbano. La segunda,
adaptada de los ensayos franceses, propone el disefio integrado de la via y su entorno
urbanistico, mediante la colaboracion de las administraciones y técnicos de carreteras
y deurbanismo. Las citadas recomendaciones incorporaban tres capitulos especificos
sobre acondicionamientos para peatones, contra el ruido y para la moderacion del
trafico (“traffic calming”), que completaban la nueva orientacion de la Comunidad
de Madrid en cuanto al disefio viario.

En 1992-93 se realiza un estudio sobre la problematica ciclista asociada a las
carreteras de la Comunidad de Madrid*, que tras analizar la utilizacion cicloturista
de las carreteras durante los fines de semana, propone diversas tipologias de
acondicionamientos y la constitucion de una red de carreteras de interés ciclista de
la Comunidad, que iria siendo acondicionada progresivamente. La primera
consecuencia de esta linea de trabajo fue el acondicionamiento, en buena medida
experimental, de los arcenes de la C-605 de Colmenar para circulacion ciclista.

También, en 1992-93, la Comunidad realiza varios estudios cuyo objeto es definir a
nivel de anteproyecto las funciones que deben cumplir y el tratamiento que debia
darse a dos travesias de poblacion por carreteras*’. En estos estudios trata de llevarse
a la practica, el conjunto de reflexiones metodologicas que se venian haciendo al
respecto y, en concreto, las propuestas de disefio integrado adaptadas del método
francés. Aunque solo parcialmente llevadas a la practica, debido a diversos
problemas, los estudios permitieron comprobar las ventajas y dificultades del
método.

Finalmente, la Comunidad impuls6é también el estudio de las relaciones entre
carretera y paisaje, con el objetivo de llegar a unas recomendaciones de disefio que
recogieran el doble papel que tienen las carreteras al respecto. Por un lado, su
condicion de lugar de contemplacion del paisaje (la famosa “view from the road*’)
y, por otro, su progresivo papel estructurador del territorio y del paisaje en los
ambitos suburbanos. El inicio de esta linea de trabajo llevd a una primera
investigacion sobre las “parkways” americanas y a la realizacion de una jornada

41 «Andlisis de la problematica ciclista asociada a las carreteras de la Comunidad de Madrid” fue el titulo de
un
convenio firmado entre el SPyOT y la Comunidad de Madrid para la realizacion de un trabajo que se estructur6 en tres
etapas (diagnostico, avance de recomendaciones y propuestas de acondicionamiento).

2 “Estudios funcionales y de tratamiento de las carreteras y travesias de la region: los casos de Galapagar y Los
Molinos” fueron el titulo de dos trabajos realizados por el SPyOT para la Comunidad entre 1992 y 1993.

43 APPLEYARD, D.; LYNCH, K.; MYER, J.R. (1964): The View from the Road. MIT Press. Cambridge, Mass.
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Resumen de la geometria general recomendada.

12<D<30
L=50 m
D>3e
5<a<ém (| carril)
8<a<10m (2 carriles)

Seccién transversal rec dada en calzad
anular (1 y 2 o mis carriles)
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Recomendaciones para el diseiio de Glorietas en carreteras suburbanas: parametros de planta y seccién.
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Simultdneamente a la Comunidad de Madrid, otras instituciones comenzaron a trabajar en la
misma linea. Tal vez los de mayor incidencia, hasta la fecha, hayan sido los trabajos impulsados
por la Secretaria de Planificacion del MOPTMA (hoy Fomento).

Ast, debe subrayarse, la publicacion de un manual sobre “Carreteras urbanas®, en el
que la Direccion General de Carreteras, avanza recomendaciones de disefio para
solucionar los conflictos que se producen alli donde las carreteras nacionales
atraviesan areas urbanizadas. También, fue editada por el MOPTMA una version
actualizada de las Recomendaciones del Plan General del 85, completadas con una
segunda parte sobre firmes y pavimentos del viario urbano*.

Asimismo, mediante la concesion de una beca de la citada secretaria, pudo llevarse
a cabo el primer trabajo sistematico de analisis y recomendaciones sobre un tema
clave en los nuevos disefios viarios: el templado del trafico o traffic calming. El
trabajo desemboc6 en una amplia publicacion?’, que ha permitido a los profesionales
espafioles acercarse a un tema del que apenas existia bibliografia en castellano.

Finalmente la Secretaria de Planificacion del Ministerio impulsé también la
renovacion de los métodos de disefio del viario, a través de su apoyo a Comités
técnicos (como el de vialidad urbana, en el seno de la Asociacion de Carreteras, que
animaba la Direccion General de Actuaciones Concertadas en las Ciudades) o a
jornadas y seminarios (Granada, Toledo, etc.), en los que la adecuacion del viario a
sus funciones urbanas constituia el tema central.

Finalmente, el Ayuntamiento de Madrid, en el marco de la Revision del Plan General aprobada
definitivamente en 1997, est4 realizando un amplio trabajo de renovacion de los métodos de
disefio del viario, a través de la redaccion de una Instruccion para el Disefio de la Via Publica,
actualmente en curso®.

Esta Instruccion de Via Piblica contiene, basicamente, un amplio conjunto de recomendaciones
e instrucciones de disefio para el proyecto de la red viaria y areas anejas. Aunque, formalmente
estructurada en la forma convencional de definir cada uno de los elementos de la seccion viaria,
contiene planteamientos y desarrollos novedosos en el panorama espafiol. Asi:

4 ARROYO, J.; PUIG, P. (1992): Carreteras urbanas. Recomendaciones para su planeamiento y proyecto.
Direccion General de Carreteras. MOPTMA. Madrid.

46 MANCHON, F.; SANTAMERA, J. (1995): Recomendaciones para el disefio y proyecto del viario urbano.
MOPTMA. Madrid.

47 SANZ, A. (1996): Calmar el trafico. MOPTMA, Madrid.

3 1 a Instruccién de Via Publica del municipio de Madrid, se esta redactando mediante un contrato de la Oficina
Municipal del Plan con el SPyOT, firmado en 1996.
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- La obligacion para los proyectistas de garantizar, mediante la geometria de la via
0, en su caso, mediante la aplicacion de medidas de templado de trafico (reductores
de velocidad), que los conductores no superaran las velocidades maximas
establecidas.

- La introduccion de una regulacion sobre el ruido del trafico, que obligara a los
proyectistas a garantizar el cumplimiento de los umbrales maximos admisibles de
ruido en cada tipo de actividad, bien distanciando el foco emisor de ellos, bien
reduciendo la generacion de ruido o introduciendo medidas correctoras.

- El desarrollo del concepto de area estancial y de las redes de itinerarios peatonales,
asi como el concepto de calle con prioridad peatonal.

- La definicion del contenido de una nueva figura de planificacion viaria, los Planes
Especiales de Adaptacion del viario, cuyo objetivo es promover y regular la
adecuacion del viario existente al conjunto de usuarios y funciones que cumple,
rescatandolo de su monofuncionalidad.

Conclusion

Del analisis presentado, parece deducirse que Espafa estd iniciando la reconsideracion de
aspectos importantes relativos a la movilidad y al disefio del espacio viario.

Varias instituciones han iniciado la via de la renovacion en ambos terrenos. Experiencias
tan notables como la calzada BUS/VAO en la N-VI o el Centro de Viaje Compartido,
constituyen intentos serios de explorar las posibilidades de aplicacion a Espafia de los métodos
de gestion de la demanda, a través de la alta ocupacion. Por su parte, la renovacion en los
manuales y recomendaciones para el disefio de vias en entornos urbanos, en los tres niveles
administrativos (central, autonémico y local), parece mostrar que se estan poniendo los
cimientos de una renovacion masiva de la practica profesional en la materia.

En ambos campos, el papel que ha jugado la investigacion universitaria queda claramente
de manifiesto al comprobar su presencia, en este caso a través del SPyOT, en practicamente
todos los proyectos o temas relevantes y su colaboracion con todas las instituciones
competentes.

La presencia de los equipos universitarios de investigacion en la renovacion del
entendimiento de la movilidad y el disefio viario es desde luego importante, porque afiade un
componente de reflexion disciplinar y cientifica, dificil de encontrar en empresas consultoras
convencionales. Sin embargo, tal vez es insuficiente la labor de divulgacion que la universidad
realiza de sus aportaciones, sobre todo, entre los profesionales.
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Bases metodologicas para el estudio del sistema inmobiliario urbano: diagnostico para Valencia y Mdlaga: campo de precios minimos
general de rentas, Valencia.
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campo





