LAS CARRETERAS Y SUS ENTORNOS®

Por JAIME LLEO DE LA VINA

Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

Cada dia se presenta como mas necesario llegar a una concepcién lo mas amplia
posible de la obra publica en su relacion con el hombre y la naturaleza. Las bases
tedricas que gobiernan dicha relacion y aspectos concretos, como el de fos costes

sociales tienen hoy el mayor interés.

Cualquier obra publica es creadora de entornos mediante la actuacién directa que
supone su presencia y que al mismo tiempo los sufre por las actividades que genera;
éstas, a su vez, pueden dar lugar a entornos estaticos impuestos a la obra piblica
y dificilmente irreversibles, y a otros dindmicos, esencialmente variables. En el articulo
se estudian estos entornos, proponiendo realizaciones practicas, como son los “espacios
de aireacion” préximos a las carreteras y cerca de los centros urbanos, y refiriendose

asimismo a problemas como el ruido, la

Hacia una concepcién mas amplia
de la carretera.

Puede afirmarse que los problemas que plan-
tea la relacion vehiculo-carretera estan resuel-
tos. Sin embargo, no puede decirse lo mismo
respecto a la relacion pasajero-carretera. In-
tencionadamente. hemos escrito pasajero y no

conductor, porque a éste se le considera nor-.

malmente como mecanismo capaz de guiar un
vehiculo y no como hombre integral.

Resuita, por tanto, preciso destinar esfuer-’

z0s de reflexion a esa relacion de los usuarios
con la carretera, pero considerada en una opti-
ca méas amplia que la de la plataforma vial y sus
estrechas bandas laterales de servidumbre.

En una palabra: se trata de aportar a la ca-
rretera el nuevo enfoque humano (1) que, poco
a poco, se va abriendo camino al estudiar los
problemas ambientales o del entorno, palabra
ésta que, a nuestro juicio, resulta generalmente
mas adecuada que el término medio ambien-
te (2).

(*) Se admiten comentarios sobre el presente articulo,
que pueden remitirse a la Redaccion de esta Revista hasta
el 30 de octubre de 1973.

(1) Opinamos con Unamuno, que el adjetivo “hu-
mano” es sospechoso: “Ni lo humano ni la humanidad,
ni el adjetivo simple, ni el sustantivo, sino el sustantivo
correcto: el hombre. EI hombre de carne y hueso, el
que nace, sufre y muere — sobre todo muere —, el que
come, bebe y juega y duerme y piensa y quiere, el hom-
bre a quien se ve y a quien se oye, el hermano, el ver-
dadero hermano”. (Del sentimiento tragico de la Vida.)

(2) Ver “En torno a nuestro entorno”, por Jaime Lieo
de ia Vifa; “Futuro presente”, nimero 7, y “En el fondo,
$qué es-la contaminaciéon?”, del mismo autor, “Contami-
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contaminacién atmosférica, la visual, etc.

El Presidente Johnson, en su carta de 26 de-
mayo de 1965, por la que remitia al Congreso
la Highway Beautification Act, nos defini¢ éste
mas amplio, este enfoque que, por estar desti-
nado ‘al hombre, ha de ser integral, al escribir
lo siguiente:

“La economia y la carretera que la sirven,
no son fines en si. Deben destinarse a satis-
facer las necesidades verdaderas del pueblo de
este pais. Y estas necesidades incluyen la opor-
tunidad de entrar en contacto con la natura-
leza y gozar de la belleza, tanto como aumentar
el producto nacional y viajar mas deprisa.”

“Por ello, debemos estar seguros de que
‘los grandes recursos que ahora destinamos a
carreteras serviran para mejorar y extender so-
cialmente la calidad de la vida americana.”

En definitiva, estas palabras de Johnson, fi-
jan un objetivo vital y aluden, aunque no expii--
citamente, a un hecho de mucha importancia:
el que ya estamos metidos en las consecuen-
cias de la masificacion del ocio. Es preciso pres-
tar atencion a estos hechos si no queremos,
dentro de unos afios, lamentarnos como recien-
temente lo hizo Raymond Cartier por la impre-
vision francesa en materia de modernizacion de
carreteras (3).

nacién y protecciéon”, numero 3. En ambos articulos se
trata, aunque muy levemente, el problema terminolégico
y se sefiala la necesidad urgente de dar precision a la
terminologia ambiental.

(3) Ver el numero 190 de octubre de 1972, de la
revista Carreteras, que recoge en las pdaginas 29 vy 30.el.-
articulo “¢Desarrollo sin carreteras?”, de Raymond Car-
tier, publicado en Arriba. Tl
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La lectura del articulo “Redes arteriales”,
publicado por Antonio Figueroa en el nume-
ro 974 en el Boletin de Informacién del Minis-
terio de Obras Publicas, también nos es muy
atil para definir la amplitud del marco que su-
pone la carretera porque nos esquematiza la
evoluciéon de una “situacion en que a pocos
usuarios es preciso ofrecer itinerarios antiguos
0 nuevos en buen estado de uso, a oira en que
la insuficiencia de capacidad obliga a aumen-
tar los existentes en ancho y en nimero”; des-
pués, a partir del hecho de que normaimente,
salvo excepciones minimas, “todo viaje en ve-
hiculo automévil tiene su origen o su destino
y frecuentemente ambos, en un nidcleo urbano”,
nos lleva por préceso logico a las redes arte-
riales.

Algunos hechos.

Creemos que lo expuesto en el apartado an-

terior no resulta suficiente para definir de for-
ma precisa el marco en que nos hemos de mo-
ver al tratar de cualquier tema relacionado con
la carretera y su medio ambiente: si ha queda-
do claro, en cambio, que este marco es muy
amplio y muy fluido. Precisamente por esta obli-
gada incertidumbre del marco —a la que no
debemos sustraernos —, conviene aportar al-
gunos hechos que, por influir en nuestro vivir,
nos han de servir de puntos de ese marco y de
rumbos que orienten nuestra navegacion al sur-
car este proceloso mar del medio ambiente.

Asi, Philippe Saint Marc, en su magnifico
libro “Socialisation de la Nature” (4), nos pone
de manifiesto que dentro de unos veinte afios
— se refiere a Francia — todo el mundo tendra
coche, pero que, por otra parte, si la ocupacion
de las costas prosigue al ritmo actual, sera ne-
cesario tener por lo menos 300.000 francos
—coste de un chalet con “los pies en el
agua” — para ver el mar.

Dentro de nuestras propias realidades, te-
nemos una muy proxima a los que residimos
en Madrid: la carretera de Las Rozas a El Es-
corial, en la que practicamente es imposible
detenerse. Y ello por una razén muy sencilla:
porque esta cercada, porque esta sitiada.

Y asi podria senalarse muchos otros casos
de carreteras sitiadas. Este problema, a nues-

(4) Hay traduccion espafiola editada por Guadiana
de Publicaciones, S. A.
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tro juicio grave, tiene su maxima intensidad a
la salida de las grandes poblaciones. Porque,
como claramente expone Figueroa en el articulo
citado, “a 1o largo de sus vias de acceso crece
la ciudad en forma de gigantesco pulpo, dejan-
do inicialmente entre eje y eje grandes vacios
urbanos que posteriormente acaban por relle-
narse, frecuentemente con graves defectos de
integracidon dentro de una estructura arménica
de la ciudad”. Este fendmeno también es muy
frecuente, y harto conocido, en la mayor parte
del litoral mediterraneo; concretamente en zo-
nas de gran presion turistica.

Son hechos sabidos a los que, sin embargo,
parece que no se les ve solucion. Por ello preci-
samente hay que reiterarlos, para que pasemos
de una conciencia difusa a una concreta, de
una pasiva a otra activa, que lleven a un cam-
bio de actitud, sin el que sera muy dificil — por
no decir imposible — llegar a solucionar esas
situaciones de hecho, lo ¢ual, a nuestro juicio,
€s necesario y ademas urgente.

Hacia una teoria del eniorno.

Sin embargo, el pasar de esa conciencia di-
fusa a otra concreta y operativa en el contexto
de la situacién de hecho que nos presente cual-
quier problema ambiental no es suficiente: nos
urgen unas bases tedricas.

A lo largo de los tres dltimos afos ha corri-
do mucha tinta sobre el tema del medio am-
biente y por ahora no hay mas que un caos: es
decir, como ya indicamos antes, un mar proce-
loso en el que se precisa muy buena brujula
para navegar. En efecto, sobreabunda la litera-
tura apocaliptica, 1a bélica, la agénica (4'); en
cambio, hay ‘muy pocos libros basicos, y esos
pocos sdélo tratan aspectos fragmentarios. Esta
es una insuficiencia grave por que los proble-
mas que nos plantea la accién del hombre so-
bre nuestro entorno tienen raices que extraen
sus principios nutricios de suelos muy com-
plejos, como son el de la politica y el de las
actividades econémicas; por otra parte, las so-
luciones a esos problemas ambientales tienen
que ser vélidas para un determinado contexto
socio-econémico, en el que, como una realidad
muy importante, esté subyacente la estructura

(4) En el articulo “En torno a nuestro entorno”, ci-
tado en (1) se incluye una referencia blbhograflca que
demuestra esta afirmacién.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



administrativa con sus limites y posibilidades (5).
También, aunque de ello no se suele hablar,
ocurre que ese contexto socio-economico im-
posibilita, sin que de ello nos demos claramente
cuenta, el aplicar soluciones evidentes y sen-
cillas a los problemas ambientales.

No podemos — mejor dicho, no debemos —
olvidar que todas estas importantes realidades
terrenas, si realmente queremos que sean au-

ténticas, tienen que estar envueltas por otra

realidad superior que la trasciende: la relacion
del hombre con Dios, que ha de empezar a ejer-
cerse en esta vida para llegar a su plenitud en
la Eternidad. Es indudable que si esta relacion
religiosa fuera auténtica, nos conduciria a una
actitud de maximo respeto hacia la Creacién
— por ser.obra de Dios — y hacia las criaturas
que, ademas de ser también obra del Creador,
tienen que desarrollar su vida en aquélla, en la
Creacion. :

Siempre surge en estos casos una objecién
que fundamentalmente —y tambien errénea-
mente — consistiria en identificar esa actitud de
respeto religioso hacia la Creacién con una po-
sicion inmovilista. A nuestro juicio no es asi
porque creemos firmemente que la actitud de
respeto consiste en una vivencia basada en una
verdad sencilla: no somos propietarios de nin-
guna fraccion de la Tierra, por minuscula que
sea esta fraccion, sino que el hombre no es mas
que un administrador que la debe utilizar, en
beneficio de la colectividad, sin dafaria, al me-
nos sin que esos dafios sean irreversibles o sin
que se haya demostrado, con arreglo al actual
nivel de conocimientos, que las ventajas obte-
nidas superan a los dafios. Estas consideracio-
nes serian superfluas si la presion de la inicia-
tiva privada no se hiciera sentir tan intensa-
mente: ;es que alguien puede asegurar, con un
minimo de rigor cientifico, que anuncios como
“iTenga usted su playa privada!”, repetidos
insistentemente, no acaban conformando, con
grave perjuicio social, muchas mentalidades?

Son todos los anteriores, a nuestro juicio,

temas de la mayor importancia y creemos que

seria del maximo interés el disponer cuanto an-
tes de una Teologia del Medio Ambiente como

parte muy importante de la “teologia de las rea-

(5) El interesado por las conexiones socio-econdémi-
cas de los temas ambientales, dentro de Estados Unidos,
encontrara una buena guia, por incluir ejemplos concre-
tos, en el libro de Barry Commoner “The Closing Circle”.
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lidades terrenas” (6), sobre la que ya se ha em-
pezado a escribir. : "

Una vez expuesta, aunque por razones ob-
vias no con la profundidad que merece, la ne-
cesidad de la debida fundamentacién teolégica
que nos permita definir sobre bases sélidas el
sentido de nuestro actuar sobre la Creacion,
modificando la obra del Creador e influyendo
sobre las vidas de sus criaturas — entre ellas,
siempre es necesario recordarlo, en la caspide
estd el hombre — seria necesario sistematizar
conocimientos dispersos para llegar a la unifi-
cacion y precisién terminolégica de los funda-
mentos comunes a todas las ciencias y técni-
cas relacionadas con el medio ambiente.

La razén para ello es muy sencilla: o se pu-
blica pronto un texto basico y riguroso sobre
el entorno, sobre el medio ambiente, tratado
unitariamente, o todos acabaremos “contamina-
dos” por el oscurecimiento de la realidad a tra-
vés de la literatura emocional y de las incon-
sistencias en que incurre (7).

Es indudable e! interés practico de una cons-
truccion tedrica, con suficientes y obligadas
concreciones reales, como la propugnada. Pero
en el marco en que ahora nos movemos, no po-
demos hacer més que sefalar su interés y pro-
curar no oscurecer aun mas la realidad con am-
bigliedades terminolégicas.

Sin embargo, es obligado detenerse en un
concepto que, en el fondo, es el que subyace
en todas las tensiones creadas, 0 que podran
crearse, por los problemas ambientales; se tra-
ta de un concepto que la teoria econdmica ha
marginado continuamente, por no decir delibe-
radamente: nos referimos al “coste social”.

La definicion del coste social es relati-
vamente sencilla y seguramente conocida de
muchos de los que esto lean. No obstante, la

(6) Recomendamos muy fervientemente la lectura
atenta del ¢. 8 de la “Carta a los Romanos” en la que
San Pablo nos dice que la redencion del hombre esta
estrechamente unida a la de la Creacion y que ésta
“quedd sujeta a la vanidad de este mundo”. Los co-
mentarios a la carta en el volumen 211 de la BAC nos
facilitan su comprensién, ya que el texto del referido c. 8
es bastante oscuro.

(7) En pequeiia escala, hemos intentado iniciar el ca-
mino de la precision terminolégica en “Biosfera y Eco-
logia”, Futuro-Presente, num. 9-10, y en el articulo ya
citado “Y en el fondo, ¢qué es la contaminacion?”, Con-
taminacién y Proteccion, num. 3.

Igualmente, en el articulo también citado, “En torno
a nuestro entorno”, Futuro-Presente, nim. 7, hemos inten-
tado poner de relieve todas las contradicciones encon-
tradas en varias obras cuando exponen la “muerte” del
lago Erie.
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exigencia de rigor expositivo nos obliga a de-
cir que entendemos por “coste social” aquel
gue no es soportado por la “iniciativa privada”
generadora de actividad econdmica, sino por
la colectividad. Y este simple enunciado nos
pone de manifiesto que el tratar de costes so-
ciales es algo muy complejo, porque como muy
bien sefala Gonzalez Paz (8), abarcan desde
dafios impuestos a personas ajenas a la activi-
dad econémica — Yy éste podria ser el caso de
la infeccion causada a una colectividad local
asentada aguas abajo de un vertido industrial
o urbano — hasta costes reales y monetarios
soportados por un grupo de personas.

Los costes sociales son tanto los efectos no-
civos sobre el bienestar psicofisico de un gru-
po humano, como el desembolso efectivo que
tendria que hacer la colectividad local antes
mencionada para purificar, antes de bebidas,
las aguas contaminadas por el vertido indus-
trial o urbano.

Queremos aclarar que el referirse a “inicia-
tiva privada”, en la definicién, es deliberado con
el fin de flexibilizar el concepto. En efecto, si
en su lugar hubiéramos puesto la. palabra “em-
presa”, es posibie que la terminologia econo-
mica fuera mas correcta, pero, en cambio se
caeria en el error tipico de suponer que sola-
mente las empresas son productoras de cos-
tes sociales: en una palabra, en el error de car-
gar al empresario —y mas concretamente al
gran complejo industrial — con toda la culpa-
bilidad de las tensiones creadas por los pro-
blemas ambientales.

Precisamente por eso se ha empleado el
término “iniciativa privada” que tiene un sen-
tido muy amplio, ya que puede abarcar desde
el conductor “privado” de un automoévil “pri-
vado” y “preparado” con dos tubos de escape
—vy el estar “preparado” significa que.lo esta
para producir el coste social de atronarnos los
oidos — hasta el Consejo Municipal. en pleno
que se ve obligado a aceptar un conjunto de
torres donde estaba previsto un espacio verde,
sin olvidar la agencia administrativa que, con-
tra su voluntad, tiene que tolerar la puesta en
servicio de una industria sin depuracion de sus
humos. En resumen, puede afirmarse, a-pesar

(8) La mayor parte de los textos tradicionales de.

Teoria Economica omiten incluso la mencion de coste
social. La definicién arriba transcrita estd esencialmente
tomada del curso de Economia de la Escuela Técnica
Superior de Ingenieros. de Caminos, Canales y Puertos.
Apuntes de catedra de José Gonzélez Paz, pags. 156 y 157.
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de su exageracion aparente, que todos somos
productores de costes sociales — aunque nor-
malmente de forma involuntaria, como ocurre
en la utilizacién de vehiculos en zona urbana —,
que algunos podemos ser responsables de que
se sigan produciendo, y que otros los agravan,
como ocurre, por ejemplo, con los que dupli-
can, sin ningun respeto, los tubos de escape de
su automdvil.

Nadie puede dudar del interés que tendria
ampliar el estudio de los costes sociales hasta
ilegar a una concreciéon monetaria que le haga
pasar de “costes” a “costos”, o sea, cuantifi-
cables monetariamente. Ello obligara a esfuer-
zos muy importantes en el futuro inmediato, a
los que no sera ajena la nueva teoria econo-
mica que se vislumbra, porque si la economia,
hasta ahora, no ha tenido en cuenta a los cos-
tes sociales, se debe a que la sociedad los ha
subestimado, ya que, en el fondo, el economista
da valor solamente a todo aquello a lo que la
sociedad concede importancia.

En fin, nos vemos obligados a dejar este
apasionante tema de los costes sociales — tam-
bién llamamos “externalidades”, “disecono-
mias”, “beneficios negativos”, y “rebosamien-
tos” en traduccion poco afortunada del ingiés
“Spillover” —, aungque no lo haremos sin des-
tacar nuevamente que en el fondo de cualquier
problema ambiental late un coste social y que,
por tanto, la decision politica necesaria para la
resolucién de aquél deberia presuponer su eva-
luacién, o bien un juicio de valor sobre la nece-
sidad de su supresion o de su limitacién.

Pasemos ahora a particularizar esta breve
fundamentacion teérica al entrafiable mundo de
nuestras carreteras.

Formacion de entornos.

Sin embargo, antes de regresar a ese mun-
do, nuestro deseo de sistematizacién nos lleva
a exponer que cualquier obra publica es crea-
dora de entornos mediante la actuzcion directa
que supone su presencia y que al mismo tiem-
po los sufre por las actividades que genera;
éstas, a su vez, pueden dar lugar a entornos es-
taticos impuestos a la obra puablica y dificil-
mente irreversibles, y a otro dinamico, esencial-
mente variable. Nos encontramos, -por tanto,
con dos entornos estaticos: uno creado direc-
tamente, el otro impuesto; y con otro dinamico
variable.
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Asi, en el caso de la construccion de una
presa, el entorno creado por esa obra incluiria,
entre otras cosas, el embalse, la repoblacion fo-
restal de la cuenca para impedir aterramientos,
la propia presay las edificaciones permanentes;
el entorno impuesto estaria formacdo por los em-
barcaderos para la navegacién en el embalse
y las urbanizaciones; finalmente, el entorno di-
namico lo constituirian las'embarcaciones nave-
gando y los automoviles circulando por las ur-
banizaciones, las personas que disfrutasen de
los entornos creado e impuesto: la vida misma
a la que los entornos estaticos dieron lugar.

Es evidente que esta division — por lo de-
mas totalmente artificial — tiene validez gene-
ral y no esta limitada a la obra publica; quiza
en este caso, la creacion de entornos tenga
mayor alcance precisamente por su caracter
de publica, caracter que, indudablemente, mar-
ca en mayor grado a la carretera.

Pasemos — porque ya es hora— a ocupar-
nos de esos tres entornos — creado, impuesto y
dinamico — en el caso de la carretera.

El entorno creado.

No es necesario detenerse en la mayor par-
te de las facetas de este entorno porque los
altimos afios nos han aportado nuevos procedi-
mientos para su estudio, pero, sobre todo —Yy
esto "'es mucho mas importante — una nueva
actitud.

Evidentemente, en Espafia hace unos veinte
afos, el insertar la carretera en un paisaje era
una preocupacion minoritaria, la senalizacién
adecuada era un imposible financiero; por tan-
to, en estas condiciones, preocuparse —Yy sobre
todo, poder ocuparse — de algo mas que man-
tener la red de forma que pudiese funcionar sin
muchas roturas de ballestas era algo que no
podia entrar en el horizonte de nuestros servi-
cios de carreteras.

Sin embargo, a pesar de los avances en lo
gue hemos llamado entorno creado: insercién
en paisaje, sefializacién, plantaciones, repobla-
cion de taludes, entendemos que todavia que-
dan ‘algunos aspectos muy dignos de conside-
racién. /

Nos referimos, en concreto, a las aregs de
servicio de las autopistas y prescindimos/de las
carreteras sin control de accesos porqueyien
éstas, forman parte del entorno impuesto, mie‘h‘-\\_&
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tras que en aquéllas —Yy especialmente en
las de peaje— las é&reas de servicio son
fundamentaimente entorno creado, y decimos
“fundamentalmente”, porque siempre habra par-
tes de estas areas impuestas a la autopista.

Ahora bien, el que a la hora de proyectar y
construir estas vias especiales las sociedades
concesionarias, o la Administracion si es auto-
pista libre, destinen medios técnicos y financie-
ros excepcionales hace gque nos sintamos ate-
morizados ante la posibilidad de caer en temas
ya estudiados y resueltos. Por ello, con el fin
de no ser acusados de osadia, nos limitamos
a plantear algunos interrogantes:

— ¢Son satisfactorias, desde todos los pun-
tos de vista, las actuales areas de ser-
vicio?

— ¢No adolecen de monotonia y fealdad?

— ;Convendria espaciarlas mas y, en cam-
bio, integrarlas méas en la naturaleza con-
tigua a la autopista? )

—¢ Estan suficientemente aisladas del ruido?

—;Se han hecho encuestas entre 10s usua-
rios para llegar a conocer si las actuales
areas de servicio les satisfacen y en qué
sentido habria que modificarlas?

Creemos — Yy muy sinceramente — que el
meditar seriamente, con datos obtenidos siste-
maticamente, sobre las areas de servicio —en-
tendidas éstas en sentido amplio: para aten-
cién del vehiculo y para descanso de los pa-
sajeros considerados integralmente como hom-
bres de carne y hueso— es muy importante.
~ Es obligado, antes de finalizar estos breves
comentarios sobre el entorno creado, dedicar
un afectuoso y agradecido recuerdo a todos
aquellos que han sido pioneros creadores de
entornos de la carretera, a los que tuvieron sen-
sibilidad suficiente para dejar su huella en la
humilde fuente o en el mirador que permite re-
crearse en la contemplacion de una vista pano-
ramica. Entre estos pioneros de la funcién in-
tegral de la carretera, es especialmente grato
recordar a D. José Luis Escario y, para ello,
nada mejor que transcribir sus propias palabras
extraidas del capitulo “El paisaje y la carretera”
de su libro “Caminos”:

“Para transformar la carretera en via-parque,
es preciso que existan o puedan existir unas
zonas laterales en las cuales se imponga a la
propiedad privada una servidumbre”.

“Se debe proporcionar espacio adecuado

- _

e ;”/ = - 669



para el aparcamiento, donde el viajero que no
tenga prisa pueda detenerse a descansar, go-
zar de la Naturaleza y estudiarla, sintiéndose
completamente seguro de que no ha de ser
molestado por el trafico, ni ha de constituir un
peligro para él:”

“En las zonas laterales del camino hay que
evitar que se establezcan construcciones, anun-
cios o cualquier estructura que pueda perjudi-
car a la belleza del paisaje. En las dos zonas
de servidumbre laterales del camino nada de-
bera hacerse sin permiso de la autoridad en-
cargada de la via, y ésta debe tener en este
aspecto el maximo celo para sin perjudicar in-
necesariamente a los intereses particulares, de-
fender el camino de todo aquello que pueda
perjudicar la belleza del conjunto.”

Estas palabras de D. José Luis Escario son
suficientemente expresivas y nos destacan el
importantisimo papel de las zonas de servidum-
bre de las carreteras, al mismo tiempo que po-
nen claramente de relieve que los intereses par-
ticulares deben quedar supeditados al general
de la belleza de! conjunto; es decir: se dice “sin
perjudicar innecesariamente a los intereses par-
ticulares”, que significa que, en caso necesa-
rio, deben de subordinarse al bien publico.

El entorno impuesto.

Este entorno ha sido definido como aquel
que es generado por la construccién o la exis-
tencia de la obra publica; es decir, no forma
parte de ésta y, por tanto, no es necesario
para el servicio fundamental que presta, aunque
se beneficia en diversas formas de su existencia.

En el caso de la carretera, el ‘entorno im-
puesto comprende las edificaciones colindan-
tes, los anuncios, los limites de fincas rurales
o de residencias secundarias, las instalaciones
depeortivas o turisticas, las estaciones de servi-
cio, los cementerios de coches: todas ellas, for-
mas de una actividad que apetece aproximarse
a la carretera en ta! grado que amenaza con
asfixiarla.

Esta breve enumeracién ya nos da idea cla-
ra de la complejidad del problema y de las di-
ficultades que supone el regular este-entorno.
Y aqui hemos llegado a un punto crucial por-
que, aunque le hemos llamado “impuesto”, en
realidad se trata de un entorno “regulado”. En
._efecto, si nos limitamos estrictamente a la zona
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de servidumbre, cualquier actividad en ésta de-
bera estar “regulada” por la autoridad adminis-
trativa de la carretera y, en el caso de desarro-
llarse la actividad fuera de aquélla sera otra la
autoridad que la regule, pero normalmente hara
falta un permiso administrativo para crear un
entorno permanente.

A pesar de esta presunta regulacién, man-
tendremos el nombre inicial de “entorno im-
puesto”, porque la presién de la iniciativa pri-
vada normalmente es tan fuerte que suele aca-
bar imponiendo sus conveniencias, muchas ve-
ces en contra del interés general.

Por su importancia nos limitaremos a las ca-
rreteras en las proximidades de las grandes po-
blaciones, estén o no incluidas en la red arte-
rial-de estas ultimas, en las que la iniciativa pri-
vada, entendida ésta en sentido amplio, como
ya indicamos al principio, se deja sentir con su
méxima agresividad.

En efecto, es indudable que, en estos casos
la carretera resulta especialmente atrayente
para situar en sus margenes todo género de
actividades y la concrecién fisica de éstas tien-
de a acercarsela lo mas posible y a asfixiarla.
Antonio Figueroa, en el articulo citado, nos des-
cribe la situacion que se produce cuando se
construye un plan de accesos, compuesto por
vias de penetracién y de circunvalacion, con
palabras .muy elocuentes:

“La creacion de nueva infraestructura, y méas
si se trata de infraestructura gruesa y costosa,
como ocurre con la vial, actia de catalizador
del desarrollo urbano, y no puede olvidarse,
por tanto, la intima relacién que guarda con
éste, sobre el que incide drasticamente, aumen-
tando la tensién potencial con mucha mas fuer-
za que los simples planes de ordenacion, los
cuales, de faltarles esta apoyatura fisica, suelen
convertirse facilmente en papel mojado, mien-
tras que contando con dicha base (y otras mas
por supuesto) reciben un respaldo decisivo.en
su viabilidad.”

Nos encontramos, por tanto, con las carre-
teras sitiadas a las que nos referimos al prin-
cipio, ¥y nuevamente nos vemos obligados a sa-
lirnos de su marco —vy esto es un invariante
con el que siempre hay que contar en toda la
problemética ambiental — para referirnos aho-
ra a/l?q realidad urbana.

‘Pafece claro — porque se ha repetido hasta

_la saciedad en lo muchisimo que se ha escrito
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sobre urbanismo — que el habitante de la gran
urbe necesita del contacto periédico con la Na-
turaleza; es mas, se considera que este con-
tacto es necesario para su salud fisica y para
su equilibrio psiquico. No creemos preciso apar-
tar documentacion que pruebe esta afirmacion:
basta observar como la publicidad recoge esta
motivacién naturista y nos ofrece casas, para
residencia principal o secundaria, rodeadas de
mucho verde y de agua pura cayendo en refres-
cantes cascadas (9). )

También consideramos muy importante de-
jar constancia de alge que empieza a destacar-
se con personalidad muy propia, de algo con
lo que ya hay que contar si es que queremos
empezar a preparar aqui y ahora, el futuro in-
mediato. Nos referimos al “ocio”, mejor podria-
mos decir al “tiempo libre”; en una palabra: a
la “ordenacién del tiempo”. o

Todos sabemos, por otra parte, que el tiem-
po y el espacio son inseparables. Por consi-
guiente, referirnos al empleo o a la ordena-
cion del tiempo nos lleva automaticamente, sin
solucién de continuidad a la ordenacion del
espacio. Nos basta poner un ejemplo muy sen-
cillo extraido de nuestro aconteécer reciente:
es indudable que el que los colegios “libren”
los sabados obliga a pensar —y sobre todo a
disponer — los espacios en que nifios y ado-

lescentes pueden consumir su “ocio sabatico”;

no hacerlo puede conducir a situaciones tortu-
rantes, por lo menos insatisfactorias, para mu-
chos padres, sin olvidar que los ocios consu-
micos en la calle pueden dar origen a algo tan
temible como es la delincuencia juvenil. Apun-
temos también, para no perderla de vista, la ten-
dencia, que ya empieza a concretarse, hacia el
“horario libre” que, indudablemente, contribui-
ra a aliviar las tensiones que el transporte ur-
bano nos produce a todos.

Nos encontramos, por tanto, ante la preci-
sion de dar solucion a los problemas que plan-
tea ya una situacion de hecho: necesidad cre-
ciente de acondicionar espacios para absorber
el ocio de las grandes ciudades. Actualmente,
el tiempo libre es proporcionaimente corto vy,
por ello, todo hombre lo identifica con el ape-
tecido descanso; ahora bien, desde el momento
en que el progreso econdémico permite prever

(9) s Mario Gaviria nos describe esta connotacién na-
turista y nos abruma con ejemplos en el capitulo “La

ideologia clorofila” de su ameno Yy aleccionador libro*

“Campo, urbe y espacio del ocio”, siglo veintiuno de
Espafia, editores, S. A

B
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su aumento, la situacion cambia y pueden pro-
ducirse tensiones por la insatisfaccion que se
produzca por una mala utilizacion de ese tiem-
po libre o por una sensacion de vacio. Sin em-
bargo, es preciso matizar que en Espafia, con
nuestro “pluriempleo”, “gl ocio es todavia un
objetivo y solo eso” (10). Pero un objetivo cuyas
consecuencias hay que tener previstas.

Es evidente que todo eilo conlleva a un nue-
vo tipo de problemas que inciden sobre el trans-
porte de peksonas y, por tanto, han de obligar
a una nueva concepcion de las carreteras que,
en muchos casos, también habran de ser con-
sideradas como “ejes del ocio”, sin perjuicio
de que sigan prestando su especifica funcion
de infraestructura para un medio de transporte.

Este servicio de ejes de ocio resulta incom-
patible, sin embargo, con la tantas veces men-
cionada presién de la iniciativa privada, que
especialmente en zonas turisticas'y proximida-
des de las grandes poblaciones, tiende a cer-
carlas. En efecto, a medida que ese cerco sé
extiende a lo largo de las carreteras, los que
deseen emplear adecuadamente el tiempo li-
bre, se veran obligados a recorrer distancias
cada vez mayores para encontrar espacios en
que consumir su ocio. Consecuencias: mas em-
bolletamientos de trafico en los movimientos de
ida y regreso de los vehiculos y aumento de la
presion sobre los pocos puntos de recreo que
vayan quedando disponibles para uso colectivo.
Y asi llegaremos, si no se pone remedio, ala
situacion tan magistralmente descrita por Julio
Costazar en su narracion corta “Autopista del
Sur”, a través de la cual vivimos el regreso a
Paris de una caravana dominguera, regreso en
el que emplean varios dias — la caravana solo
avanza unos pocos centenares de metros por
dia— y ello hace que las pasajeros de 108 dis-
tintos vehiculos ligeros lleguen a intimar y or-
ganicen, no siempre con éxito, sus servicios de
aprovisionamiento. '

Es la misma situacién que enel ABC del 7
de marzo de 1973 nos describe magistralmente
Lorenzo Lépez Sancho:

“Basta que un domingo de final de invierno
se disfrace de primavera para qué se- embo-
tellen todas las carreteras que salen de Madrid.
Todos van a los mismos sitios a la misma hora.
Todos regresan a la misma hora también. Nada

(10) El articulo de Santiago Arauz de Robles “gl’
ocio como objetivo”, Informaciones, 8 de marzo de '197_3,
centra bastante bien la realidad espafiola de falta de ocio.
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esta previsto para ese fluir y refluir de la ma-
rea-humana y, a veces, viendo pasar desde mi
ventana las apretadas filas de coches pienso
que a la Tierra debe de dolerle la cabeza como
nos sucede a nosotros cuando Ia sangre se
agolpa en determinadas arterias.”

"En definitiva, parece indudable gue el es-
trangulamiento de las carreteras por la inicia-
tiva privada lleva a costes sociales que, aunque
de evaluacion dificil, son indudablemente muy
elevados. Nos limitaremos a una observacion
que, al menos para nosotros, resulta altamente
sintomatica: el hecho de que en un radio que
para fijar las ideas, podriamos estimar en 50 Km
ya sea muy dificil, y en algunas vias practicamen-
te imposible, detener el vehiculo para diversas fi-
nalidades — entre las que pueden estar que los
nifflos jueguen o alivien sus necesidades, o el
que un'conductor momentaneamente indispues-
to pueda tomar el aire —. No cabe duda de que
estas situaciones dan origen a costes sociales:
iniciativa privada beneficiada a costa de la co-
lectividad a la que causan perjuicios fisicos y
psiquicos.

Todas estas consideraciones lievan muy di-
rectamente a afirmar la conveniencia de que se
establezcan espacios relativamente préximos al
centro urbano — en principio, podria pensarse
en distancias de 15 y 30 Km — destinados al
uso publico, con acceso facil desde la carre-
téra contigua. En una palabra: parece muy ne-
cesario que el Estado se reserve una serie de
espacios, contiguos a todas las carreteras pro-
Ximas a la gran ciudad y a distancias aproxi-
madamente 15 y 30 Km. Esta accién a nuestro
juicio presentaria- las siguientes ventajas:

— Se.aseguraria contra la apetencia priva-
da la .“aireacién” de las carreteras pro-
ximas a las grandes urbes: es decir, se
impediria el estrangulamiento de esas

- carreteras. .

— Se daria la posibilidad de absorber ocios
cortos, de adulios y de escolares, que
seran. muy frecuentes cuando se esta-
blezcan horarios libres.

-— Se . resolveria el problema de esparci-
miento de muchas familias cuyos medios
econdémicos no les permitiesen llegar, en
la busqueda de espacios “naturales”, a
grandes distancias; por ejemolo, entre

. 50 y 150 Km. T

— Constituirian también un atractivo para

672.

las personas o familias que, aun con me-
dios econémicos para ello, no dispusie-
ran de tiempo suficiente o de condicio-
nes fisicas para trayectos a larga dis-
tancia y, por tanto, de larga duracion
“en horas punta: este ultimo seria el caso
de nifios de corta edad y de la mayor
parte de los ancianos.

— Seria facil montar un servicio de trans-
porte colectivo, pulblico o privado, des-
de distintos centros neuralgicos urbanos
a estos espacios de “aireacion”.

— Se aliviaria la presién ciudadana sobre
otros puntos de gran belleza natural o
de mayor fragilidad ecolégica. _

— Se tendria la posibilidad de reducir la
congestién producida por el trafico de
dias festivos mediante el efecto de la-
minacién que supondria absorber una
"parte importante de la poblaciéon en es-
pacios situados a cortas distancias, evi-
‘tando asi la coincidencia de grandes
densidades de circulacion a lo largo de
recorridos largos.

— Se podria complementar el anterior efec-
to de laminacién con otras medidas ta-
les como ferrocarriles suburbanos cortos,
autobuses retirados del servicio urbano
por ser menor la demanda en dias fes-
tivos, cierre de los espacios publicos
antes de que llegue la riada del trafico
procedente de zonas “naturales” ale-
jadas.

— La frecuentacién de estos espacios de
aireacion, precisamente por su proximi-
‘dad a la gran ciudad, seria superior a la
de 4reas mas alejadas.

Al Hegar a esta parte de la exposicidn, nos
hemos dado cuenta de que estamos propug-
nando los famosos “cinturones verdes” que han
sido escamoteados en tantas ciudades {107).
Efectivamente, los sucesivos cinturones verdes
podrian ser la solucién optima; sin embargo,
parece ser que no es viable por ese contra-
sentido tantas veces comentado, y nunca re-

(10) Este tema de los cinturones verdes” se su-
pone suficientemente conocido. Remitimos al lector que
quiera conocer la triste realidad parisina a la obra ya
citada: “Socialisation de la Nature”.

Es preciso dejar constancia agradecida de que la rea-
lidad madrilefia es algo mas satisfactoria gracias a que
la actuacién municipal ha conseguido preservar la Casa
de: Campo contra intereses privados dispuestos a urba-
nizarla y ha creado otros parques.
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suelto, de que el suelo aumente astronémica-
mente de valor, por lo que invierte el Estado
.0 el Municipio, o simplemente por una decisién
qdministrativa. Nuestra recomendacion es mas
modesta, porque se limita a ressrvar terrenos
de uso publico para no ahogar las carreteras
contiguas a las grandes poblaciones — even-
tualmente en los privatizantes conjuntos turis-
ticos — y a destinarlos al ocio no especializado
mediante sencillos acondicionamientos.
" En una palabra, se trata de evitar ese so-
‘brecoste que Lorenzo Lopez Sancho nos des-
cribe en el articulo citado de AB C al decirnos
que “se acerca un tiempo en que los alcaldes
no proyectaran altas pasarelas, largos subterra-
neos, sino que solicitaran enormes créditos
para derribar casas, para destruir calles, para
abrir inmensos vanos Yy llenarios de agua, de
arboles, de hierba, de maleza donde el hombre
cure sin necesidad de gasolina su asfa'tofobia™.
Las palabras "anteriores pueden ser para
muchos un pequefio manifiesto romantico anti-
progresista. A nuestro juicio reflejan una rea-
lidad muy préxima que, en algunos casos, ya
esta en'c_oncrecién.-Ejemplo: los intentos de
contener ¢l crecimiento de Paris.
En definitiva, defendemos que se creen €s0s
“gspacios de aireaciéon”, mientras todavia que-
den huecos que cumplan las siguientes fun-
ciones:
— Servir de pulmones a la ciudad.
— Romper el cerco de edificaciones en los
entornos laterales de las vias que sirven
a la urbe. o T

— Absorber el ocio no especializado: el de
las familias con nifios pequefos que solo
piden pasar unas horas de descanso en
una naturaleza que, aunque artificializa-
da — toda la naturaleza actual, salvo 1as
altas cumbres ha sido modificada por
el hombre — sin necesidad de meterse
en una caravana superior a los 50 Km.

— Separar del anterior el ocio especializa-

~do compuesto por esquiadores, monta-
fieros, cazadores, amantes de la historia
concentrada en piedra, dispuesto a re-
“correr grandes distancias para satisfacer
sus aficiones.

Si verdaderamente queremos llegar a dis-
poner de estos “aspacios de aireacién” que,
al mismo tiempo de descongestionar los en-
tornos - laterales de las carreteras absorban el
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ocio normal, es preciso disponer cuanto antes
de las necesarias reservas de! suelo y, sobre
todo, es necesario cambiar de la actitud actual,
privatizante por individualista, a otra en la que
los problemas comunales tengan su primacia.

Si no se lleva a cabo esa politica de reserva
de terrenos, podriamos caer en la lamentable
situacién descrita por Lopez Sancho, anterior-
mente expuesta, de que 10s alcaldes tengan que
pedir “enormes créditos para derribar casas”.

pPasemos ahora a decir algo, aunque ‘forzo-
samente haya de ser muy poco, respecto al
acondicionamiento de nuestros “espacios de
aireacion”. )

En primer lugar, resulta obligado detallar lo
que contiene el objetivo fundamental ya defi-
nido de absorcién, a distancias cortas del ocio
no especializado de la gran poblacion. Ya se
ha expuesto que para ello conviene que los “es-
pacios de aireacion” estén situados entre los
15 y 30 Km a partir del centro de la gran ciu-
dad. También se ha sefialado que el grupo fun-
damental de sus usuarios estara constituido
por familias con nifios de corta edad, por per-
sonas de edad avanzada y por hombres y mu-
jeres que, aprovechando' sus huecos de tiempo
cuando llegue el horario libre, quieran pasear
su soledad y hacerse nifios viendo como éstos
juegan.

Estos condicionamientos aparentemente tan
sencillos, pero que indudablemente hacen mas
vivible la existencia, se concretarian - en que
bastaria acondicionar los “espacios de airea-
cién” de forma que permitiesen operaciones tan’
sencillas como pasear, charlar, estar sentados,
comer, leer y, sobre todo, jugar sin riesgos.

Para todo esto bastaria dotar a estos es-
pacios:

— De una repoblacion forestal con espe-
cies de minimo coste distribuidas con
densidad baja.

— De servicios higiénicos y sanitarios.

— De mesas y bancos de pic-nic.

— De algunos juegos infantiles.

— De un restoran sencillo y/o de alguna(s)
cafeteria(s). _

— (Y por qué no?: de una pequeiia biblio-
teca en algun rincén apartado.

Todo este conjunto deberia estar cerca en
distancia de la carretera;, pero alejada de ella
visual y acusticamente; asimismo deberia cons-
truirse en forma rustica y sin grandes medios:
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no hacen falta grandes acondicionamientos por-
que a los nifios les sobra imaginacién para
transformar una roca en un desfiladero y un
tronco en un fuerte; se sabe, por otra parte,
que la infancia no suele dar valor a los juguetes
costosos. Podria también pensarse en comple-
mentar lo anterior con un museo vivo de la
tierra: casas de labor con todos los aperos;
productos tipicos; un poco de ristoria; en fin
todo esto lo podriamos resumir, con frase gré-
fica, si decimos que lo que de verdad haria
falta seria algo que permitiese que los nifios
que nunca lo hubieran visto pudieran montar

en un burro, y con ello queremos sefalar lo .

conveniente que resulta para el nifio urbani-
zado acercarle, aunque sélo sea por unas po-
cas horas semanales, al campo, en una concre-
cion, quizd demasiado artificializada, del mito
de Anteo. o

Todo lo anterior supone que la localizacién
de “espacios de aireacién” ha sido ya deci-
dida y, por otra parte, por referirse exclusiva-
mente a las personas, no concreta nada res-
pecto a los problemas que plantea el tener gque
aparcar mientras dure el ocio de sus usuarios,
a los vehiculos automéviles.

Efectivamente estos son dos temas de gran
importancia cuyo tratamiento en detalle se es-
capa del ambito de los que ahora escribimos
Y que tienen una respuesta muy sencilla, que
consiste en trasladar el problema a los estudios
que se hagan en el seno de las dreas metro-
politanas. Y ello porque tanto la localizacién de
los espacios, como el nimero de personas a
los que han de servir, han de ser considerados
en una visién de conjunto que solamente puede
darse dentro de un plan coordinado.

Sin embargo, hay algo sobre lo que si con-
viene ser absolutamente claros y que podemos
y debemos concretar asi: es imposible preten-
der resolver los ocios, especializados o no, si
se quiere llegar a los espacios en que estos
ocios se desarrollen exclusiva, al menos funda-
mentalmente, utilizando vehiculos automéviles
privados; sera preciso, por tanto, asegurar Ia
coordinacion con los medios de transporte co-
lectivo. :

No parece que haga falta demostrar la afir-
macién anterior porque todos somos conscien-
tes de que las caravanas de automdviles se
seguirian produciendo por muchos espacios
que se dispusieran y por muy cercanos al cen-
tro de la urbe que éstos estuvieran mientras la
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base del transporte estuviera confiado al ve-
hiculo privado. Ademas, siempre dentro del su-
puesto de utilizar fundamentalmente automé-
vil privado, se llegaria a grandes superficies con
el exclusivo objeto de liberarse en debidas con-
diciones de los vehiculos, y ello para un name-
ro de personas relativamente bajo.

Por ejemplo: si suponemos una ocupacion
del “espacio de aireacién” a razén de 20 m por
persona, una utilizacién del vehiculo privado a
razon de 3,5 personas, y una superficie de-
aparcamiento de 25 m por turismo, serian pre-
cisos 20.000 m por cada 1.000 personal y 7.500
metros para los automéviles que los han trans-
portado; o sea, una banda de 10 m de ancho y
750 m de longitud jsolamente para 1.000 usua-
rios del “espacio de aireacién”! ,

Las cifras anteriores son suficientemente
elocuentes. Sin embargo, consideramos de mii-
cho interés el aportar la autoridad de un es-
critor, Lewis Mumford, que lleva muchos afios
dedicado a la reflexién sobre temas del en-
torno: y

“No hay una solucién de ingenieria pura-
mente local para resolver el problema del trans-
porte en nuestra época: no es posible hacer
nada que sea una solucién estable si no se
tienen en cuenta todos los elementos necesa-
rios de transporte: automéviles privados, ferro-
carriles, aeroplanos y helicopteros, servicios de
transporte en masa eléctricos y por émnibus,
hasta ferryboats y, finalmente, no el menor de
todos, el peatén. Para lograr el patrén total ne-
cesario no solo debe haber un planeamiento
efectivo de la ciudad y de Ia region, antes de
que las nuevas rutas o servicios se planifiquen;
también necesitamos —y cuanto antes me-
jor — un sistema adecuado de gobierno urbano
federado en una escala regional.”

“Hasta que estos instrumentos necesarios
de control se hayan creado, la mayor parte de
nuestras planificaciones seran empiricas y des-
atinadas, y cuanto mas hagamos con las premi-
sas que ahora tenemos, tanto mas desastrosos
seran los resultados. Resumiendo, no podemos
tener una forma eficiente para nuestro sistema
de transporte hasta que alcancemos una estruc-
tura permanente mejor para nuestras ciudades.
Y lo primero que tenemos que aprender es que
una ciudad existe, no por el constante pasar
de automéviles, sino por la preocupacién y tra-.
bajo de los hombres (11).” '

(115 “La carretera y la ciudad”, por Lewis Mumford.
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No nos podemos detener mas, a pesar de
su importancia y de su urgencia, que dia a dia
resultara méas angustiosa, en los “espacios de
aireacion”. Ademds, no serian los unicos ocu-
pantes de los entornos laterales impuestos a
las carreteras. Y asi, para seguir en la linea
de los usos colectivos, tenemos gque tener muy
en cuenta la relacién entre carreteras y comer-
cio, actualmente realidad en América que muy
pronto llegard a nuestras tierras. Philippe Saint
Marc, en la obra ya citada, al exponer detalla-
damente la decadencia de las grandes ciuda-
des, nos aporta algo de sumo interés (12).

“En fin, la superioridad de. las grandes ciu-
dades declina ineluctablemente. Actualmente
en U.S.A. y Canada, huyendo de las aglomera-
ciones urbanas, los comerciantes se instalan
sobre los grandes. ejes de carretera para ofre-
cer frutas, legumbres, flores y arbustos a los
automovilistas. En Francia se observa una evo-
lucién parecida. En efecto, el campo proximo
a las carreteras importantes dispone de una
gran clientela potencial a la que puede ofrecer
grandes facilidades de aparcamiento — hoy en
dia inexistentes en las grandes ciudades y, sin
embargo, indispensables para el comercio y es-
pecialmente para los grandes almacenes — Y, a
menudo, mejores precios por reduccién de los
circuitos comerciales.”

“Asi, en la carretera Vannes-Nantes se ins-
tala un supermercado con 800 plazas de apar-
camiento y en la carretera nacional 20, cerca
de Arpajoén, un comercio rastico montado - por
agricultores, vende directamente a los turistas
frutos y legumbres, productos lacteos, p'antas
y flores a precios inferiores en el 20 por 100 a
los de la ciudad.”

Este fendmeno carretera-comeércio esta, por
tanto, a nuestras puertas y s deseable que no
nos coja desprevenidos; sobre todo, es nece-
sario que no sea, junto con las cercas de fincas
privadas, clubs, restaurantes y otros puntos de
acceso restringido por la propiedad del suelo
o por el dinero, una causa mas de cerco de la
carretera. Todo ello sin perjuicio de la estética
conjunta de esos futuro-préximos centros co-
merciales y de la carretera.. :

El entorno impuesto en las margenes de las
carreteras da para mucho mds: anuncios, ce-

Emecé Editores, S. A., Buenos Aires, 1966, pag. 320. La
cita esta tomada de la parte del libro destinada a Esta-
dos Unidos, con todas las reservas que se quiera, pero
también nos es aplicable.

(12) “Socialisation de la Nature”, pag. 80.
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menterios de coches, estaciones de servicio. No
podemos entrar en todo ese complejo mundo.
Por ello, para terminar, nos limitaremos a -se-
fialar que la Highway Beautification Act, a Ia
que nos hemos referido al principio, prescribia
que los cementerios de coches deberian rodear-
se de plantaciones de tal forma que no fueran
visibles desde las carreteras principales; pode-
mos asi explicarnos el siguiente comentario del
New York Times en su numero de 8 de octubre
de 1965: :

“El “Act”, igual que sus prescripciones re-
lativas a los cementerios de coches, oculta el
problema y no lo resuelve.”

La elocuencia de este comentario, nos per-
mite seguir adelante.

El entorno dinamico.

Este entorno esta integrado, como ya se ex-
puso, por todos los efectos derivados del uso
de la carretera gue podemos resumir en. tres,
a nuestro juicio, esenciales:

— Lanzamiento de gases a la atmosfera.
— Produccion de ruidos.
— Intrusion visual.

Es indudable que estos tres efectos deriva-
dos del trafico automovil se ejercen con su ma-
xima agudeza en zonas urbanas.

Prescindiremos de la contaminacién atmos-
férica por su continua presencia en la prensa
diaria y en la especializada para centrarnos en
los otros dos aspectos gque, aunque de gran im-
portancia, parecen menos conocidos, al menos
no se habla de ellos tanto como de humos y
contaminantes atmosféricos.

Empecemos por el problema de la contami-
nacién acustica. Los ingleses, con su facilidad
simplificatoria, han definido al ruido como un
sonido no deseado, “unwanted sound”, defini-
ciéon que, como puede pasar con las relativas a
otros temas ambientales, nos conduce a todo
género de subjetividades. Ahora bien, lo que
si parece no ser tan subjetivo es que el ruido
debido al trafico es el mas intenso y frecuente
en las ciudades y ejerce un efecto predomi-
nante por las molestias que nos causa. _

Antes indicamos que el tema “ruidos” no
est4d tan en la calle como la contaminacién
atmosférica. Sin embargo, ello no significa que
no se haya escrito nada sobre é€l, pero si que
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lo escrito corresponde a informes que no sue-
len ser de dominio publico (13). Creemos que
no se trata de apostar aqui ninguna “erudicion”
facilmente copiable de las obras indicadas al
pie. Por ello, nos limitaremos previamente a
aclarar algunas siglas para que el interesado
en este apasionante asunto de ruidos debidos
al trafico no se encuentre ante esa barrera de
las siglas, a las que, con fundamento, se puede
responsabilizar de tantos desalientos a la hora
de documentarse sobre un tema.

Asi tenemos que: '

dB(A) significa decibelios medidos seglin la red de
penderacion A; esta unidad resulta muy rudi-
mentaria cuando se quiere evaluar -las molestias
causadas por el ruido.

PNdB  significa perceived noise level, que tiene en
cuenta la sensibilidad de la audicién a ruidos
de frecuencias diferentes.

EPNdB significa “effective PNdB”, que viene a ser el
nivel efectivo de ruido percibido por el hombre.

C.N.E.L. significa community noise equivalent level, que
representa la suma de los ruidos del dia com-
pleto, afectando a los vuelos nocturnos de un
coeficiente multiplicador.

SPL - son las iniciales de sound pressure level, que
en espanol podriamos escribir NPA, o sea, “nivel
de presion acustica”. '

TNt corresponde a las iniciales de traffic noise index
o “indice acustico. del trafico”.
NPL significa indice de - contaminacion acustica, o

sea, noise pollution level.

Insistimos en que sélo hemos intentado ac!a-
rar los significados de algunas siglas sin me-
ternos en definiciones de fisica acustica que
Suponemos conocidas del lector y que, en caso
confrario, no tienen en este trabajo su lugar
mas apropiado. '

Igual que en el caso de la contaminacion
atmosférica, interesa destacar — y aqui con ma-
yor razén— que la lucha contra el ruido debe
eémpezar por reducirlo en origen. Elio significa
que debe tenderse a fabricar vehiculos con mo-
tores y tubos de escape mas silenciosos que
los actuales, aunque también habrian de tener-
se en cuenta los ruidos de carroceria, tales
como desajustes y cierre de puertas, y los del
roce del neumatico con el pavimento, sin olvi-
dar que las cargas sueltas también contribuyen
a causar molestias que vienen agravadas. por
formas de conducir especiaimente agresivas.

(13) Aparte del informe de la OCDE, del que ya se
hizo eco la revista Carreteras en su numero de agosto
de 1971, tenemos conocimiento de las dos siguientes:

“Etude des colts sociaux des transports routiers ur-
bains”, publicado por la CEMT. :

“Motorways in the urban environment”. A British Road
Federation Report.
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Esta reduccion del ruido en origen resulta de
particular importancia en Espafia, porque parece
demostrado que ningun habitante de este mun-
do supera nuestra capacidad de goce a la hora
de mantener un motor acelerado. Elio sin con-
tar nuestros excesos energeticos al tocar un
claxon o cerrar una portezuela, aspectos que
nos confirman una vez mas las profundas inter-
relaciones entre todo tipo de factores al tratar
de resolver un problema ambiental: entre esos
factores ocupa lugar preeminente la educacién
desde la escuela primaria que nos ensefe a res-
petar al préjimo —como a ti mismo — Y, en
consecuencia, no herir sus timpanos echan-
dole mas ruido, mediante méas tubos de escape,
a automoviles de por si suficientemente rui-
dosos.

Puede complementarse estas medidas con
otras, como las siguientes:

— Desviacién del trafico pesado a larga
' distancia de las zonas habitadas, lo cual
' no parece dificil.
= Interrupciéon del trafico de mercancias,
aunque sea a corta distancia y en vehicu-
los ligeros, durante las horas centrales
del suefo en las zonas habitadas.

— Vias de trafico pesado en trinchera.

— Empleo de barreras acusticas, cuyo cos-
te puede no justificarse siempre Yy que,
ademas, pueden producir sensasién de
ahogo en los conductores.

— Aislamiento de ventanas y muros, que es
una solucién siempre costosa por los es-
pesores, nuevos materiales, climatizacién
a que puede obligar.

~ En fin, aunque parecen que existen muchas
soluciones, las conclusiones de estudios, como
el Informe Buchanan, no son muy alentadoras y
parece que tenemos que irnos haciendo a la
idea de la pérdida progresiva de audicién por
dafios directos al oido, a Ia vasoconstriccién
con sus consecuencias sobre el sistema auditi-
vo, y a las dolencias cardiacas. No podemos
dudar de lo beneficioso que seria el no confor-
mar este pesimismo, aunque es evidente que
en éste como en tantos otros temas ambienta-
les, todo depende de que sepamos claramente
las consecuencias para nuestra salud y que es-

. temos dispuestos a gastar lo que haga falta en

impedir que se produzcan efectos nocivos para
nuestro bienestar psicofisico. Y, en el caso de
la contaminacién acustica, nos ocurre algo pa-
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recido a lo que pasa con la-atmosférica: en efec-
to, para los dos tipos de contaminacion se cono-
cen los peligros de las grandes dosis instan-
taneas, pero no los efectos a la larga; asi, se
sabe perfectamente que exponerse a un ruido
de gran intensidad puede llevar a la sordera,
pero hace falta investigar mucho mas antes de
que sepamos algo sobre la pérdida insensible de
audicion que puede producir el estar continua-
mente sometidos a ruidos situados en zonas de
niveles criticos. : ,

Es curioso que a lo que hemos designado
“intrusion visual”, los ingleses denominan “loss
of privacy”, término éste de “privacy” que en
espafol no tiene equivalente, al menos no he-
mos encontrado ninguno satisfactorio. Y resulta
verdaderamente curioso porque ambos términos
son dos aspectos de un mismo fendmeno; es
decir, la “intrusion visual” nos da idea de algo

activo, de la mirada de un conductor o un pa-

sajero que ve lo que estamos haciendo, mien-
tras que la “loss of privacy” nos dice de forma
instantanea que estamos perdiendo algo a lo
que tenemos derecho, a nuestra propia intimi--
dad. No es irrelevante el que existan estas dos
formas de designar el mismo fenémeno, porque
son reflejo de realidades sociales que condicio-
nan, de forma decisiva y diferente, nuestro
actuar.

En efecto, si se trata de una instrusion vi-
sual el fenémeno’ carece de importancia, por-
que el automovilista que circula sobre una auto-
pista elevada no presta atencion a lo que ocu-
rre tras los cristales de una ventana préxima o
en un jardin contiguos y a los que se da vista
desde la referida via. Ahora bien, para el que
esta detras de los cristales, o en el jardin, es
muy diferente porque, aunque los ocupantes de
los vehiculos realmente no le miren, él si se sen-
tiria mirado. Es decir, creemos demostrado, des-
pués de lo anterior, que el hablar de “intrusion
visual” o de “loss of privacy” equivale referir-
nos a un problema sin importancia o a otro que
si la tiene, aunque de hecho, insistimos, son
dos maneras distintas de designar el mismo fe-
nomeno. Esto constituye una prueba mas de
la influencia de la estructura social en la solu-
cién — incluso en las no solucién — de los pro-
blemas ambientales.

No nos detendremos en este aspecto de “en-
torno dinamico” por una razon muy sencilla:
porque la solucién de los problemas de “pér-
dida de intimidad” suele ser la misma que la
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de otrQS‘pro‘blemas de concrecién mas facil,
tales como “contaminacion acustica”, acciden-
tes en la autopista urbana, o deslumbramiento
en ésta por edificios contiguos.

Por ello, la necesidad de resolver simulta-
neamente varios problemas producidos por el
“entorno dinamico”, 0 inducidos a éste por €l
“entorno estatico impuesto” obliga a conside-
rar conjuntamente el proyecto de los pasillos
de las autopistas urbanas y, en general, el de
cualquier carretera en zona densamente po-
blada 0. situada en las inmediaciones de gran-
des aglomeraciones. ’

Conclusion. '

Todo lo anterior no es mas que un esbozo
de las multiples interrelaciones existentes en-
tre el entorno y la carretera, en las que no he-
mos podido profundizar. Ello se debe a que de-
liberadamente hemos destinado a la mayor par-
te del trabajo a destacar todo ese sustrato del
que emergen los problemas ambientales. No se
suele hablar mucho de ese sustrato constituido
por la trama social que permite el que los pro-
blemas planteados por el uso del suelo sigan
sin solucion, al menos sin solucién justa: entre
estos problemas esta el del asedio a las carre-
teras. ,

No se puede dudar de la necesidad de la
iniciativa privada, al menos en nuestro sistema.
Sin embargo, tampoco se puede dudar de la
necesidad de que la Administracion, como res-
ponsable y garante del bien de la colectividad,
regule esa iniciativa privada e impida que los
entornos laterales de las carreteras ahoguen
a éstas. Si la Administracion no rompe el cerco
en las zonas proximas a las grandes poblacio-
nes, nos veremos obligados, en un futuro no
muy lejano, a recorrer distancias crecientes: 30,
50, 60, 70, 80 Km, antes de encontrar un espa-
cio libre. Esta situacion no es agradable ni si-
quiera para los que han contribuido al cerco.

Puede afirmarse algo que ha estado latente

. a lo largo de todo este trabajo: serd muy difi-

cil no ya resolver, ni siquiera abordar adecuada-
mente, los problemas del entorno si se desco-
noce la realidad social que les subyace. Asi,
al centrarnos sobre los espacios libres en los
entornos laterales, hemos podido apreciar la
importancia que puede tener el conocimiento
del empleo del tiempo para los ingenieros de
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carreteras que, para desarrollar sy trabajo con

plenitud, estaran obligados a rebasar la estre-
cha cinta — siempre estrecha aunque se trate
de una autopista — que limita el dominio pu-
blico con sus zonas de servidumbre.

Es evidente que el rebasar esa “estrecha

“cinta” lleva directamente al trabajo en equipo,

tema muy traido y llevado que aparece conti-
nuamente al tratar del entorno porque ahora se
insiste en que los temas que plantea sélo po-
dran estudiarse adecuadamente en el seno de
equipos pluridisciplinares. Pero {como?: a este
interrogante no hemos encontrado todavia una
respuesta satisfactoria.

Mejor dicho, hemos encontrado algo bas-
tante satisfactorio, quiza solamente porque coin-
cide con nuestras propias ideas, en el articulo
“El trabajo en equipo” incluido en la obra ya
citada (14) de Mario Gaviria, quien se enfrenta
con un problema de dificil concrecién de una

(14)  Campo, urbe y espacio del ocio, pags. 127 a 139.
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forma sencilla y precisa. En esencia, Gavirfa nos
plantea la necesidad de hacer llegar a los equi-
pos de trabajo la expresién auténtica de los
auténticos deseos y necesidades del usuario.’
Pero también —vy esto es muy importante —,
nos sitha entre el hecho de que un “equipo”
No es una suma de especialistas que no han te-
nido nunca una educacién para trabajar en co-
mun. En definitiva, expresado en términos qui-
micos, el “equipo” ha de ser una “combina-
cién” y no una “mezcla”.

El tema tiene gran atractivo y a su adecuada
solucion es decisiva a la hora de enfrentarnos
con los problemas del entorno. Sin embargo,
aqui ya no hay cabida para desarrollarlo. Con
cluimos, por tanto, este trabajo, conscientes del
esfuerzo de reflexién y documentacién a que
nos ha obligado, y lo destinamos al “trabajo
en equipo”, que habra de reflejarse en los co-
mentarios y aportaciones de todos los que ha-
yan tenido la paciencia de seguirnos hasta aqui.
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