POSIBLE?

Angel Carlos Aparicio Mourelo*
Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Las autopistas y vias rdp
formacion de la periferia me

Las autopistas que atraviesan la periferia de
nuestras ciudades son uno de los principales
campos de intervencion de la ingenierfa a la con-
figuracién de nuestras ciudades. Sin embargo, su
disefio ha seguido una légica propia, ignorando en
buena medida esta dimensién urbana; estas vias
se han concebido como elementos al servicio ex-
clusivo del trafico, con un disefio cada vez mas
especializado y una voluntad creciente de aisla-
miento frente a la vida urbana que se desarrolla
en su entorno. A pesar de ello, las nuevas auto-
pistas y vias rapidas han visto cémo en sus proxi-
midades se iba generando un cierto tipo de ciu-
dad, cada vez més alejado de las pautas tradicio-
nales y menos controlado por el planeamiento ur-
bano.

La carretera como elemento lineal capaz de ge-
nerar un espacio urbano de calidad aparece como
una especie de paradigma perdido, como si toda
una tradicién del urbanismo occidental hubiera
acabado por ser abandonada en favor de l6gicas
deé actuacién sectoriales cada vez mds auténo-
mas. Los bulevares y avenidas que estructuraron
los ensanches del X)X se ven reemplazados por
unas autopistas al servicio exclusivo del trafico.
Sin un proyecto urbano sélido en el que integrar
estas infraestructuras, se acaba desarrollando

* Coordinador de programas de la Direccion General de
Planificacién Iniermodal del Transporte en las
Grandes Ciudades (Ministerio de Obras Publicas,
Transporte y Medio Ambiente).
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idas han tenido y continian teniendo ung gran influencia en la

tropolitana en las grandes ciudades. La dimension urbana de es-
tas vias no ha sido tenida suficientemente en cuent

de las tensiones que sufren estos espacios metropo
la tesis doctoral realizada por el autor sobre el co
feria, plantea algunas reflexiones sobre estq cuesti
que hasta el momento se ha soslayado pero que s

a en el pasado, lo que explica buena parte
litanos. El articulo, que sintetiza parte de
nflicto entre la autopista urbana y la peri-
on y propone algunas claves para un debate
e revela como imprescindible.

toda una nueva «ciudad en la carreteray, a la me-
dida de las estrategias de agentes econdmicos
cada vez mas ajenos a la ciudad. La imagen de la
periferia es la de un espacio anénimo, que cerca
‘todas las grandes ciudades.

El estudio de la génesis y de la imagen actual
de estos espacios urbanos muestra cémo la nue-
va ciudad en la carretera, cada vez mas dispersa
y mas dependiente del vehiculo privado, parece
universalizarse. Es el modelo americano de ciu-
dad, apoyado por los agentes econémicos (que
encuentran cada vez mds ventajas para instalarse
en los nuevos «parques tecnolégicos o empresa-
riales») por los técnicos de transporte (que con
Sus nuevas infraestructuras hacen factible un mo-
delo de ciudad cada vez mas disperso) y por los
propios ciudadanos (que cada vez en mayor nu-
mero encuentran en la residencia dispersa de la
periferia y en sus equipamientos una calidad de
vida superior a la de los viejos centros congestio-
nados).

Si la autopista urbana es el elemento en torno
al cual se esta generando la nueva ciudad, éno po-
dria concebirse desde su proyecto como elemen-
to urbano, como espacio plblico! capaz de dotar
de estructura la periferia? La periferia parece ha-
ber iniciado un proceso de «maduracién urbanay,
apareciendo nuevos usos diferentes de los tradi-

! Utilizamos el término «espacio publico» en su di-
mensidn urbanistica més especifica: lugares urbanos
con unas cualidades espaciales y simbdlicas que los ha-
cen adecuados para ser frecuentados por los ciudada-

nos, al ofrecer un ambiente propicio al desarrollo de la
vida social.

AUTOPISTAS Y CIUDAD:
({UNA RECONCILIACION



La falta de un
didalogo adecuado
entre urbanistas y
especialistas de la
carretera es una de
las conclusiones
principales del
estudio de
Payne-Maxie

cionales de residencia e industria: se trata de la
suburbanizacién del terciario. En esta nueva eta-
pa, las infraestructuras de transporte existentes o
en proyecto ofrecen un potencial de enorme inte-
rés: su dimensién de elementos de disefio urba-
no, capaces de contribuir a esa bisqueda de iden-
tidad de una periferia «maduran.

2. La carretera enla formacnon de'la -
. periferia metropolltana_

2.1. El papel de la carretera en el desarrollo
urbano

La evolucién de las grandes ciudades, sobre
todo desde la posguerra, muestra cémo las in-
fraestructuras de transporte han afectado a la for-
ma urbana a largo plazo. Unos efectos facilmente
constatables, pero imposibles de predecir con
certeza, ya que en la configuracién de la ciudad in-
tervenian muchos factores, y el transporte era
sblo una de esas variables explicativas.

Esta es la principal conclusién de muchos estu-
dios empiricos, realizados sobre todo en EE.UU.
a finales de los 70: los corredores actuales son el
resultado de un proceso en el que operan muchos
factores, y la autopista no puede considerarse sin
mas como la fuente de ese desarrollo urbano. La
presencia de la autopista resulta insuficiente para
contrarrestar una mala imagen de la zona o para
crear un mercado de suelo donde histéricamente
no existia nada... Aunque los factores de accesi-
bilidad o de «efecto escaparate» son interesantes
para promotores y empresarios, la disponibilidad
de suelo adecuado o la accesibilidad a mano de
obra cualificada resultan mucho més importantes.
En cualquier caso, la influencia no excede del am-
bito metropolitano: las nuevas vias pueden tener
efectos distributivos dentro del drea metropolita-
na, pero rara vez suponen que una empresa se
traslade de una ciudad a otra: la autopista no pro-
mueve un mayor desarrollo urbano, simplemente
«favorece» que el desarrollo de la ciudad siga
unos ciertos esquemas.

En la situacién actual no suele prestarse dema-
siada importancia al impacto potencial de una
nueva via sobre el desarrollo urbano futuro. Un
estudio norteamericano muy exhaustivo (Payne-
Maxie, 1980) constata la escasisima experiencia
en esfuerzos de concertacién viario —crecimien-
to urbano en el caso de los cinturones, y reco-
mienda un esfuerzo por desarrollar planes sobre
los usos del suelo en el corredor, que permitirfan
asegurar una coherencia entre la politica de trans-
portes y el planeamiento urbano.

Los estudios empiricos coinciden en el atracti-
vo que parecen tener los enlaces en la implanta-
cibén de ciertas actividades. Estos puntos cuentan
con una buena accesibilidad tanto desde el cen-
tro como desde la periferia metropolitana. Por
ello, la ubicacién de estos nudos deberia atender
no sélo a criterios de funcionalidad de la red via-
ria, sino de compatibilidad de su previsible de-
sarrollo urbano con el planeamiento existente,
tanto en el caso de grandes dreas metropolitanas

como en el de aglomeraciones urbanas de menor
tamafio.

En definitiva, nos encontramos ante la existen-
cia de unos efectos evidentes a largo plazo, pero
dificiles de predecir. Por ello, la coherencia en la
etapa de planificacién resulta decisiva: una exce-
siva separacién entre planificacion de carreteras
y urbanismo no haria sino favorecer la aparicion
de distorsiones en el modelo territorial.

A pesar de esa dificultad, los estudios empiri-
cos han encontrado que el desarrollo urbano pa-
rece sensible a algunos factores de la via tales
como sus caracteristicas técnicas (si se trata de
una variante, de un cinturén, de una autopista o
una arteria...), del momento en que ha sido cons-
truida, de las caracteristicas y separacién entre
nudos, etc. Los accesos y lo que podriamos de-
nominarla «historia» de la via parecen los elemen-
tos mas importantes (Khasnabis, 1977).

En cualquier caso, la principal conclusién de es-
tos estudios se refiere a la persistencia de dos 16-
gicas excesivamente independientes y a la nece-
sidad de un proceso de concertacién desde las fa-
ses iniciales que permita, al menos, favorecer las
potencialidades ofrecidas por una nueva via y evi-
tar un desarrollo desestructurado del érea metro-
politana.

La falta de un didlogo adecuado entre urbanis-
tas y especialistas de la carretera es una de las
conclusiones principales del estudio de Payne-
Maxie. Hall (1990) sefala algo parecido en lo que
ha sido la experiencia de la M-25 en Londres. Un
grupo de trabajo francés constataba esa incomu-
nicacién e iba mas lejos, al denunciar la existen-
cia de «una creencia muy arraigada del caréacter
cientifico de la carretera frente a lo aleatorio y
contingente de lo urbano» y un «reparto de pape-
les muy cerrado entre los actores institucionalesy
{Plan Urbain, 1987). Frente a esta situacién, seria
necesario un proceso de planeamiento basado en
la concertacion mas que en la complejidad técni-
ca de los estudios, con el fin de aprovechar al

maximo los efectos positivos potenciales de la
nueva via.

2.2. La imposicién de la «légica de la
carreteray»

Los afios BO asisten a la aparicién de lo que po-
driamos denominar un «urbanismo de gestiény.
Pasado el periodo de crecimiento econémico y
demogréfico de la ciudad, se hacen patentes las
deficiencias de las nuevas periferias. En un primer
momento, se abordan los problemas de vivienda,
de falta de equipamientos, etc.; sélo después se
plantea la necesidad de redefinicién del espacio
publico. Esta nueva inquietud del urbanismo por
el espacio publico habfa surgido en los afios 70,
inicialmente centrada en la recuperacién de los
centros de ciudades medias, y se traslada en los
80 a la periferia, donde los espacios publicos son
mucho mas diversos y dificiles de comprender, y
donde los problemas de barrera creados por la
circulacién resultan mucho més agudos?.

2 Esta evolucién aparece con cierto retraso en nues-
tro pais. La reflexién sobre los espacios publicos no
aparece con fuerza hasta los 80, y la recuperacién de la
periferia es un problema que sélo recientemente se ha
planteado, si exceptuamos algunas aportaciones reali-
2adas desde el mundo académico.
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El espacio publico ocupa un porcentaje enorme
de la superficie de la periferia® un espacio sobre-
dimensionado, indefinido, en el que «no puede
ocurrir nada». Se constata cémo «los impactos
que sufren los municipios de periferia son el re-
sultado directo del modo de organizacién del
Area Metropolitana a la que perteneceny, ya que
se deben a actividades y equipamientos rechaza-
dos por la ciudad centro: autopistas, aeropuertos,
lineas de alta tensién... Estas infraestructuras no
se rechazan en si mismas, pero si se cuestiona la
manera en que se han concebido, ejecutado e im-
plantado (Association Ville et Banlieue, 1985).

Obviamente, este movimiento de recuperacién
de la periferia no es ajeno a la evolucién en la fun-
cién econbémica de este espacio: la recuperacién
«urbana» de la periferia resulta imprescindible si

3 En tomo al 70 %-80 % en el caso de muchas aglo-
meraciones urbanac francesas (vid. Revue Générale des
Routes et des Aérodromes, n.” 577, Janvier 1982).

se quiere que este espaclio acoja las nuevas acti-
vidades productivas de los 80. Sin embargo, el
discurso tiene el valor de abandonar el ptantea-
miento estrictamente funcionalista y de buscar la
manera de «afiadir algo a la funciény, de ayudar a
la ciudad a reapropiarse de un espacio invadido
por las infraestructuras de transporte.

La reflexion sobre la periferia encuentra en las
vias de alta capacidad una de las causas principa-
les de su degradacién. Alejadas de la preocupa-
cién de las autoridades locales, que sélo ven en
ellas ejes de irrigacién de su territorio o areas id6-
neas para favorecer ciertas implantaciones; obje-
to de la actuacién de una multiplicidad de respon-
sables, que actlian de manera puntual y descoor-
dinada, estas vias resultan un verdadero reino del
bricolage {Dubois-Taine, 1990).

Esta constatacion conduce a una preocupacién
cada vez mayor por todos los aspectos relacio-
nados con la forma y la vida urbana surgidas en
las margenes de estas vias. Dos problemas prin-
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cipales se constatan: en primer lugar, la profusién
de estas vias ha hecho cada vez mas escasos los
espacios agradables para vivir; en segundo lugar,
las vias de trénsito y sus mérgenes han ido su-
friendo una mutacién paralela a la de la propia pe-
riferia, acentuando la via su caracter monofungio-
nal y apareciendo en las mérgenes unas nuevas
formas urbanas, al estilo de la ciudad en la carre-
tera americana. Por ello, una politica de recupera-
cién de los espacios publicos ligados al viario
principal sélo es posible si se tienen presentes los
fenémenos de valorizacién ligados a estas vias y
si se concilian las dos l6gicas —transporte y ur-
banismo— que han dado origen a la confusién de
espacios actual.

La constatacién general es que ha habido una
imposicién de la «légica de la carreteran, que se
encuentra en el origen del desorden actual. Ese
predominio hacia que en el planeamiento se diera
prioridad a la fluidez del trafico, se prestara ma-
yor atencién a las necesidades del trafico de paso
que al local, la relacién con el viario secundario
fuera extraordinariamente escasa, etc. El resulta-
do ha sido la negacién de las caracteristicas ur-
banas de los lugares atravesados? y la prioridad
de las propuestas viarias sobre las urbanas: la ciu-

dad debe encajarse a posteriori en la nueva red
viaria {Plan Urbain, 1987).

2.3. Laimportancia urbana de algunos
elementos de proyecto de la carretera

El disefio de la via siempre ha intentado limitar
su relacién con el territorio que atraviesa: acce-
sos limitados a ciertos puntos, proliferacién de
equipamiento significativamente denominado
«barrerasy (de seguridad, contra el ruido, antides-
lumbrantes...), trazado poco ligado a la topogra-
fia... Estos factores no han impedido la urbaniza-
cién, pero si la han condicionado, siendo causa
de buena parte de las caracteristicas del paisaje
urbano en las proximidades de estas vias.

Se ha sefialado anteriormente la importancia de
los accesos, y en especial de los grandes enla-
ces, en el proceso de urbanizacién. Cuando estos
se sitlan muy préximos, este proceso resulta
muy répido, y se producen presiones para la aper-
tura de nuevos accesos. Por el contrario, unos en-
laces a cierta distancia ralentizan la urbanizacién.
(Dubois-Taine, 1990). Esta constatacién aconse-
ja definir con claridad los criterios para el empla-
zamiento de nuevos enlaces, Y su coordinacién
con los usos del suelo previstos si se quieren evi-
tar efectos perversos (Payne-Maxie, 1980).

Tradicionalmente, el paso de las autopistas por
la periferia ha sido brutal en cuanto a su trazado:
terraplenes y desmontes, taludes enormes... Esta
falta de atencién al entorno ha servido para de-
sestructurar numerosos sectores de la periferia y
para favorecet la aparicién de un nuevo paisaje ur-
bano lineal, ligado a la carretera pero no al terri-
torio. El nuevo movimiento de recomposicién de
la periferia ha puesto en cuestién numerosos tra-
zados (planteados en tinel, con caracteristicas

4 Resulta evidente el cambio de escala entre la auto-
pista y el tejido que atraviesa. También es patente la
ruptura entre las actividades en las mérgenes y la vida
del nicleo periférico.

més préximas al bulevar que a la autopista —ael
caso de la Avenida de la Hustracién—, etc). En
cuanto a las autopistas existentes, si en un pri-
mer momento las propuestas se dirigian a plan-
tear edificios pantalla de transicién entre autopis-
ta y entorno urbanizado, poco a poco las pro-
puestas son més ambiciosas, y plantean la orde-
nacién «en profundidad» y no sélo «en longitud»
de areas enteras.

Finalmente, la preocupacién por el medio am-
biente y por la seguridad ha conducido paradoji-
camente a los responsables de la carretera a nue-
vas agresiones al entorno: son los impactos que
no se estudian en los estudios de impacto. Las
barreras acusticas, cerramientos, barreras y otros
tipos de protecciones aislan cada vez més la au-
topista de su entorno y provocan nuevos dese-
quilibrios en la ciudad: impacto visual, efecto
barrera, aparicién de nuevos espacios muertos...
Parece como si los estudios de impacto hubieran
hecho que el proceso de produccién de la auto-

pista fuera cada vez méas auténomo de su entor-
5
no>.

2.4, La importancia de los flujos econémicos

Los aspectos econémicos vy financieros se en-
cuentran en el centro de la relacién entre las gran-
des vias y la ciudad. Los primeros se refieren a
los procesos de revalorizacién y desvalorizacién
de los espacios situados en las margenes de la in-
fraestructura. Los segundos son consecuencia de
los primeros, que permiten plantear la cuestion de

'S Las vias de alta capacidad se conciben con inde-
pendencia de cualquier proyecto urbano: los documen-
tos de urbanismo tan sélo reflejan la reserva de la traza,
no las caracteristicas técnicas da la nueva via. Esto con-
trasta con los primeros proyectos de vias répidas, en
los que éstas no se inscribian en proyectos urbanos de
tipo «parkway» (el caso del «boulevard pérphériquey en
Parfs, de la M-30 del Plan Bidagor en Madrid...).

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. N.*3.324. ANO 140. SEPTIEMBRE.1993

R

WBRE: ATELIER DE MIDI Archilectes

Proyecto «Voie et Villen en

Issy-les-Moulineaux
(periferia de Parfs),

11



|

o HISTORIA
5| e /
TP e | &
A B A o
é lc):l:u;i;lcracwn de los :‘;s’cc"lflzsgps /
B :f:i‘i;‘;'iiﬁi".LF;’:ZS.'I::ﬁZ;:' | ‘

Propuesta metodoldgica
para el estudio de una via
répida en periferia
(LN.R.E.T.S., 1989,.

aprovechar esos procesos para afrontar las inver-
siones viarias en el tiempo.

La importancia de estos aspectos radica no
sélo en que contribuyen a explicar el proceso que
ha formado la urbanizacién actual en torno a las
vias répidas de periferia. Lo fundamental es que
ofrecen una via de actuacién para la realizacion de
un viario concebido como una operacién global de
urbanismo: una versién contemporanea del pro-
ceso de transformacién de Paris en la época de
Haussmann® (Plan Urbain, 1986).

Tras el proceso de ocupacién del espacio proxi-
mo a las vias se esconden unas operaciones de
apropiacion de las plusvalias generadas por la ac-
tuacioén publica. La bisqueda de una nueva rela-
cion de la via con su entorno debe pasar enton-
ces por una ordenacién de esos procesos de ur-
banizacién, buscando primordialmente no una
fuente de financiacién de la propia infaestructura,
sino sobre todo un resultado final mas urbano.

¢ El modelo de Haussmann consistié basicamente en
revalorizar las margenes, tratando cuidadosamente ace-
ras, plantaciones, mobiliario urbano, etc.; captar recur-
sos con la venta de los terrenos asi revalorizados, y pre-
parar profesionales capaces de responder a las exigen-
cias de calidad arquitecténica, formal y de entorno.

En definitiva, asistimos a un proceso de apro-
piacion del valor creado por la infraestructura’,
que no es otro que el generado por la movilidad
inducida por la via. Ese «valor» se capta a través
de los puntos de acceso a la via: esto explica la
importancia que tienen los enlaces o, de manera
maés difusa, las vias de servicio. Obviamente, ese
proceso de captacion del valor es interesante,
pues es lo que permite que se produzca la inver-
sién privada; el problema reside en cémo organi-
zarlo, y en ese punto surge la necesidad del pla-
neamiento urbano y de su coordinacién con la
creacion de estas infraestructuras® (Plan Urbain,
1988b).

Todos estos fendmenos han recibido escasa
atencion, sobre todo en lo que se refiere a las nue-
vas vias en la periferia. Posiblemente la divisidn
entre transporte y urbanismo haya sido la causa
principal. Sin embargo, en ocasiones la ejecucién
de grandes vias si ha estado ligada.a operaciones
de este tipo: recordemos las operaciones de «re-
novacién urbana» de los afios 60 o casos como
el «Plan Especial Avenida de la Paz». Sin embar-
go, la autopista es aqui el elemento que permite
la apropiacién de unos espacios y su reordena-
cién, pero no constituye propiamente parte del
proyecto urbano global.

Los estudios de impacto no han prestado de-
masiado interés a este tipo de procesos econé-
micos, posiblemente por tener un enfoque mas
centrado en el proyecto de la infraestructura que
en la totalidad del territorio urbano sobre el que
se acta. No obstante, a finales de los 70 y en los
80 se realizan algunos estudios en EE.UU. para in-
tentar cuantificar estos procesos, mediante el se-
guimiento de los precios del suelo o de los edifi-
cios préximos. Fruto de esos estudios es el ana-
lisis de los efectos perjudiciales y beneficiosos del
proyecto sobre los «no usuarios» de la carretera,
diferenciando los diversos grupos sociales afec-
tados. Estos efectos no se incluyen en un andlisis
beneficio/coste, sino que se analizan por separa-
do dentro del Estudio de Impacto Ambiental. Sin
duda, este planteamiento resulta insuficiente, ya
que no ofrece una via de actuacién para raciona-
lizar esos procesos. Con todo, recientemente se
ha empezado a analizar el fenémeno en cuanto
puede ofrecer vias de financiacién a la inversion
publica.

A finales de los 80 se ha producido un cambio
importante de la economia, que se hace menos ri-
gida, més sofisticada y sensible a la calidad de los
mensajes que emite y recibe de su entorno. Esta
evolucién modifica de manera radical los factores
tradicionales de localizacién de actividades. Las
implantaciones siguen pautas nuevas, tales como
la busqueda de mayor espacio y de un entorno de
calidad, laimportancia de la «imagen de prestigio»
que quieren transmitir las empresas, la blisqueda
de espacios atractivos para los cuadros dirigen-
tes de la empresa o la bisqueda de una accesibi-

7 En realidad, méas que la propia infraestructura, lo
que genera ese valor es todo lo que se myeve sobre y
alrededor de ella.

8 No se puede, sin embargo, pensar que la ejecucion
de una infraestructura produce sin mas ese fenémeno

de revalorizacién, ya que entran en juego otros muchos
factores.
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lidad no sélo metropolitana, sino internacional (las
nuevas «tecndpolis») (Lacaze, 1990).

La respuesta del planificador a esta nueva de-
manda consiste en tratar de identificar las zonas
del 4rea metropolitana dotadas de unas caracte-
risticas que las puedan hacer interesantes para las
nuevas necesidades de las actividades econdémi-
cas. En esa busqueda, las autopistas de periferia
—y especialmente sus enlaces— muestran tener
una importancia decisiva:

@ Por una parte, por la existencia ya de algu-
nos corredores residenciales o productivos
con una imagen de prestigio a nivel metro-
politano. Estos corredores sufrirdn un pro-
ceso de terciarizacion importante.

B Por otra, por el nuevo atractivo que pueden
tener espacios todavia no urbanizados y re-
lativamente alejados de las areas de activi-
dad tradicionales.

B Finalmente, por las expectativas que ofrecen
las vias en proyecto o ejecucion y sobre
todo sus enlaces. En un proceso de descen-
tralizacién metropolitana, el atractivo se ex-
tiende a vias consideradas por sus proyec-
tistas como interurbanas.

Las areas metropolitanas vuelven a encontrar
de esta manera en el viario el elemento de apoyo
para su desarrollo. El nuevo desarrollo, cada vez
mas disperso, pierde alin mas su dimension de
espacio publico —y compromete el concepto
mismo de la ciudad tradicional— pero refuerza la
necesidad de considerar los efectos territoriales
de las nuevas vias y los procesos de creacion de
valor que desencadenan. Se produce asi una pa-
radoja: aunque el nuevo producto se aleja de los
valores tradicionales de la ciudad, la creacién de
nuevo viario pasa a ser algo «demasiado impor-
tante como para dejarlo solo en manos de los téc-
nicos del transporten: la capacidad de atraer a la
ciudad las nuevas actividades est4 en juego.

 3; Las posibilidades de interven

3.1. Una nueva relacién entre planeamiento
urbano y transporte

La evolucién de las ciudades muestra ante todo
cémo cada generacién ha reordenado tanto los
usos del suelo como los habitos de viaje en una
blsqueda incesante por mejorar sus condiciones
de vida {Lowry, 1990). Si en ocasiones se han
conseguido los resultados apetecidos, en no po-
cos casos los resultados han sido inesperados
para todos.

Nuestras ciudades son en buena parte herede-
ras del «planeamiento estratégico» de los afios 60
y 70. De aquella autonomia entre transporte y ur-
banismo ha surgido buena parte de los problemas
de la periferia actual. De ahi que todo intento de
recuperar esos espacios urbanos deba replantear
en primer lugar las relaciones entre planificacién
del transporte y planeamiento urbano.

En este sentido, es necesario reivindicar tanto
la importancia de la planificacién del transporte
como su necesaria subordinacién a los objetivos
de organizacién espacial. Es por ello imprescindi-

ble comprobar periédicamente que efectivamen-
te nos estamos aproximando a los grandes obje-
tivos territoriales que nos habiamos marcado. La
ejecucion de nueva infraestructura no puede res-
ponder a simples consideraciones de trafico; ni si-
quiera basta con chequear su compatibilidad con
los esquemas territoriales: es necesario que es-
tas actuaciones se conciban y se planifiquen en
funcién de las grandes estrategias territoriales, y
que se realice un seguimiento para comprobar
cdmo estén sirviendo a esas estrategias.

En el planeamiento urbano, ka red viaria ha ser-
vido con frecuencia para limitar y dividir usos,
como frontera l6gica entre pedazos de ciudad con
vocacion diversa. Esta visién limitada del pasado
debe dejar paso a otra més consciente de los
efectos urbanos del transporte y donde el proble-
ma del trafico y la congestién deje de ser el argu-
mento principal en el debate técnico.

Este nuevo planteamiento tropieza con nume-
rosas dificultades para conseguir los resultados
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apetecidos. Las causas hay que buscarlas ante
todo en la dificultad de terminar con la tradicién
de autonomia de la carretera® y, en segundo lu-
gar, en lo complicado que resulta conseguir la
concertacién entre todos los agentes —publicos
y privados— que intervienen en la produccidn del
espacio urbano.

La mayor parte de las grandes vias se contintian
concibiendo y ejecutando como sj atravesaran un
territorio indiferenciado e inalterable desde el pun-
to de vista econdmico y social. Este hecho con-
trasta sin duda con toda la experiencia histérica,
en la que se constata gue tradicionalmente, la
construccion de vias y la urbanizacién de sus mér-
genes ha sido un modo de desarrollo urbano ha-
bitual y, en muchos casos, fecundo.

El segundo problema es cémo asociar los agen-
tes econdémicos a la financiacién de éstas infraes-
tructuras, es decir, cdmo «internalizary las exter-
nalidades producidas por los diferentes agentes
en torno a la carretera. Dejando de lado la dificul-
tad de valorar esos beneficios y de encontrar pro-
cedimientos de reversién, nos encontramos ante
agentes con horizontes temporales (y con presu-
puestos) muy diferentes y sin ninguna relacién en-
tre si, y ante operaciones que pueden abarcar del
orden de los 20 afios. En estas circunstancias, el
montaje de una operacién conjunta de la via Yy su

entorno exige un enorme esfuerzo de imagina-
cioén.

3.2. la via rapida como elemento de disefio
urbano: la recuperacién de un paradigma
perdido

La reivindicacion de las grandes vias como ele-
mentos urbanos es, sobre todo, la bisqueda de
un cierto «paradigma perdido». En efecto, las
«parkways» de principios de siglo, precursoras de
las actuales autopistas, eran la versién motoriza-
da de los paseos y bulevares del urbanismo del
X1X: lugares que no fueron concebidos en funcién
del trafico, sino ante todo para ser recorridos dis-
frutando de su paisaje.

En parte con este carécter se planearon muchas
de las autopistas urbanas de la posguerra en Eu-
ropa. Estas vias debian discurrir por unos pasillos
verdes, ofreciendo una transicién entre el medio
rural y el urbano. El desarrollo urbano en sus mar-
genes quedaba proscrito, ya que este debia con-
centrarse en nlcleos satélites.

El paradigma del «parkway» nunca se perdié del
todo entre los planificadores. A titulo de ejemplo,
un informe norteamericano de los 60 anima a de-
sarrollar verdaderos corredores lidicos asocia-
dos a la autopista (The Urban Advisors to the Fe-
deral Highway Administrator, 1968). No se trata-
ria sélo de dar acceso a zonas de ocio, sino de ha-
cer de la propia autopista una infraestructura de
recreo, estableciendo en sus margenes una orde-
nacién con esta finalidad, que a la vez sirviera para
introducir elementos rurales en las zonas metro-
politanas.

Uno de los modos de desarrollo urbano tradi-

? En efecto, este problema es menos acusado en los
otros modelos de transporte, tradicionalmente mucho
més coordinados con el desarrollo urbano.

cionalmente mas frecuente ha consistido en la
construccién de vias y la urbanizacién de sus méar-
genes. Este equilibrio se rompe principatmente
desde los afios 60, al separar radicalmente el di-
sefio de las nuevas vias de alta capacidad del cre-
cimiento urbano; la nueva ciudad, surgida en tor-
no a vias concebidas con una l6gica propia, pre-
sentara grandes deficiencias urbanas. En este
sentido, «la calle que iba fabricando su propio te-
jido urbanoy aparece como una especie de para-
digma perdidoen la ciudad contemporanea (Plan
Urbain, 1985).

Con todo, ese paradigma de combinar la cons-
truccion de una nueva via con su desarrollo urba-
no no se perdi6 totalmente durante la etapa de-
sarrollista. Asi, en EE.UU. muchos manuzles de fi-
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nales de los 60 y de los 70 recomiendan «optimi-
zary el uso del suelo urbano nuevo o renovable en
coordinacién con la ubicacién de la carretera. Para
ello, se propone ampliar la zona de dominio publi-
co por donde pasa la carretera, o aprovechar el
propio terreno de esta para construir ciertos equi-
pamientos. Estos mecanismos exigen un esfuer-
20 coneertado de diferentes organismos publicos
Yy organizaciones privadas, y ofrecen el atractivo
afiadido de permitir la financiacion de actuaciones
no sufragables con los fondos de carreteras.
Esta experiencia, desarrollada principalmente
en EE.UU, se recupera en Europa a partir de los
afios 80, coincidiendo con la reactivacién de la
construccioén de grandes vias urbanas: edificios
en el borde de la carretera, con funcién de panta-

lla acistica; conversién de puentes en verdaderas
plazas elevadas sobre la autopista; cierre de man-
zanas y reconstitucién de formas urbanas tras el
paso poco afortunado de una via; «edificios auto-
pista», que hacen ésta casi invisible... Se trata de
operaciones desarrolladas a partir de situaciones
con impacto muy elevado, en las que se transfor-
ma la preocupacién por los efectos negativos de
la via (propia de los estudios de impacto) en una
oportunidad para la ordenacién urbana (Plan Ur-
bain, 1988a). De alguna manera, se refleja aqui
una nueva sensibilidad que hace del bulevar del
XIX, en el que la ciudad se formaba alrededor de
unas nuevas vias disefiadas con gran cuidado,
dentro de un proyecto urbano conjunto, el para-
digma de lo que deberian ser las vias de alta ca-
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pacidad que atraviesan la periferia: en el fondo, se:

trata simplemente de afirmar que estas vias con
fuerte trafico pueden, no obstante, tratarse de
manera urbana {Dubois-Taine, 1990). Se consta-
ta el hecho histérico de que la ciudad se ha for-
mado siempre a partir del viario y la evidencia de
que las nuevas vias de alta capacidad podrian
acoger mejor el crecimiento en sus mérgenes (que
de hecho siempre se produce) si se modificaran
en parte los criterios para su disefio (Gourdon,
1987).

En definitiva, la nueva mentalidad:

B surge de una nueva preocupacion por la pe-
riferia, que se interesa por el modo de pro-
duccién de esos espacios e intenta favore-
cer su caracter urbano.

B constata el caracter fuertemente urbano que
se esconde tras la apariencia funcional de las
vias de gran capacidad, Y propone una linea
de actuacién nueva, buscando la revaloriza-
cién mutua entre la via y lo edificado, en un
intento de recuperar la tradicién urbanistica
de construir la ciudad con la carreteray.

B busca un nuevo equilibrio, una conciliacién,
entre la funcionalidad de esas vias Y su ca-
racter potencial de «espacio puablicon.

Este nuevo planteamiento no puede ponerse en
marcha sin que se produzca una verdadera revo-
lucién en los procesos de concepcién, planea-
miento y ejecucién de las infraestructuras. Para
ello, es necesario que vaya surgiendo:

B una nueva sensibilidad en los técnicos Yy en
los responsables de las tomas de decisio-
nes, mas consciente de los efectos perver-
s0s que las soluciones parciales han tenido
para la ciudad y de las nuevas demandas de
una periferia que necesita afirmar su identi-
dad.

B la maduracién de la periferia —incipiente to-
davia en muchas grandes ciudades—, que
reivindica funciones hasta ahora reservadas
a los distritos centrales y que encuentra una
oportunidad de revalorizacién inesperada en
las nuevas exigencias de espacios producti-
vos surgidas de la crisis. Tras la «fase de
construcciény, gobernada por una l6gica
funcionalista, llega la «fase de revaloriza-
cion», que permita la implantacién de estas
actividades terciarias y de tecnologia punta.
Desde finales de los 80, la reflexién sobre |a
ciudad se esta trasladando a la periferia.

M la superacién de los planteamientos secto-
riales en favor de actitudes mas globales. A
la voluntad de autonomia de la carretera en
los 60 y 70 ha sucedido una mayor preocu-
pacién, todavia desde el d4mbito sectorial,
por aspectos de seguridad, de impacto, etc.
Serla necesario avanzar todavia mis para
conseguir, primero, una supeditacién mas
clara del proceso de concepcién de las in-
fraestructuras a los grandes objetivos del
planeamiento y, después, una concepcién y
ejecucion de la infraestructura en el marco
de un verdadero proyecto urbano.

B una atencién creciente a la importancia del
factor tiempo: la ciudad se sigue formando
a lo largo de las vias, y el papel de estas se
transforma en el proceso. Los plazos tem-
porales son muy diferentes: la via se ejecuta

en algunos meses, mientras que los proce-
sos de desarrollo urbano pueden ocupar pe-
riodos de muchos afios. En este sentido, se-
ria necesario una metodologia o una estrate-
gia de seguimiento, para asegurar la correc-
ta evolucién del conjunto.

3.3. Los principales obstaculos y
dificultades

Los proyectos globales tienen todavia un caréac-
ter experimental o singular, por lo que resulta di-
ficil realizar una evaluacién. Quiza la mayor expe-
riencia corresponda a Francia, donde se han es-
tudiado a nivel de proyecto una decena de casos
dentro del programa «Voje et Villen, y se han eje-
cutado algunos de alcance mas limitado dentro
del programa «Banlicues 89». Los obstaculos
principales son de orden juridico, financiero-eco-
ndmico, institucional, técnico y temporal. Junto a
estos, destaca la complejidad de un proceso de
concertacion muy complejo, ya que abarca agen-
tes institucionales, econémicos Yy técnicos, pero
gue se convierte en la clave del éxito (Skriabine,
1991):

M Los aspectos juridicos se refieren a la dificul-
tades legales asociadas a ciertos usos del
dominio publico de la carretera. Esto ocurre,
por ejemplo, cuando se plantea un edificio
sobre o debajo de la via. El problema no con-
siste sélo en encontrar la forma juridica ade-
cuada, sino que el responsable de la carre-
tera choca con una absoluta falta de direc-
trices. Esto limita las posibilidades no sélo
del «uso multiplen, sino de eventuales desa-
fecciones de parte del dominio publico, etc.

B Dentro de los aspectos financieros, nos en-
contramos en primer lugar con la dificultad
de evaluar los sobrecostes (y de definirlos
como tales) que la operacién supone para la
carretera y su reparto; también surge la ne-
cesidad y dificultad de «internalizary las ex-
ternalidades producidas por los diferentes
agentes economicos en torno a la carretera.
Finalmente, los flujos financieros se produ-
cen con temporalidades muy diversas, lo
que dificulta todavia mas el montaje de la
operacion. Nos encontramos ante una serie
de problemas complejos, que sélo pueden
resolverse desde un estudio caso a caso.

M Los aspectos administrativos e instituciona-
les se revelan en ocasiones como la llave
para resolver muchas dificultades: cémo de-
finir la titularidad de la nueva via, que herra-
mientas urbanisticas utilizar, cémo estable-
cer |a titularidad y gestion de los suelos, etc.
En ocasiones, el viario responde a titularida-
des diversas, precisandose un esfuerzo im-
portante para la puesta en marcha de la ope-
racién.

B Los aspectos técnicos obligan a coordinar y
poner de acuerdo a equipos y especialida-
des profesionales de origen muy diverso. La
necesaria coordinacién entre equipos tropie-
za ademads con la tradicional autonomia con-
‘ceptual, técnica y financiera de la carretera.

M Los aspectos ligados a la concertacién. En
definitiva, la puesta en marcha de este tipo
de planteamiento supone la inclusién en un
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Convendria
reflexionar sobre el
concepto de
«capacidad
ambiental»
propuesto por
Buchanan para el
trafico en la ciudad
y su vigencia al
tratar de la
periferia

mismo proyecto —con horizonte temporal
amplio de agentes publicos y privados muy
diversos. El proceso de negociacién es el
factor esencial para el éxito.

B Finalmente, la dificultad ya evocada en algu-
nos de los aspectos anteriores, de la co exis-
tencia en el proyecto de elementos con rit-
mos temporales muy diferentes: la carrete-
ra, el desarrollo urbano, los diferentes agen-
tes plblicos y privados... Cémo mantener
una operacién de esta envergadura, que no
se consolidara sino a largo plazo, resulta una
de las mayores incgnitas a despejar en el
proceso.

Las dificultades son considerables, y explican la
lentitud en la maduracién de los proyectos mas
ambiciosos. Con todo, las propuestas de este
tipo se vienen multiplicando, favorecidas por una

actitud mas abierta de urbanistas y técnicos de la
carretera.

;,4, Algunas’claves para la recuperacion de
~‘las vias rapidas de periferia-.como espacio
- “publico BRI ' e

El punto de partida de nuestra reflexién ha sido
la constatacién de la herencia dejada por las po-
liticas de la etapa de desarrollo: una periferia de-
sestructurada, ocupada por miiltiples infraestruc-
turas rechazadas por los espacios centrales, ala
que el dinamismo econémico de finales de los 80
parece ofrecer un papel mas relevante en el futu-
ro. Las grandes autopistas que atraviesan la peri-
feria, causa en buena parte del desorden actual,
aparecen como los elementos principales para
una eventual recuperacién, dentro de una tradi-
cion urbanistica que no ha llegado a desaparecer
completamente.

La propuesta de rehacer la ciudad a partir de es-
tas vias, dentro de una intervencién global e inte-
gradora, tropieza con importantes dificultades.
Ante todo, la tradicién de un discurso funciona-
lista «univoco» desde la carretera, que defiende
su l6gica auténoma y su vocacién al servicio ex-
clusivo de los flujos de tréfico, pero también la ne-
cesidad de implicar en ese proyecto urbano a una
multiplicidad de técnicos y de agentes, plblicos
y privados. Esta necesidad plantea una variacién
muy significativa en el proceso: al discurso técni-
co clésico sucede —o mejor debe suceder— un
discurso de la animacién, basado en el reparto de
papeles entre los diversos actores: la via pasa a
ser una parte de un esfuerzo colectivo de produc-
cién de un espacio urbano, en el que los agentes
locales toman los primeros papeles.

Las maneras de proceder deben basarse en el
caso a caso, por lo complejo del proceso. Con
todo, se hace necesaria una forma de actuacién
diferente para el caso de vias nuevas y de vias ya
existentes: en el primer caso, nos encontramos
ante una oportunidad de crear ciudad a partir de
la via que no se debe desdefiar como en el pasa-
do; en el segundo, la gravedad de muchas de las

situaciones obliga a un esfuerzo de imaginacion,

para suturar el corte causado por las autopistas
en la periferia y para recuperar un espacio confu-

so y degradado y crear un verdadero «espacio pu-
blicoy.

En este esfuerzo, convendria reflexionar sobre
el concepto de «capacidad ambientaly propuesto
por Buchanan y su vigencia al tratar de la perife-
ria. Quizd la recuperacién de esta pueda pasar por
una racionalizacién de los comportamientos y
usos en un viario que debe dar cabida a unas fun-
ciones mas urbanas. En este sentido, aspectos
como el favorecer condiciones de trafico y com-
portamientos mas urbanos, la prioridad al trans-
porte pablico y al trafico local, la reordenacion de
ciertos grandes enlaces en favor de disefios me-
nos voraces para con el espacio pueden ser fac-

tores valiosos para la mejora de la calidad de vida
en la periferia.
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