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IV. LOS PROYECTOS DE VARIANTE: EVO
1. La evolucién de la tecnologia de carreteras

Sorprende comprobar, en la evolucién tecnolégica de la construccion de carreteras, la casi nula
diferenciacién que ha ido alcanzando la construccién de variantes respecto a la construccion
de cualquier otra carretera en el medio rural. Ain cuando, todo hay que decirlo, muchos de los
artefactos introducidos para mejorar la seguridad, la proteccién y la sednalizacion de la
carretera, han sido ideados a partir del contacto carretera-ciudad, extendiéndose luego a todas

las carreteras.

La evolucién de la técnica de carreteras ha ido evolucionando en tres lineas paralelas: técnicas
de construccién, técnicas asociadas a la velocidad y técnicas asociadas a la seguridad. Y, por
tanto, es posible observar la evolucién de las caracteristicas proyectuales de las variantes en

esas mismas tres lineas.

La tecnologia de construccién ha ido evolucionando en el sentido de utilizarse una maquinaria
de mayor potencia, cuyos rendimientos son mucho mayores; ademas de en las tecnologias de
preparacién infraestructural de la plataforma (puentes, drenajes y explanadas). Légicamente,
la mayor capacidad de maquinaria, ha implicado una mdés econdmica y rédpida posibilidad de
trasvasar grandes volimenes de tierra, de abrirse paso por el territorio; y, desde el exclusivo
punto de vista tecnolégico se ha hecho menos necesaria la adaptacion al terreno y a su
topografia. Los viejos manuales de trazado, cuya l6gica de compensacién de volimenes entre
desmontes y terraplenes implicaban una forzosa adaptacién al terreno, han ido dando paso a
los programas automatizados de trazado en el que la autonomia del juego de curvas y
clotoides, rampas y pendientes, se plasma en larguisimos tramos considerando casi auténomos
del terreno. La propia representacién por curvas de nivel, que introducida en 1773 por el

ingeniero Philipe Buache(®®), tan imprescindible resulté al trazadista, comienza incluso a

8 Citado por S.Boaga: "Disefio de trafico y forma urbana”. Ed.G.Gili, 1977.

-7



desaparecer de la digitalizada topografia de los proyectos recientes.

Las curvas limitadas a un radio minimo, o los desniveles a una pendiente méxima, han sido de
siempre los requerimientos que la circulacién de vehiculos impuso al trazado del camino.
Requerimientos que no precisaron del surgimiento del automévil, y que ya fueron normados
para uso de diligencias y carros de postas en los inicios del siglo XIX; la primera referencia
normativa que se conoce al respecto es la Ley Napoleénica de 1811 para la construccion de
carreteras, que fija pendientes méximas admisibles por los carruajes, curvas de radio minimo,
etc. Valores que van evolucionando todo a lo largo del siglo XIX, a demanda progresiva de
mayores taras y cargas mas pesadas y transportadas a mayores velocidades(®’). La normativa
de radios y pendientes se hizo obviamente mds estricta con el uso del automdvil, sobre todo
en cuanto aparecié la regulacién de la distancia de visibilidad; y de esta evolucién de las
caracteristicas cinéticas del vehiculo, surgieron las curvas de acuerdo en planta (lemniscatas)
y en perfil (normalmente pardbolas de pardmetro cada vez mayor). Y esa misma evolucién
técnica hacia la clotoide en planta, la pardbola en alzado, y mayor peraltaje transversal, sera
también causa del dificil ajuste entre alineacién y rasante de las fachadas edificadas, segun el

orden neocldsico que constituyé el trazado de nuestros primeros ensanches de poblaciones.

Los cambios tecnolégicos debidos al incremento de velocidad, han sido de dos tipos: los que
implican cambios en la tecnologia de trazado y los que afectan a la tecnologia de composicion
del firme. No es este el lugar para extenderse en la no tan larga evolucién que ha llevado del
sistema de muretes de contencién con fosas de piedra (sistema Gautier de principios del XVIII,
y al que Santos Madrazo achaca enorme influencia en la generacion de las técnicas de caminos
que divulgé la Ecole de Ponts et Chaussés, creada en 1747), al de macadam (basado en el
“ buen drenaje y la mejora de la explanada, de la técnica inglesa del mismo siglo), al método de
capas de Trésagut (perfeccionado en Espaiia por Betancourt), y a la introduccién del asfalto
y de la técnica actual de los firmes flexibles. Pero si observar que la dependencia de la buena
construccién del camino, del acierto en el drenaje, ha ido llevando, en buena légica
constructiva, a una preferencia por la ligera sobreelevacién con terraplén, que por el camino
conformado a la cota del terreno; y de ello se han de inferir, igualmente, tendencias al
desacuerdo de rasantes en el paso por ciudades. También, en cierto modo, puede relacionarse
la dificultad del drenaje en profundidad en los medios urbanos, y la preferencia por el drenaje
superficial y su recogida en sumideros, con ciertas técnicas de transformacién de los bordes

de la carretera en el entorno urbano, de las que se hablard més adelante.

87 Santos Madrazo: Op.cit. Ver nota 47.
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Fig. 11. Camino de Mac. Adam. Evolucién de la seccién del firme

La tecnologia de seguridad ha ido siendo perfeccionada, l6gicamente, a demanda de la
tecnologia de velocidad y sobre todo del incremento de solicitacién de la carretera. Es por ello
que bastantes de los elementos constructivos de la moderna carretera han surgido de la
coexistencia de la cercania de la ciudad. Las barreras metélicas tipo bionda, utilizadas para la
proteccién del vehiculo ante salidas de la calzada, han ido evolucionando hacia barreras rigidas
de hormigén, que por su disefo responden a la misma finalidad pero permiten albergar bandas
de vegetacién o ser incluso sustitutos del bordillo de veredas peatonales ligeramente elevadas
respecto a la calzada; y estas barreras rigidas comienzan a ser lugar comun en las variantes
de carretera, porque garantizan también una mayor disuasion a la tentacion del cruce
transversal peatonal. En el mismo sentido, la utilizacién como aparcamiento de los arcenes
construidos en el medio urbano, ha llevado a su progresiva supresion, y a la creacion del
bordillo montable como contencién de acera con menor peligro para el vehiculo de paso; pero
de esa técnica ha derivado la de utilizacién de bordillos y limitadores planos en intersecciones,
rampas de aceleracién, etc., sustituidos finalmente por la pintura "sonora” y las texturas
diferenciadoras; otro ejemplo cabria encontrarlo en la progresiva transformaciéon de las
medianas como resguardo del paso de peatones, en pasarelas elevadas, y en pasos
subterrdneos. Y finalmente colofén a todo ello es la aceptacién del desnivel respecto a los
laterales en la posicion de la carretera, y en sus cruces con calles; y que no se limita en este
momento a las zonas urbanas, sino que por analogia se ha extendido a las rotondas de
intersecciones tipo glorieta en el medio rural. Elementos en cualquier caso de origen urbano,
adaptados a la carretera por motivos de seguridad, y que constituyen uno de los campos de

proyectacién donde mas puede abordarse la convivencia carretera-ciudad.
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Avances tecnolégicos que han servido para la construccién de carreteras mas rdpidas, més
capaces y mds seguras. Avances que, en la medida en que las carreteras son parte del soporte
viario de la ciudad, han mejorado el funcionamiento del tréfico urbano y la seguridad en la
coexistencia con el peatén. Pero avances tecnolégicos que, también, han ido dejando en el
camino preocupaciones topograficas, de relacién con el entorno, de composicién con la
edificacién, de sensacién de pertenencia a un todo territorial, tal y como se ir4 observando, en
el concreto estudio de la evolucién de los proyectos de variantes y de sus soluciones a lo largo

de estos cuarenta ultimos afios.

En términos generales, el sustrato tedrico de la variante de carretera ha seguido, como se
senald en anteriores capitulos, una doble tendencia. De un lado evolucién hacia soluciones en
el medio urbano, si no distintas si cuanto menos matizadas en sus bases de proyectacién. De
otro, evolucién hacia carreteras de mayor capacidad, seguridad y velocidad; y por tanto
bisqueda de soluciones que evitardn inferencias sobre esos objetivos. En la primera linea
estaria la evolucién de las normas de trazado de la propia Higway Capacity Manual, en el
sentido de cambiar como criterio basico la capacidad por el de nivel de servicio, admisién de
una matizacién a los requerimientos de capacidad por limitaciones ambientales. En esa misma
linea los crecientes aportes paisajisticos, las propias técnicas de proyectacién en las que el
espacio, el sitio en terminologfa de Kevin Lynch, conforma con el sistema normativo el

referente para la planificacién del camino, como forma a controlar y disefar(®®).

En la segunda linea de evolucién, l6gicamente, las crecientes exigencias de trazado; que se
inician quizés con la aprobacién en 1956 de la Federal Aid Higway Act, que generalizara el uso
de la autopista urbana, con sus propios requerimientos, hasta acabar conformando el concepto
de via rdpida, como algo que niega la existencia de constrefimientos de entorno que impliquen
merma de las caracteristicas que conforman su propia definicién. Vias que, en esa perspectiva
de autonomia espacial, buscardn la creacién de bandas de aislamiento de la via rdpida de su
entorno urbano; y tomaran desde el inicio la forma de las autopistas que al llegar a la ciudad
quedardn protegidas de la urbanizacién mediante amplias bandas verdes(®®). Soluciones en
torno al concepto, ampliamente retenido en la urbanistica e incluso en la teoria de carreteras

urbanas, de via-parque; que como ya se vé pretende sostener la compatibilidad en el

88 Kevin Lynch: "Planificacién del sitio™. Ed.G.Gili, 1980.
S.Anderson: "Calles: problemas de estructura y disefio”. Ed.Gili, 1981,

8 Sobre cuyo origen apunta A.Aparicio, en su tesis citada: "Esta propuesta se integra en los modelos planetarios de

consagracién de la separacion entre las nuevas carreteras y la ciudad: el esquema de Howard se enriquecié con aniflos
viarios y vlias de acceso, asociadas a franjas verdes presentadas como "vias parque”.
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aislamiento y la armonia compositiva en la falsa solucién de continuidad que supone la creacién
de una frontera de separacién "suavizada" mediante plantacién de especies vegetales. Pero
que en la practica no hard mds que consagrar el paso de la via rdpida como un corte en el
tejido urbano (el "zanjén", es el expresivo nombre de la via rédpida que articula la ciudad de

Lima).

La paradoja de intenciones y practica en desarrollo de la Ley de 1952 sobre ordenacién de la
edificacién en zonas contiguas a la carretera asf lo prueba; la citada Ley, primer precedente
normativo en Espafia al respecto, prescribia la necesidad de construir calzadas laterales en
todas las variantes de carreteras o travesias que pasaran por el medio urbano; y, en
consecuencia, prescribia secciones totales de 31 m. para carreteras de la red nacional y de 26
m. para carreteras de la red local; pues bien, la no construccién simultédnea de las calzadas
laterales, ha implicado la existencia de amplias bandas vacias en los accesos a poblaciones,

territorios de estacionamiento y giro de gran peligro para la circulacién en la carretera.

La teoria actual sobre variantes de carreteras es fruto de la evolucién dialéctica entre ambas
lineas complementarias; la que trabaja por aceptar limitaciones de proyecto en el medio urbano,
y la de mayores exigencias en las condiciones de circulacién en las vias répidas. Dificil
armonizacién que las Recomendaciones normativas actuales de la Direccién General de
Carreteras(®®) reducen a la saloménica decisién de entender que en unos casos han de primar
los requerimientos de la via y en otros los de la ciudad; junto a la aceptacion de una menor
velocidad especifica (y por tanto disminucién de los pardmetros de trazado) en los tramos
urbanos y de unas servidumbres de carreteras atenuadas en las travesias de zonas
urbanas(®'); y la recomendacién de que autopistas, autovias y vias rdpidas tengan una
relacién con el medio urbano de separacién formal y funcional... independiente de las
alineaciones y rasantes del medio urbano, (separacién que se traduce en una concepcién
auténoma de la carretera, donde serd de suma importancia conseguir la integracién de los
mérgenes en el medio atravesado, con objeto de reducir la magnitud del impacto...).
Aceptandose que las rasantes de las edificaciones y calles colindantes condicionan el perfil de
la red bdsica de carreteras urbanas, pero no asi en autopistas, autovias y vias rapidas, que

estén inmersas en el medio urbano.

2 p,0.P.T.: J.Rubio, P.Puig-Pey y J.Arroyo: "Carreteras urbanas: Recomendaciones para su planeamiento y proyecto”.
1992.

81 La Instruccidn de Carreteras de 1990-1993 (pendiente de aprobacién) limita la velocidad de proyecto en zona urbana

a B0 Km/hora para autopista y autovfa; a 3,50 m. en el ancho de sus carriles y a 3,00 m. el de las carreteras; asf como
la Ley de Carreteras de 1988 establece excepciones a las servidumbres de carretera en zonas urbanas.
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Evolucién de las caracteristicas proyectuales que puede ser seguida a través de algunos
elementos constructivos. Pero que se muestra primeramente en la propia representacién gréfica
del proyecto, en cuanto pone de relieve no sé6lo los cambios en técnicas de representacién e
instrumentos graficos de proyectacién; sino también las preocupaciones asociadas al trazado.
El ejemplo que se acompafa, estd aportado por J.L.Dalda(®?), y son proyectos
correspondientes a diferentes afios de la variante de la carretera de Andalucia, en la entrada
a Madrid; puede observarse en el proyecto de 1954 una gran preocupacién por la alineacién
y la topografia, que da paso en el proyecto de 1962 a una visién de complemento urbano entre
vias, mientras en el proyecto de 1968 se observa un trazado claramente auténomo de la
carretera. Representacién gréfica que se hace también patente en la comparacién de las rondas
de lgualada, cuyo proyecto es de 1952, y de Manresa, cuyo proyecto es de 1964, seguin
croquis que se acompafia; las curvas de nivel, el ajuste al terreno frente al trazado de la planta,
los taludes como resultado; una mejor y més precisa representacién proyectual, pero una

mayor autonomia del territorio trazado respecto al propio plano base.

82 § |.Dalda y otros: "Madrid, la ordenacién de la carretera de Andalucfa”. Ciudad y Territorio n® 85/1990.
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2. La seccién tipo

El primer elemento proyectual que puede ser analizado en su evolucién es, I6gicamente, la
secci6n tipo. El Plan de Carreteras de 1940 fijaba una seccién tipo de 7 m., incluyendo dos
bordillos de limitacién de piedra, sobre plataforma de 9 m., con cardcter general pa'a vias
nacionales; seccién que se mantiene en el Plan de Modernizacién de Carreteras de 1950, con
la innovacién de que introduce dos paseos laterales en tierra de 2,50 m. de ancho para el paso
de carros y vehiculos rurales, en los accesos a poblaciones y paso de ntcleos. Estos paseos
laterales quedan ampliados y precisados en la Ley de 1952 sobre ordenacién de la edificacion
en las zonas contiguas a carreteras, cuando exige laterales a las travesias y servidumbres de
8 a 11 m. desde el bordillo de piedra (plataformas totales de 31 m. en red nacional, 29,5 m.
en red comarcal y 26 m. en red local), asi como que dichas calzadas laterales solo pueden
incorporarse a la calzada central cada 200 m. en poblaciones y cada 500 m. en capitales de
provincia y ciudades asimiladas. Fueron muy pocos los casos en que se aplicaron estos
preceptos, al quedar confiada la construccién de colectoras laterales a los Ayuntamientos; pero
si quedé la seccién tipo. En la variante de Vic, cuyo proyecto es de 1952, se utilizan la seccién
de 7 m., y excepcionalmente la de 10,50 m. con tres carriles, tal y como se muestra en el
grafico adjunto. Anéloga seccién se utilizé en la variante de Igualada, cuyo proyecto es del
mismo afio, pero introduciendo calzadas para carros de 1,75 m., por detrds del bordillo de

piedra, lo que dejaba la calzada en 6,50 m., con dos arcenes de tierra de 1 m.

Esta seccién de carretera permitia, en general, giros a derecha e izquierda (en la de Igualada

se prevé un ensanchamiento de calzada de 6,50 m. a 9,60 m. para facilitar la espera y el
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giro),. y se adaptaba, posiblemente por imperativos de coste, totalmente al terreno e implicaba
de hecho una calle més; siendo las distancias de edificacién citadas las que permitieron
mantener amplias plataformas que, a la larga, han posibilitado la transformacién de las
variantes de esa época (como es el caso de Igualada) a la de carreteras de mayor seccién y
mds protegidas. Tan sélo a titulo de anécdota, ya que se ha citado el problema del costo,
apuntar que los presupuestos de liquidacién de las variantes de las dos poblaciones citadas,
dan un estandar promedio de 1,6 millones de pesetas el kilémetro; es decir, unos 40 millones
en pesetas actuales, lo que demuestra un encarecimiento del orden de diez veces en la

construccidn de variantes, en pesetas contantes.

La idea de calzadas laterales y de conversién en avenida desdoblada a la larga, presente en
aquellos proyectos, aparece mds clara cuando se ve la seccién tipo de la variante de Vitoria
de 1967. La variante se construyé por tramos; y el primero, el del tramo Arriaga-Gamarra tiene
un proyecto de 1959, con secciones tipo anéloga a las anteriormente expuestas, con bermas
0 espacios vacios laterales de 2,50 m. Pero la seccién tipo del segqundo tramo, el Armentia-
Arriaga de 1967, es una seccién de 10,50 m. con arcenes de 3 m., que ya se construye
prefigurando una seccién desdoblada, con paseo lateral de servicio. Esta seccién parece como
tardia respecto a la evolucién de los planteamientos técnicos de carreteras de finales de los
sesenta; y de hecho se plantea en un momento en el que la ciudad ha llegado ya a la variante,
hasta el extremo que en el proyecto del dGltimo tramo, el Zamarragona-Arana de 1970, que se
proyecta con analoga seccidn, se reconoce en la memoria que ya no se est4 construyendo una
variante, sino terminando una ronda inacabada de la ciudad. La segunda variante de esa misma

ciudad, de 1978, sera ya con caracteristicas de autovia.
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Variiits de Montcada 1965 Variante de Guadalajara 1960

Ese caracter tardio que se sefialaba para la seccién de la variante de Vitoria de 1967, queda
patente cuando se observa la introduccién de los criterios que van enseguida a reglarse en el
programa REDIA, ya en las variantes de Guadalajara y de Montcada de 1960 y 1965
respectivamente. Pero asi como la seccién tipo de la variante de Guadalajara admite distintas
soluciones segun el tramo (7/10, 14/17 y 7/12, y con admisién de giros a izquierda en el tramo
de cuatro carriles central), la variante de Montcada i Reixac establece la canénica seccién de
7/10 que se mantendra en secciones no desdobladas hasta la fecha; dado que, como se vera,
el 7/12 de la red REDIA nacional ha sido de poca aplicacién en variantes de las grandes
ciudades, ya que normalmente se opté por seccién desdoblada. Esta seccién de 7/1 0, aparece
en gran niimero de las variantes estudiadas: en la variante de Caldes de Montbui de 1968, en
la de Figueres de 1972, en la de Benidorm de 1982, y en el acondicionamiento de la de
Palafrugell en 1970 con motivo del Plan de Accesos a la Costa Brava. Por contra la seccién
de 7/12 sélo se ha encontrado, en el conjunto de las variantes de las poblaciones estudiadas,
en la variante de Teruel de 1971, en la que, por otro lado, aparecen tramos ya claramente
desdoblados con dos calzadas de 7,00 m. y mediana central de 1,5 m.; y en la de Castellén
de la Plana de 1992.

La seccién tipo de una sola calzada di6 paso, en las poblaciones grandes, a la seccién
desdoblada, bastante utilizada en la primera mitad de los afios setenta. De ellas, es un
excelente ejemplo la seccién tipo que se acompana, perteneciente al desdoblamiento de la
variante de Albacete segin proyecto de 1970. La variante de la N-301 de Albacete habia sido
construida a primeros de la década de los afios cincuenta, con la tipica seccidon de 7 m. sobre

plataforma ampliada con caminos rurales; y habia ido sufriendo continuas adaptaciones al ser
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Desdoblamiento de la variante de Albacete 1970

digerida por la construccién de los ensanches. En 1970 el M.O.P.U. plantea el desdoblamiento
(que se construye en tres etapas en 1970, 1971y 1974), en base a una seccién tipicamente
urbana, con mediana pavimentada, con arcenes laterales convertidos en aparcamientos, y en
aceras defendidas de la calzada por mediana vegetal. La seccién total ocupaba los 31 m. de
reserva, que habian sido dejados conforme a la Ley de 1952; posiblemente fuera este tipo de
ejercicios, los que llevando al limite la plataforma oficial, mostraban las dificultades de
convivencia trafico de paso-fachada urbana, fundamentalmente por las dificultades de
coexistencia del aparcamiento con la calzada central y por la poca proteccién que la vegetécién
suponia al cruce. De hecho no transcurrieron ni diez afos cuando ya el M.O.P.U. se planteé

una segunda variante con caracteristicas de autovia.

Las otras variantes analizadas de esos mismos afios, son ejemplos de variantes desdobladas,
ejecutadas en su totalidad ya con ese criterio. Las variantes de Tarragona de 1969, de Logrofio
de 1970 y de Pamplona de 1972, tienen parecidas caracterfisticas de seccién: mediana de 5
m., calzadas de 7,00 m. y arcenes exteriores de 2,50 m.; con la diferencia de que la primera
tiene arcenes de 1,50 m. interiores, en proteccién de una mediana vegetal, y la segunda tan
sélo bandas de encintado de 0,50 m. en proteccién de mediana pavimentada, con giros a
izquierda en carril de espera absorbido en la mediana. Matices a un mismo tipo de solucién que

se limitan, en la época, a anchos de arcenes y medianas, y a tratamiento de éstas.

Las secciones tipo desdobladas siguieron, pues, soluciones parecidas, pero con diferencias
segln la poblacién; desde la casi autovia, en el sentido actual, sefialada de la solucién de
Tarragona, hasta soluciones tan urbanas como la de Albacete o la de Logroio. Otras, como
la variante de Lérida de 1969, se proyectaron también con seccién desdoblada con mediana-
separador de 2,50 m. que no permite carril de espera para el giro a izquierda. De esta
peculiaridad de su variedad y de la propia observacién de los proyectos, se deduce una cierta
preocupacién por darles un cardcter eminente urbano; observacién que se refuerza al constatar
que sus intersecciones son normalmente a nivel. De esa urbanidad emanan también las
restricciones a la circulacién répida y los riesgos de seguridad, que llevan hacia la autovia de

accesos controlados, paso siguiente en la evolucién de la construccién de variantes.
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Variante de Vitoria 1978

Las variantes con caracteristicas de autovia, en el sentido que les d4 la actual Ley de
Carreteras, es decir con enlaces a distinto nivel, calzadas separadas y control de accesos,
comienzan a aparecer a finales de los afios setenta. De las estudiadas, la més antigua es la
segunda variante de Vitoria, cuyo proyecto es de 1978; en ella, los carriles de circulacién
pasan ya a 3,75 m., tipificdndose el arcén interior de 1,00 m. (para evitar la parada) y el
exterior de 2,25-2,50 m.; las medianas toman tamafos minimos de 5,00 m., siendo
absolutamente de separacién y recogida de aguas, y se establecen elementos para imposibilitar
el cruce a lo largo de toda la via; siendo el tamaiio minimo de plataforma de 27 m. entre lineas
de coronacién o exteriores a bermas. Entre las variantes estudiadas tienen, también, ese
cardcter las variantes de Guadalajara de 1985 (desdoblamiento y transformacién de la
anterior), de Santiago de Compostela de 1991 (prolongacién de la anterior desdoblada en
1984), la segunda variante de Albacete de 1984, y la de Palma de Mallorca, acabada en 1992
en adaptacién de los criterios propios de autopista de su primer proyecto de 1970, v la
segunda variante de Igualada, con proyecto de 1991. Igualmente tienen esas caracteristicas
los proyectos de la segunda variante de Lleida y de Castellén de la Plana de 1993, en

construccién en la actualidad.

Esta evolucién de seccién ha ido, tal y como reiteradamente se ha sefalado, alejando los
criterios de composicién de la seccidn tipo de los requerimientos de los margenes, que han ido
progresivamente quedando reducidos a taludes verdes de separacién de la ciudad. Se comenta
mé4s adelante como a este proceso ha acompafado otro paralelo de alejamiento de la planta
de trazado del territorio de la ciudad; con lo que, finalmente, en la practica se ha consolidado

una variante més preocupada por circulacién y seguridad que por la urbanidad de su entorno.
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Las Recomendaciones para carreteras urbanas del M.O.P.T. ya citadas, establecen una
tipologia de secciones segun el tipo de via, que refuerza esos criterios. En gréfico que se
adjunta se puede observar el cardcter segregado de autopistas, autovias y vias répidas
arteriales, y la admisién de coexistencia con aceras a partir de velocidades especificas de
proyecto inferiores a 80 Km/h (como si fueran admisibles mayores velocidades en las vias
répidas dentro de la ciudad). En él se observan, también, las dimensiones indicadas para
medianas, calzadas y arcenes. El proceso que recomienda para su dimensionado dentro de la
seccién transversal es, una vez optado por el tipo de via en funcién del tréfico estimado y de
la velocidad de proyecto, el de la localizacién de restricciones externas al ancho y el ajuste de

esos elementos en funcién de los umbrales de la tabla.

La evolucién sufrida por el concepto de mediana es también expresiva. El antiguo separador
pavimentado, denominado mediana estricta en la circular 312/1990 de la Direccién General
de Carreteras, se limita a las vias arteriales y hasta 3 m. de anchura; adn cuando se
recomienda tan sélo 1,5 m. para ubicar barreras de proteccién; con lo que incluso en estas

vias, no consideradas répidas, se segrega la via mediante los elementos de la seccién.
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3. La concepcion como limite urbano

La evolucién de la seccién tipo evidentemente esté ligada a la evolucién del concepto de
variante vista como limite o frontera. Esta concepcién, que ha subsistido a lo largo de la
historia de la construccién de variantes, ha estado mas o menos agudizada segun las diferentes
épocas comentadas en esta Tesis. Se constata como, a pesar de la obsesién en los gestores
de carreteras por evitar que la variante acabase convertida en nueva travesia, durante bastante
tiempo se planeé la variante sabiendo que terminaria por ser ronda de ciudad y luego arteria
principal de la misma; posiblemente por confusién de las funciones de ronda de ensanche y
variante de carretera, como se comenta en el capitulo siguiente; posiblemente, también, por
limitaciones presupuestarias que limitaban el alcance de la variante; o simplemente por no
haberse consolidado la autonomia de proyectacién de la carretera respecto a los planes

urbanisticos, como se producird més tarde.

Asl, si se compara el modo en que estas variantes fueron vistas en los Planes Generales de
Ordenacién Urbana, puede aportarse perspectivas nuevas al analisis de su propia evolucion
proyectual. En el Plan General de Ordenacién Urbana de Logroiio de 1958 aparece ya la
variante de carretera, por el trazado en que se construird pero posiblemente aunque algo mas
acortado, como via exterior afiadida a la ronda de la ciudad y soporte de crecimiento urbano;
en el Plan Comarcal de 1978 ya es una variante de carretera frontera del crecimiento urbano,
pero a la vez "lanzadera" del mismo hacia los poligonos industriales del nordeste; en el Plan
General de 1993, la variante vuelve a ser digerida por el crecimiento, audn cuando no de forma
continua, siné en torno al paso que establecen sus enlaces centrales; muy posiblemente porque
ya la auténtica variante sea la autopista construida a finales de los afios setenta. Andlogo
planteamiento podré realizarse observando la evolucién en el planeamiento del rol conferido a
la variante en el caso de Santiago de Compostela; ronda primero en 1959, frontera en el Plan
General de 1965, y via arterial de organizacién del desarrollo en el Plan de 1974. Variantes

para ser alcanzadas, variantes para ser absorbidas, ain y con su carécter de via rapida.

Estas diferentes visiones de la variante dentro del planeamiento urbano, expresan igualmente
la evolucién que desde la perspectiva del urbanismo se ha tenido del citado tipo de carretera.
Corresponde a la época de los cincuenta-sesenta la identificacién de los conceptos ronda-
variante; de ahi su conformacién cerrada, concéntrica sobre la ciudad antigua, apoyo de
ensanches. Corresponde a la urbanistica de los setenta, coetdnea con el comienzo de la
transformacién de seccién en carreteras desdobladas y autovias, la adopcién de una vision

generalizada de variante-barrera, de variante frontera de las calificaciones de desarrollo urbano.
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Y corresponde al planeamiento de los ochenta, el de las adaptaciones a la nueva Ley del Suelo,
esta visibn menos compacta del territorio, en la que los sectores de planeamiento programado

y no programado penden de los enlaces de las vias perimetrales segregadas.

Posiblemente porque también se corresponden con tres momentos diferentes de conformacién
del negocio inmobiliario; el de la construccién de ensanches por estiramiento de los sistemas
locales y por el mecanismo de cesién de viales; la intervencién urbana de mayor escala por
planes parciales y mecanismos de compensacidén; y el urbanismo de promocidn aislada, de
concertacion de su gestién y contenidos. No puede establecerse una correspondencia univoca
entre el modo en el que se expresan variante, planeamiento y tipo de promocion; pero a rasgos
generales la evolucién observada en nuestras ciudades se corresponde bastante con esa
periodificacién en tres etapas(®’). En el capitulo siguiente de esta Tesis se volvera sobre el

tema, en relacién a las ciudades tomadas como casos de estudio y referencia.

Otro tema que merece la pena destacar, a propésito de los ejemplos citados, es el de la
apariciéon de una autopista como la verdadera barrera del crecimiento urbano, como es en el
caso de Logrofio y de Santiago; y que por tanto, libera, en abstracto, a la variante de la presién
de alejamiento. Esta idea estad claramente explicitada en el proyecto de prolongacién de la
variante de Santiago de Compostela de 1991; es éste uno de los pocos casos en la historia de
los proyectos de variantes espafolas en que la decisién de construir la propia variante, en este
caso de su prolongacién hacia el sur, es objeto de anélisis y justificacién en el propio proyecto.
La memoria de trafico contiene un interesante estudio en tres supuestos de estimaciones de
trafico: escenarios sin intervencién de ningdn tipo, con prolongacién de la autopista y no de
la variante, y con ambas prolongaciones; observando el trafico por tramos de la red y optando
por la construccién de la variante para descargar a los accesos desde la autopista e incluso a

la carretera antigua.

4. La rasante y el desnivel con el terreno circundante

La concepcién de la variante como barrera o no del crecimiento urbano puede ser estudiada
a través de la evolucién de la seccién tipo, tal y como se ha hecho; pero existen otras

caracteristicas del proyecto que, pudiendo ser indiferentes de la seccién elegida, completan o

33 Véanse los ejemplos de planeamiento contenidos en el citado libro de F.Teran sobre "Evolucién del Planeamiento
en Espafia”, Nota 13, asf como M.0.P.U.;: "Diez afios de planeamiento en Espafia”. 1992,
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contrarrestan esta funcion. El mas potente, el de mayor impacto e irreversibilidad es la rasante

de la carretera.

Ya se ha expuesto laldgica de proyectacién emanada de la propia tecnologia de carreteras, que
opta por la compensacién de volimenes como modo de evitar grandes zonas de préstamo o
de vertido de tierras, y por la preferencia de una ligera sobreelevacién sobre el terreno a
efectos de mejorar el drenaje de la plataforma. El primero de los aspectos, implicaba en sus
origenes adaptacién al terreno; pero la evolucién tecnolégica de la maquinaria de movimiento
de tierras ha ido permitiendo un progresivo paso de la dependencia del terreno a la dependencia
de la légica del trazado de la carretera (que, paraddjicamente, se han ido independizando). Y
asf se observa que si bien las variantes primeras no tenian mds remedio que la adaptacién al
terreno (no puede deducirse, sin embargo, que hubiera pretendido otra cosa), las variantes més

modernas tienen mayor grado de libertad para optar por uno u otro perfil longitudinal.

De la adopcién de la rasante dependen un gran nimero de caracteristicas del propio proyecto.
La primera es el paso de caminos y cursos de agua; si lo hardn por su trazado primigénio o si
se tendrd que desviarlos y concentrarlos; o si simplemente quedarén cortados en su linealidad
primitiva. Y caminos y cursos de agua son, como es sabido, el elemento conformador o
definidor de parcelacién agraria, de la forma de la propiedad que condicionara el crecimiento
del tejido urbano(®*). Pero, con independencia de tan importante tema, sobre el que se volverd
en el capitulo siguiente, del perfil adoptado respecto a caminos y cursos de agua dependen las
tajeas, los pontones, los puentes y las intersecciones més complejas. Podemos estudiar la
evolucién de cada uno de esos elementos por separado, pero no debe perderse de vista su

intima correlacién.

En gréfico adjunto se expone el perfil longitudinal de la variante de Vic de 1952,
conjuntamente con su planta. Es evidente en él el respeto a la conformacién del terreno;
incluso la sobreelevacién sobre el rio Meder, obligada por el paso de la vaguada conformada
por éste, es aprovechada para establecer el enlace de caminos de ribera con la propia carretera
a distinto nivel. En los puntos donde variante y carreteras de acceso a la ciudad se juntan, se
buscé practicamente el mantenimiento de la rasante original, sin arrastrar asi cambios de
pendiente inducidos en los caminos transversales. El propio trazado en planta se decidié
buscando una nivelacién uniforme, un paso por cotas constante de medias laderas y un ataque

frontal a vaguadas y morros del terreno. Podra argtiirse que la carestfa de movimiento de tierra

# X.Eziaguirre: "Los componentes formales del territorio rural”. Tesis Doctoral. Junio 1989
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Variante de Vic 1952

-112-




PLANQ DE SIMUACION
ESCALA 120000

PLANTA
CaLa b o2

Lt ' = A : Variante de Montcada 1965

no permitia otra opcién; pero es evidente que el resultado es de una gran sabiduria proyectual.
La planta asociada muestra la ubicacién de perfiles transversales; elegida con un criterio que
es algo més que la cubicacién de tierras, que destaca cada una de las singularidades del

terreno y obliga al proyectista a ser consciente de él.

Andlogamente al recorrido que se ha efectuado por la evolucién de la seccién tipo en las
variantes de carretera de todas las ciudades analizadas, puede efectuarse respecto al perfil
longitudinal. Y las conclusiones extraibles de él van claramente por la linea de independizacién
del terreno y progresiva sobreelevacién de la rasante respecto a él. Las variantes de Igualada
de 1952, de Albacete de 1956, de Vitoria de 1959, de Castellén y de Benidorm de 1360, de
Montcada de 1965, de Caldes de 1968, de Lleida de 1969 e incluso de Logrofio de 1970, son
claramente pegadas al suelo, incluso parecen proyectadas con relacién a la urbanizacién del
espacio colateral; hasta algunas de esa época que se encuentran en un territorio mas
accidentado, como es la variante de Guadalajara de 1960, producen un bastante apreciable
resultado de adaptacién topogréafico. Por eso fué relativamente sencilla la operacién de
desdoblamiento e integracién en la urbanizacién colateral de algunas de ellas, como la de
Albacete, la de Igualada o la de Vitoria. No es asi en el resto de variantes de carretera
estudiadas, como se comenta més adelante, no ocurre asi ni en los proyectos de Teruel de
1971, ni de Tarragona de 1969, ni de Figueres de 1971; y son claramente auténomos respecto
al terreno las de Vitoria de 1978, la de Sitges de 1980, la de Albacete de 1984, la de
Benidorm de 1987, la de Santiago de 1991, o las de Igualada y Pamplona de 1992.

Las primeras variantes se construyeron realmente con asuncién del hecho de su integracién
en el futuro crecimiento urbano. La planta de la pequefia variante de Montcada i Reixac de
1965, que se muestra en el grafico es claramente la de una carretera que asume este papel
y que incluso organiza sus intersecciones con la trama urbana en forma que predirige el
esquema de crecimiento de la ciudad; su seccion es la carretera REDIA (7/12), pero asumidos,
en la zona de interseccién y giro a la izquierda, los cuatro carriles con separador central, que

caracterizan a las variantes desdobladas de los setenta.
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Variante de Teruel 1971

La progresiva dependencia en los proyectos de la normalizaciény tipificacién de soluciones que
supuso la Instruccién de Carreteras y las instrucciones complementarias(®®), se nota en los
perfiles de proyecto, en forma que van independizadndose progresivamente de la rasante del
terreno. Los acuerdos convexos y céncavos se hacen de constante mayor, las pendientes mas
estrictas, los tramos con pendiente o rampa uniforme més largos. Esta transicién de criterios
se observa ya cuajada en la rasante de la variante de Teruel de 1971, que transcurre por un
territorio accidentado; se acerca, en proximidad a la carretera antigua, al cauce del rio Turia,
y en esa zona mantiene su rasante elevada (posiblemente por problemas de altura de la avenida
de aguas) dejando una falsa cubeta entre ella y la carretera a la que sustituye. La variante de
Figueres, cuyo proyecto es de 1972, y que se muestra en gréfico adjunto, constituye el
ejemplo més opuesto a la adaptacion al territorio; con un desnivel constante de entre 5y 6 m.
respecto al terreno en toda la zona que transcurre desde la carretera de La Bisbal a la de Rosas;
se configura como una muralla constante, que deja a la ciudad en una depresién ficticia, por
la que escapan los pontones de los rios, el ferrocarril y las carréteras de acceso a la Costa
Brava. Curioso ejemplo éste, en el que el terreno se mantiene en una planicie constante, y la

variante acaba de cerrar (con la autopista por el oeste) una cubeta en torno a la ciudad.

Perfil elevado, auténomo del terreno, cierre de crecimiento de caminos, que se mantiene ya
como una constante en las variantes con seccién de autovia; en la de Vitoria de 1978, en la
de Albacete de 1984, en la transformacién que de la de Guadalajara se produce en 1985, o

en la segunda variante de Benidorm de 1982, cuyo perfil también se muestra adjunto, como

% M.O.P.U.: Instruccion de Carreteras 3.1.-1.C.60. Normas de Trazado 1964. Recomendaciones para proyectos de
enlaces, 1968. Recomendaciones para proyectos de interseccién, 1967. Normas de trazado de autopistas, 1976.
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Segunda variante de Figueras: Posicién, trazado y planta de taludes
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ejemplo de que trazado y territorio ya casi no tienen nada que ver. El perfil longitudinal es, en
este caso sé6lo la consecuencia de un trazado en planta que, como se ve, pasa en cada tramo
de atacar frontalmente las curvas de nivel a situarse en su linea de paralelismo, en olvido de

los antiguos principios de trazado de caminos.

Este despegarse del terreno, este autonomizarse de su l6gica topogréfica, estd ligado a la
transformacién de la variante de un canal de irrigacién continua a un canal cerrado con salidas
controladas. Es evidente que si la seccién ha ido tendiendo a la separacién de calzadas, a los
elementos que impiden la permeabilidad transversal, que si el perfil longitudinal ha ido
elevandose sobre el terreno, ello ha sido coincidente en una tendencia a la segregacién de la
via. Tendencia que pudiera parecer intrinseca a la conversién de la variante-carretera en autovia
o autopista, pero que no es asi; la variante ha ido tendiendo a la segregacion, con
independencia de la evolucién de su seccién, hasta el extremo que en esta tendencia puede
claramente encontrarse el origen de lo que la Ley de Carreteras de 1984 cataloga como vias
rdpidas, con una sola calzada pero con enlaces a distinto nivel y accesos controlados.
Segregacién que se comprueba en el perfil, en el continuo de taludes que la separan de su

entorno, y que son una constante en los proyectos més recientes de variantes.

5. Enlaces e intersecciones

Segregacién que se observa también en el progresivo paso de la utilizacién de intersecciones
a nivel de enlaces a distinto nivel; ain cuando no en relacién claramente univoca, y por ello
el tema precisa de una cierta reflexién. En apariencia la intersecci6n a nivel implica continuidad
y el enlace a distinto nivel discontinuidad; pero una observacién mas apurada demuestra la no
correspondencia del tipo de enlace con la continuidad o no de la trama. La carretera de
irrigacién continua es aquella que situa sus bordes al nivel del terreno, y permite el acceso
directo, a través de calzadas laterales, a toda la trama; el cruce o interseccion, con giro a
izquierda, con semdforo, o con enlace a distinto nivel, no influye en principio en esa posibilidad

de accesibilidad continua desde la carretera.

Lo que ocurre es que normalmente, la seccién segregada, la rasante con taludes, ha significado
enlaces a distinto nivel; y las intersecciones a nivel han ido asociadas a soluciones de rasante
apoyada en terreno. Pero un mds detallado andlisis permite observar que existe un cierto grado
de indiferencia en las soluciones, y la opcién de adecuacién o despegue del terreno es

independiente, a la larga de la traza, de la opcién de pasos al mismo o diferente nivel.
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Comengament de la Via de Cintura. Enlla¢ amb I' Autopista de Llevant.
Foto Estop.

Enllag de la Via de Cintura amb ['Autopista Cencral.
Forg Estop.

Los enlaces de la ronda de Palma de Mallorca, claramente direccionales y segregados en la fase
construida entre 1972 y 1976, se han transformado en glorietas rotatorias a desnivel més
acordes con la evolucidén de autopista o autovia més urbana en el tramo final construido hacia
1984. Aparentemente el segundo tipo de enlace es mas urbano, e implica un menor corte en
la permeabilidad de la via, pero no lo es. Las vias de aceleracién y desaceleracién no pueden
ser confundidas con calzadas laterales, y dificilmente jugardn este papel; sus alineaciones son
anémalas respecto a una fachada de ciudad, los trenzados que sobre ellas se establecen

impiden la parada, y dificultan la circulacién continua sobre la lateral.

La progresiva adopcién de enlaces, nudos a distinto nivel, es una consecuencia de la blisqueda
de una mayor seguridad en la carretera; que, evidentemente, tiene una menor trascendencia
en la medida en que la variante se ha ido alejando del entorno urbano. Contra lo que pueda
parecer, la adopcion del distinto nivel no plantea mayores o menores dificultades para la
integracion en la trama viaria y edificada colateral; desde la mas pequefia glorieta al mds
complejo nudo direccional, es la disposicién de los espacios y de las rasantes respecto a la

edificacion los que determinan el nivel de intrusién en el medio urbano y de dificultad de encaje

en fa trama.
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Del "scalectrix” a la glorieta

6. Pardmetros bisicos de dintensionamicito
de una glorieta. Fre. MOPT,

Algunos ejemplos pueden ayudar a la exposicién; las glorietas rotatorias han ido teniendo en
los dltimos afios un uso casi exclusivo en la resolucién de los problemas de trafico urbano, por
su simplicidad de comprensién y la simetria de su volumen; pues bien, la glorieta giratoria con
dos niveles que, de facto, es la nueva plaza de Les Gléries de Barcelona, constituye por su
rasante un auténtico armatoste introducido en el tejido urbano del ensanche que, a pesar de
lo cuidado de su disefio, implica una intrusién anéloga a la de plaza con "scalectrix”
direccionales a la que sustituyé. Por contra, el enorme giratorio que supone el Nudo de la
Trinitat de la misma ciudad, ha sabido combinar adecuadamente los niveles respecto de las
tramas urbanas colindantes, en forma que pasa deprimido respecto al barrio de la Trinitat y
elevado respecto al rio y al barrio de Bar6 de Viver, y desde el vecino barrio de la Trinitat se
puede acceder directamente al enorme parque que se ha ubicado en el centro del enlace, sin
sensacién de atravesar el gran trenzado de autopistas; solucién mas compleja, pero que toma
su origen en el sabio modo en que enmarcé el arquitecto Pefa la plaza de los Fueros de
Pamplona dentro del rotatorio de enlace de las carreteras N-121 y N-240. El Nudo de la Trinitat
es de una gran complejidad de enlace, pero opta por la ruptura en la continuidad del segundo
cinturén de ronda metropolitano, en aras a una mayor facilidad de utilizacién del rotatorio por
diversos traficos entre autopistas; y, sin embargo, precisamente por su fécil comprensién por
el ciudadano, ha mostrado una capacidad y seguridad mucho mayor que la de su homdlogo
Nudo del Llobregat, situado en el otro extremo de esa via de cintura y que opta por convertir

el rotatorio de giro en una casi turbina, donde todo movimiento tiene su calzada propia.

Normalmente, las soluciones de enlaces en los proyectos de variantes que presentan un mejor

encaje en el entorno urbano son aquellas en las que el paso de la carretera es soterrado
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Plaza de las Glorias

Nudo de la Trinitat
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respecto a las calles transversales; no solamente por debajo, siné deprimido respecto al
entorno. Las colas de alargamiento de la rasante para el paso inferior pueden venir
acompanadas de muros, siendo este sistema preferible al de taludes por ocupar una menor
seccién transversal. Pero no puede tomarse esto como una regla universal; precisamente, la
utilizacién de rasantes y el modo en que la plataforma de los enlaces se organiza en el espacio,
es lo que permite configurar un lugar espacio de gran significado urbano; las siluetas de
puentes, los muros y taludes de acompafiamiento, los ritmos de separadores y de pilas de
sustentacién, la eleccién de barandillas y luminarias, etc., no configuran jaméas un espacio
neutro, sino que pueden constituir una bella y arménica manera de leer la ciudad, o por contra,
un extrafo cuerpo que niegue su espacio circundante(®®). Muchas de las variantes analizadas
repiten hasta la saciedad férmulas estructurales predisenadas, sea cual sea el entorno,
recubriéndolas encima por aplacados de texturas absurdas y vegetaciones que tapan los
taludes, dentro del conjunto de las mal llamadas medidas correctoras(®’). Por contra, la
variante bien trazada, la que acuerda su planta y alzado al territorio que atraviesa, suele
contener también una acertada lectura cinética de la ciudad que bordea, en la que el cambiante
juego de paralajes y perspectivas, de llenos y vacfos, permite una visién nueva de la ciudad y,

en consecuencia, unas posibilidades diversas de intervencién sobre ella(®®).

6. Los criterios de integracion en el entorno

Pocos son los ejemplos de entre las variantes analizadas en que se hayan tenido en cuenta
ideas de este tipo; aun cuando es posible encontrar algunos. La variante de Logroiio de 1970
acuerda su trazado en paralelo al ferrocarril de Bilbao, a una distancia constante de éste,
propiciando un ordenado enclave industrial; sus intersecciones son a nivel, con giros aizquierda
y rotatorios, aun a pesar de soportar una IMD de mds de 15.000 vehiculos/dia; su rasante se
eleva muy ligeramente sobre el suelo, permitiendo la perspectiva abierta de la ciudad desde el
eje de las carreteras de Burgos, Madrid y Pamplona, precisamente los de expansién de la
ciudad. Incluso se convierte en eje organizador del poligono industrial Cantabria, ya cruzado

el rio Ebro, adin cuando con una eficaz ordenacién del tejido del mismo que impide el acceso

8 M.Herce: Las infraestructuras de transporte y la transformacién metropolitana. Ciudad y Territorio N° 93. 1992,

%7 M.0.P.T.: "Gufas metodolégicas para la elaboracién de estudios de Impacto Ambiental: Carreteras y ferrocarriles”.
1989.

% Kevin Lynch apunta que: "/a creacién de imédgenes debe proporcionar un sentimiento mayor de localizacién y de
orden; las imédgenes cinéticas de la ciudad constituyen un factor significativo en la creacién de un sentido de la coherencia
urbana®. "The View from the road". MIT Press. Cambridge, 19686.
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directo a la carretera desde las fabricas y calles, confiandolo a un Unico eje transversal; la

ubicacién de la interseccién y su rasante estdn tan bien trazadas que podria facilmente
transformarse el paso de la variante en cruce a distinto nivel, sin alterar la organizacién y

funcionamiento del espacio circundante.

Podria también encontrarse algunos elementos de acierto en este sentido, en la variante de
Lleida de 1961, al sur de la ciudad y su buen encaje con la prolongacién del acceso sur hacia
Madrid, construida en 1981, que permite penetrar en el circuito de las Rondas o eludir la
ciudad, en posicién pegada al llano agricola y ligeramente elevada sobre la ronda en que
penetra o elude. O, también, en la conformacién final que ha tomado la ronda-variante de
Palma de Mallorca, que ya se ha comentado, salvo en su absurda deformacién en el acceso
de la autopista de Inca. E incluso, en planteamiento de accesos a distinto nivel, en el orden con
que organiza los accesos a la ciudad la nueva variante de Albacete. Ejemplos todos ellos que

se exponen en graficos del capitulo siguiente de esta Tesis.
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Pero en general, habra que convenir con J.L. Gémez Ordénez: en el excesivo peso de la
Instrucciéon de Carreteras, y en los limitados y mondtonos recursos metodoldgicos a que se
ajustan los proyectos, sdlo superado por los profesionales mas expertos(®®); o como concluye
A. Aparicio: las grandes vias contindan disefidndose segun recomendaciones técnicas basadas
en criterios de velocidad y capacidad, ignorando su faceta de espacio pdablico. La integracién
de la carretera como parte de un proyecto urbano sigue siendo la gran cuestion pendiente del
urbanismo('®°). Uniformidad que se encuentra incluso en las memorias de los proyectos de
las variantes, que desde mediados de los sesenta vienen repitiendo el mismo esquema: orden
de estudio justificativo, tréfico, pardmetros de trazado, caracteristicas geoldgicas e hidrolégicas
del entorno, tipo de firme, descripcién de las obras de fédbrica; servicios afectados, alumbrado
y senalizacién, y condiciones administrativas respecto revisién de precios, plan de obra,

clasificacién del contratista y presupuesto.

Se es consciente de ello en las propias Recomendaciones del Ministerio de Obras Publicas para
el proyecto de carreteras urbanas y para carreteras en areas suburbanas, ya citadas. Yaen el
desarrollo normativo de los instrumentos de proyectacién por el M.O.P.T.('®") se prescribe
que el estudio inicial (denominado Estudio Informativo) estard a su doble condicién de
adaptacién funcional de la carretera a la red viaria en la que estd inserta y al trafico previsto;
definiéndose que debera adaptarse al entorno urbano y a la ordenacién prevista para ese
entorno; pero sin pasar de una mera declaracién de intersecciones. Efectivamente, la
ordenacién urbanistica que nuestros planes generales plantean no es mds que una ordenacién
indicativa y de limites de zonificacién, no fijdndose rasantes mas que para el suelo urbano
consolidado; y dificilmente, como se ha visto, puede adecuarse el proyecto de carretera a un
entorno urbano futurible que no tiene definida su forma tradicional, sus volimenes, sus niveles.
La necesidad de ordenacién conjunta, o cuanto menos el ensayo de su previsién, es un
ejercicio complejo que afecta a la ordenacién global de un espacio que es de menor escala que
el planeamiento general, y que es de mayor escala que la edificacién o que el proyecto
definitivo de carretera('®?). Proyectacién de espacio y escala de referencia que no puede ser
abordada sencillamente desde la proyectacién auténoma de la carretera-variante, que es el
proyecto de mayor impacto en largo plazo de tiempo en la mayoria de ciudades medias y

pequedias; la labor de integracién de espacios y vias, de accesos y usos significados, de

8 J.L.G6mez Ordéitez: "Carretera y Ciudad". Op.cit. Ver nota 23,
1% A Aparicio: Tesis doctoral citada. Ver nota 24,
' M.0.P.T.: "Recomendaciones para la redaccién de los Estudios de Carreteras". 1983.

192 J.Busquets: "La escala intermedia”. Revista UR N° 2, 1985.

-123-



L_ANTRCERERIES

Tar Frapeeils

PlLon

WEILIY wrbaas aam

4 A gammt

anmro.

por Ba Ararabln 4

[P T

" be here pes

ety
La InB 4o

Latanatdaday

La fmpsrtancls dul ArEge

Feates, ses redasnnde sl plpslente o

POCUYMEINTO N* §
MEMORIA

i

4e 4o le

4tde du 1000 abre

SWEAIRTEATD BE DARAS rURLICAE
anldn Qeasral de Catr

Freyaeta,

1a CN-140 48 Tarr

Mo tniwddte Le biguienter

Gua por ol aerslads que derlgse 1 B)

v Arifives fuale b Bos bt

1oy vists La pron
1 san sate fasha 41 blbn, B0. Hrsater Gravea

4 ragletrases $.300 venfadlen 7 9,090 weblan-

o g wadia Ls ananly

tas dot

Leareada do Tereepens sntd vatalens

wrapuatasiaty tea s FULANN
oney weaahitated ane sagy

T previene an fa *Red Arieried™ on setedle, 1n

e alen fars Bente 4 de

1o arvieds ol ele Praacsld, busta 1n F2M0 oa Lis feae-

atés tranreribisn 1e Ordes de Bavadies

Madrid=), 10 de du [N R
Wi, 3-Taast

DEICINUTARED)

A de Corrdlotns

B3, Med drtsrial,

® 01 Lt} gue .

(dad setunl de arvear

1a de s Safrinra b

Biviaidn de b

Sltnaildnt Carsen

Trasar M

Cluser Fartaate,

Caran

Aene 4o Ln abrsr Lus qur
Tisl 4o Te
ol

Rriartals me sbateate

Fregrensalias 1 Sqaesirs dv 1449,

retre

ats 2o proves

[Ty
alée
LRT

¥ rrglementarie 4w

Le que is seweus

Nigus

Bir, Froy
Jafas Praviner
1% Faftt Reglarsl
Biv, Mo
Sarv. Trdfies”

A BEICHIFCION SR TNAL

e, e by e
splie

wiirien da

ads por Arle
L1

4lche plonesalente, H4 &

tmanlin, Joetifin

Gunaral, Bivistis ds Prese

paae su asnntiniuats,

- B DEDiizko JLFE ML La BIVISIGY,
ERW T

ads wae Klnen diviinrle &+ agwi

ok anihe de 3 m 4y =

ve =u La o

Aol de ferba 2
Tadeanidn
arel, Blri
41 datelle de 1

AL

ere ddjuare
| Calnda,= Rabal

ulasde p

Hregenfis
apet
xegy w

el de ts ran
serriapaadienter dbrants 1a ajenwtia de Lo

i

wr survivga en oy dle po

Flisden pare
10 pars Len

e be rrallonde ot
L R R T LRI

Iudlbe Ardei
10 tabeaiin sdepinds

LB TEMCRPY

Ea wrana dol Arema 44 bateria propeaieds tiees gm srbpe
Asda, &4 Covalede, armas de Bvds. de €0

#a ah parafe de Ne Rebresda Ls Lengited e diche

wee 4t 46 382,03 8,

o peoraeiedas pars be duterds aen bes slavi

~Takr

o la Ruterts ks drdn, do fav

“Calle do u

ode 1a TF-200L & 10 Bebwrle

s 1o B-J40

I R TR T Y

danisnen pars ol Prayests do
da Iaberesraienas® dy 1o B

L4, 0KPLOINA T SERTRCRIA

Hrrdelsafs.= %= Lla priwers parle de ks Nrasn
2 1henany an ba saguads garte shusds 1a ws)
-

Alemrer o 3

Fesn b rady
Trabager de wusgs seristenter any

Llatudle fategeeldglon s sequle 120,000

“Retielie de @
b1}.000

~Eetudis gonflalre y svad

aSysdesn ms v o ke

tedles § asutiurionss shhantdes

anfe w6,

Lot taindes shoy

sdas ses Bor vigvl

Come f1.

rrialsk asbre

v
mya

res de Pobe

o

Teda

13 on ds
30« de ¥

10 4= 4= b,

Feisaatds ashrs 1o b

4y Aarrrspasds 31 pass

~Orens do Fdbrine

La e Eirmve ds
v dn giaricim
7 v rlegs

weaen g den dus Banes,

Ll CARAI DK PARICA

Av bun grerisneds tas atquleaten shres do fibrien

dn Fdvride wte. 1,

[

“Gvra ds Tabrian a0 24 1 Bap

Frot

.3
[ I

~ven de fibriraat & g Ealy
e,

4 5 areasiss Un imgle Vratesisats
de adhe  lad dnped Biteai-

[

a1 a1 bar

A b vl
Lens & Tarragen

Fe98 o1 Terinats da Lerets,

& 8 dintaaty alael B H:300 gen Ie su
.

v oashre Ko avds. de Galds,

¥ Jeatiflen

e an mads 4 oL
de Yes materl

Ke faee samsti

Ea serviste

s+l slisuts
abigriee,

afe ot b prapusiede
alaime esrrorpasdionis o we e

T RTINS 2]
A
sl 1 e n)

8,43 yat
1018
s

CSURTTR T
perfeds ds ry

Tiper s Teavests T-1-31. . him linsds oa ol vampe dan Witer B ¥
B dne 1,3 1 8 (due 7 medie 5 bare pot una ds bt [RCRN
alteras fpeslee ¢ sesaren & 5,3 60 6 a1
. . - s altar
A o hilen dw bntd gt o Ae AAARIRD L N anefiatente de mage o Lamede pars Les abeges oi- | 09, ORMM_ACCRSORIAL
s1se 8 1,7
Tunalab p. per Veats, phes ban asf old sumprandide anbes 1,30 5 Figuesrin saive slles s dalow
Beumiane 1 T 02 Laloe e10n #4 saaran de beldsss Wldrdy
149 fesa de @ par atsen do abiwra) oa v
Lodf. BILTEANTENEO
wdalmas qus Faen 16 atreston de Lo
osse o1 terr eiigen o s ml “ oy s 4y augurited oe .
hernes da 10,1 e g YT, 00 Crorraeti HIGMVATALSEANCY BQLED of
E L L dardpmr of Selans
Lb, mEw Lol H AT ae Iebieen ur arttnciee shaaties,
21 be dLee Ea servhele R
por of Waieds o Lodarataris Zontrel 44 Fante sh Cha R aenti JWIBE L FINCTT4 0
Aade ol atvivats flrmes raastiar AL prezester 1u o

Clresiares £.3-16 § .3-18, 5 1n
Vases", de Lo Blinetdn Qeniral

En Apde mements 34 ba p

7 somprent Mo,
ajen 5 \§ mislma
mdistenee atesridrioss Jeam ad~

wagalde ¥u Ordan Clym
o1ty Lan “Rereesndy
Hvllean”,

.

o de car

Tas alveliade Linalnasiin slngidne

<20 bua b Swleris 7 vesslas 46 wnireds g sallis

BTN PO

s 5 Kes rasaion o

o4 wnbhte qui ol pavisenin ae

R
« Vobr 44 Linparss 44 vaper dv merauris 4o

220/386 sen aavia WEFLre, 4L aslevier 1o
te o) “Baghemeste Flaetrasdonias do

45 ea u

e Jesuiflsaslia ds aluebrate 7 sdlunder sor
ol daege

1,

Lad. presapiicioatd
sl

ad de Toe Yars

o afeabades pon

gl de Tar

teer,

sfracinasa £

ad duirents 7 Ares wil

¥ tebegrétiaes, r v

a. Bu e seals

oL dasfe wN 13 7 os hua telerads, op

radtande

s ¢) aaje at

propieterion qus
o 1ab suprephe-
4 ds welanivrde milhe
+(20.440,490,00 pras

Len

i,

A Loy dlitintes

ol darje 40 12

a4 b

44 1440 (Balrifa

te

ERETTTR T

€, = dier Be s

<y = Fedies ds

weste, By
G10tennisn & reenrier desds ad bu
wtidlenaidn, B gl darje nf 11 44 00

Aol practs 4o wqul
clin ¥ db arerestibie,

. Con tadss o

Ba sumylie
ate 32410

= 1adtan de aents de 1s on

1. BIORLe PR PEICIOY
3o hen Teatde wn iwinte pers erte anbedis bes dlopeit
als Sindlash do 1a Casdtrucciin 7 Obinn

v e 1n

ofielal
e e

19 de

Ta Bérmuls g4 & &od Drcrete HI2/1984, au

x
o1 = 1 0,00
By

B s quar

ds tesiatin

4 30010 de s maar dr obie

s Jarsales 81

= 0 4 Fabeon

o ol memrats du bfs.

tranigerts 1 be aslenl
ds nu grosvbancia has
n tader sriee dat

se b efestusds vl aplulie gne Piguia oa

sba un sl Drtrs

i1l 4

e 2k

e L, s,
“:L s 0,01 TL amar R
. . e

éa. 1.

e 1a fache de Tialvg

Seeants de efrewiin .

o o8 1 Facke 9 Ligbtasiin,

abe Ay Ly ssargle 44 11 seasate du sfeanatis L,

250 451 ermenie

sty do) sineste

In Feeka 2 1isttaald

L, = Dadics do qante do Jbgaates bioem

Ly = Gedten do saate de Tigustes Bib

A% materislen ol

1, = ladlae de

matarbales ol

3y = Tadlen de
.

T baperia tebal de
7 snetasde o ln enar 4 4 .

19, CUMLINITNTO SEL DECTETO )134/¢]

free
T S AT e, -
1a. e wewesen <on sl drkleule Y0 dol

Tannin:
1 fegentars Ju

Fdo.s tatente Far

i\ Bayed

ebus (140,018, 324,00 plas.).

(3.276.997,08 pias.b, qve »
e de EJu

s de LisLtasl,

fayaes ou o F

o senente dn wjranclie A,

b o
rglass wa Lo Frehs ds Bledtenlin,
alin

4tens on 4l smagutn do vfn

saes mds fusdasantales y
T plere Alal de aferes

srleute ol Ieparte 4o fas abras varrenpea-

44 Cateiate ¥

dareleatar auteate 7

por Eonteata dal Fropeata

Teds 1n trgpente an Do Nematle dsl pravests Proyasts,
1 Frapsate

Basrrts JIM/AT 4y 78 & Dislaeh

I de Blslemhre dr LW
Saglonal
Besater dol Frayects,

apecine

Pdo.t Gataben Barenld Beriria

Memoria tipo en
proyecto de carreteras

~124~




estructuras y fachadas de las rondas de Barcelona, sélo fué posible desde la colaboracién de
perspectivas profesionales diversas y desde un conocimiento de la ciudad que no se puede

tener desde la éptica del que elude a ésta('®).

Por contra las citadas Recomendaciones del M.O.P., clasifican las carreteras urbanas en dos
tipos: "no convencionales" (autopistas, autovias y vias rdpidas) y "convencionales" (vias
arteriales y vias urbanas), poniendo esta clasificacién en referencia a una tipologia del espacio
atravesado que divide en: urbano consolidado, suburbano consolidado, suburbano previsto en
el planeamiento, y urbano previsto en el planeamiento. Y dentro de esta tipologia establece
requerimientos diferenciales emanados de usos posibles prioritarios en las &reas urbanas: 4reas
centrales de alta densidad, 4reas residenciales externas de alta densidad, areas residenciales
de baja densidad, nuevas zonas industriales, centros comerciales y espacios vacantes en el
entorno urbano. Sobre ellas, y sobre el catédlogo de elementos del proyecto que describe,
pretende erigir la imposible tarea de las recomendaciones-normalizadoras; declarando ya de
antemano la imposibilidad de la tarea, consciente de la complejidad y diversidad del espacio
que analiza. En cualquier caso, cabe entender las citadas recomendaciones mds bien como un
catédlogo de incégnitas sobre dicha tarea, cuyo recordatorio colabora a la reflexién sobre el

tema.

La Instruccion de Carreteras 1990-93, todavia pendiente de aprobacién, contiene algunos
preceptos que van en la linea de aceptar ciertas restricciones a los pardmetros de proyecto,
en la proximidad del medio urbano. La disminucién de la velocidad especifica, que es resumen
del resto de pardmetros de referencia, supone implicitamente la aceptacién del concepto nivel
de servicio inferior al paso por una ciudad; alin cuando no se supone restricciones a los propios
elementos de la seccién, como es el ancho del carril tipo, del arcen, de los pardmetros de
acuerdo o de las pendientes y longitudes de las vias de entrada y salida. Y son precisamente
estos criterios los que predeterminan, finalmente, un encaje mejor o peor en el tejido
colindante. Una vez adoptado el ancho tipo y las condiciones del tréfico principal de la
carretera, continuar exigiendo condiciones estrictas a las vias de entrada y salida, es ignorar
que éstas son frecuentemente la fachada de la ciudad, su referente primero. Mucha de la
normativa de otros paises europeos sobre vias rédpidas urbanas va en este sentido, conscientes
de que es superior la atencién y el conocimiento del usuario que accede en los tramos urbanos,

y por tanto se puede ser menos estricto en las limitaciones.

103 j.A.Acebillo, director del 1.M.P.U. de Barcelona y coordinador de la tarea de proyectacién de las rondas, explica
que los propios responsables de obras publicas del Ministerio cedieron la proyectacién al Ayuntamiento, en coordinacién
institucional, conscientes de que el enfoque que se pretendfa no serfa posible en la inercia metodolégica ministerial. Ver
"De la Plaza Trilla a la Villa Olimpica™ (1993) en "Barcelona eurociudad”. Ayuntamiento de Barcelona, 1990.
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CARACTERISTICAS DE LAS VANIANTES DE LAS CIUDADES ESTUDIADAS

Varianta Afio Saccion tipo Alzado Cruces Adaptacién Distancia | Pardmetros Proyectlo
urbana a centro
cludad
Figueres 1945 8,50 adaptada terreno - alineacidn 0,42 Km )
con bordillos fachadas
Albacete 1949 6,50/12 adaptada terreno - alinaaclén 1,05 Km "}
con bordillos fachadas
Vic 1952 6,50 adaptada terreno - - 0.75 Km r=400; p=5%
con bordillos
{gualada 1952 6,50/12 adaptada terreno giros a lzquierda -- 0,64 Km r=400; p=4%
con bordillos con sobreancho
Vitorla {1* tramo) 1959 mnz adaptada terreno - alineacién 1,73 Km r=350; p=4%
sin arcén fachadas sin acuerdos de planta
ni perfil
Guadalajara 1960 7Mooy 14217 figera sobreelevacidn giros a izqulerda - 2,04 Km ()
con sobreancho
Santiago (1" tramo) 1960 ma ligera sobreelavacién - - 0,80 Km ")
sin arcén pavim,
Castelldn de la Plana 1960 712 adaptada terreno imersa;:cién alineacién 1,02 Km r=350;j=3%
sin arcdn pavim, fachadas
Granollers 1960 1217 ligera saobreelevacién enlaces @ - 2,00 Km ™)
Intersecciones
Benidorm 1961 10 adaptada terreno intersecclones previsién 0,62 Km ")
ensanche
Montcada | Reixac 1965 712 adaptada terreno Intarsecciones pravisién - r=250;j=1,5%
ensanche
Vitoria {2° wramo) 1967 10,5/17 1*fase de adaptada terreno Iintersecciones alineacién 1,73 Km r=500;j=3%
paseo con laterales fachadas K, = 3.500-6000
Caldes de Montbui 1968 no adaptada terreno Intersecciones - 1,00 Km r=250; p=6%
K, = 4.000
Tarragona (1% tramo) 1969 Autovia ligera sobraelevacién enlaces - 1,63 Km r=400; j=5%
2 x7/27 . K, = 4.500
Llelda {1* iramo) 1969 desdoblada adaptada terreno Intersecciones - 1,12 Km r=260;}=3%
L 2xn o : . V, = 80
Vitoria {3* tramo) 1970 10,5/15 adaptada terreno intersecciones alineacldn 1,90 Km r=260;j=4%
1* fase de fachadas K, = 2,000
desdoblacién con
laterales
Palma de Mallorca 1970 autopista adaptada terreno enlaces previsién 3,11 Km (")
{1* tramo) ensanche
Teruel 1971 75125 grandes desniveles intersecciones - 1,10 Km r=350; j= 5%
y un tramo desdoblado K, =8.000-10.000
Albacate 1971 2x7131 -- giros a lzqulerda alineacién - r=250;j=2%
{desdoblamientol con aparcamientos y con sobreancho fachadas
aceras
Logrofio 1970 desdoblada adaptada terreno intersecciones previsidn 1,16 Km ")
2 x7/25 ensanche
2" Varianta de Figueres 1972 no dasnivel casi enlaces - 1,70 Km r=700;j=3%
constante de 3a 6 m. K, = 8.000-15.000
Pamplona 1972 desdoblada adaptada terreno intersecciones previsién 1,88 Km )
2 x7/22 ensancha
2* Variante de Vitorla 1978 autovia desniveles de hasta 10 anlaces - 4,06 Km r=800;]=2%
2 x7,5/127 m. K, = 10.000
Sitges 1980 nis adaptada terreno enlaces - 1,45 Km r=500;j=4%
1* fase desdoblada K, = 2.500-4.000
Vilanova | La Geltrd 1980 7/11,6 ligeras enlaces - 1,70 Km r=500;]=4%
1* fase desdoblada sobreelevaciones y K, = 2.500-4.000
desmontes
2* Variante de Benidorm 1982 712 casl prescinde terreno enlaces - 1,58 Km r=500;j=3%
Vv, =100; K, = 13.000
Santiago 1983 desdoblamlento - intersecciones - - {"]
{desdoblamiento) 2 x 7122
2" Variante de Albacate 1984 autovia ligeras enlaces - 2,01 Km r=500;j=4%
2x 7127 sobreelevaciones v, (A-80
Guadalajara 1985 autovia desniveles grandes enlaces - - r=450;j=5%
{adaptacién) 2x7/27 K, = 3.500-5.000
Tarragona (2° tramo) 1985 autovia slempre sobreelevada, enlaces - 2,02 Km r=500;)=3%
2 x 7127 . K, = 8.000
Palma de Mallorca 19856 autovia adaptada terreno enlaces - 3,11 Km [N
(2° tramo) 2 x7/27
2* Variante de lgualada 1980 autovla ligeras enlaces - 2,45 Km r=1000;j=4%
2 x 7127 sobreslevaciones y K, = 8.000-12.000
desmontes
Santiago {2° tramo) 1991 desdoblamiento poco adaptada anlaces - - r=230;]=3%
2 x 7122 K, = 3.500-5.000
2* Variante de Pamplona 1992 autovia poco adaptada enlaces o 2,98 Km r=600;|=4%
2x7/27 K, = 3.500-6.000
2" Variante de Castelién 1992 712 prescinde terreno enlaces - 3,75 Km r=1.000;j=4%
K, = 6.000-12.000
2" Variante de Llelda 1993 sutovia poco adaptada snlaces - 5,90 Km r=100;j=3%
2 x 7127 K, = 8.000-12.000 .

1 No se ha dispuesto de los documentas del proyecto.
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