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RESUMEN

En los ultimos afios, el interés creciente por el cuidado del medio ambiente ha producido un
cambio socioldgico en amplios sectores de las poblacién, que prefieren andar o utilizar medios de
transporte no contaminantes como la bicicleta -combinados a veces con transporte publico- aunque
pudieran costearse otros medios de transporte. Adicionalmente, se han desarrollado nuevos medios de
transporte como la bicicleta eléctrica o los coches eléctricos e hibridos que también requieren vias
alternativas apropiadas para su uso.

Sin embargo, los poderes pablicos proceden de forma contradictoria cuando defienden estos
procesos de cambio pero, en la practica, no potencian suficientemente las vias de comunicacion
alternativas a las vias rapidas que diesen adecuada respuesta a tales demandas sociales. Por el
contrario, se han ido reduciendo vias de comunicacion alternativas que frecuentemente han perdido su
continuidad o, simplemente, han sido sustituidas por otras mas modernas y eficientes pero que,
Unicamente son adecuadas para el uso de vehiculos potentes (frecuentemente con un ocupante) con alta
contaminacion y enorme consumo de carburante, precisamente en Espafia que tenemos una alta
dependencia exterior del petréleo.

Las vias rapidas -de innegable utilidad- estan produciendo sin embargo verdaderas islas entre
unos nucleos urbanos y otros, dentro de los propios nucleos urbanos y entre los nucleos urbanos y la
naturaleza: cada vez es mas dificil salir de una gran ciudad en bici o andando simplemente para salir al
campo.

Esperemos que el concepto viadiversidad haga reflexionar a las autoridades que tienen la
responsabilidad de la ordenacion del territorio para hacerlo mas accesible, saludable y sostenible.

1. EL MEDIO AMBIENTE

A pesar del interés mostrado por numerosos organismos nacionales e internacionales por
promover la preservacion del medio ambiente, los avances realizados pueden considerarse totalmente
insuficientes. En muchos aspectos, las mejoras -cuando las ha habido- han consistido en disminuir el
ritmo de deterioro y no en revertir un proceso degenerativo hasta ahora imparable. Todo ello a pesar de
que, posiblemente, no encontremos una responsabilidad intergeneracional mayor que dejar a nuestros
hijos un planeta en iguales o mejores condiciones que lo recibimos de nuestros antepasados.

Es cierto que en los ultimos afios ha crecido la sensibilidad de los poderes publicos respecto a
la conservacion del medio ambiente y -consecuencia de ello- en la asignacion de recursos a tal fin. Sin
embargo, no se aprecian logros sustanciales.

Son muchas las hipotesis que se han venido formulando para identificar las causas de tan
indeseable situacion. En particular, han sido las organizaciones ecologistas las que desde hace mas
tiempo y con mayor intensidad han llevado a cabo estudios técnicos identificando los principales
problemas medioambientales, poniendo de manifiesto sus posibles causas y sugiriendo iniciativas de
mejora. Sin embargo, estas recomendaciones no han calado suficientemente o lo estan haciendo muy
lentamente, tanto en los poderes pablicos como en la sociedad en general.
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Es evidente que muchos ciudadanos y organismos publicos han visto las recomendaciones
emanadas de las organizaciones ecologistas como contrarias al progreso. Se han relacionado con
posturas politicas extremistas y antisistema. No ha existido el sufriente didlogo para comprender y
aceptar que “la salud” del planeta y sus habitantes es algo que debe ser compatible con todo tipo de
ideologias politicas. Es méas, cada ideologia puede aportar herramientas que puedan ser mas Utiles para
vencer o minimizar el problema de deterioro ambiental que nos acucia.

Por ejemplo, la economia de mercado -a la que se le atribuye justamente aspectos perniciosos
para el medio ambiente- ofrece otros aspectos que, aplicados adecuadamente, pueden también
beneficiar el entorno. Por ejemplo, la recompensa al esfuerzo realizado y a los logros alcanzados, los
incentivos al trabajo bien hecho, son elementos tipicos de la economia de mercado que podrian
aplicarse con éxito a la mejora del medio ambiente. No es facil, pero s6lo habria que ampliar el
concepto de “producto” para que tengan cabida en él las aportaciones a la mejora del medio ambiente.

Una prueba de la importancia que debemos dar a la conservacion del medio ambiente la
encontramos en la reciente enciclica emitida por el papa Francisco’. En ella, se detallan las principales
causas que deterioran el planeta -trayendo consigo el empeoramiento de la vida y la salud de las
personas- asi como las posibles soluciones que podrian aplicarse sin impedir un progreso técnico
equilibrado y sostenible.

Es posible que no se le haya dado la importancia suficiente a este documento, pensando que
solo contiene aspectos religiosos o ignorandolo directamente al no provenir de los sectores a los que se
les atribuyen la exclusividad para tratar estos temas. Sin embargo, el documento ofrece
consideraciones y reflexiones relacionadas con la contaminacion y el cambio climatico, la cuestién del
agua, la pérdida de biodiversidad, el deterioro de la calidad de la vida humana y la degradacion social,
la inequidad planetaria... altamente Gtiles, cualquiera que sea la orientacion religiosa o politica del
lector. Asimismo, valora las principales lineas de opinion existentes para hacer frente al problema,
identifica algunos mitos que retrasan las soluciones y aporta sugerencias relacionadas, entre otros
temas, con el estilo de vida y la educacion.

En todo caso, es evidente que se requiere un gran cambio de la sociedad para dar la respuesta
adecuada que permita revertir el proceso de deterioro del medio ambiente. La experiencia adquirida en
otros procesos de cambios histdricos significativos, que han mejorado las condiciones de vida de la
gente’, nos indica que sélo un cambio profundo de la mentalidad de la poblacién terminara
propiciando un cambio de las prioridades de los poderes publicos.

Es posible que algunos piensen que el tema no les afecta, al menos a corto plazo, incluso
piensan que se trata de un problema inventado. Sin embargo, los avances de las comunicaciones han
permitido que la gente pueda acceder a informacion técnica independiente, de primera mano, que les
presenta la realidad tal como es.

Otros piensan que es un problema del que se tienen que ocupar los deméas. No les gusta que
un lugar esté sucio o contaminado, pero consideran que tienen que existir puestos de trabajo suficientes
para gque unos limpien lo que ensucian otros. Si, por ejemplo, encuentran un parque publico sucio no se
quejan del mal uso que se esta haciendo del mismo, sino culpan al ayuntamiento de la falta de recursos
aplicados a estos fines. No se dan cuenta de que debe existir un equilibrio razonable entre el trato
adecuado de los lugares publicos por parte de sus usuarios y los recursos de vigilancia y conservacion
que deben aplicar los poderes publicos.

! Carta Enciclica sobre el cuidado de la casa comun.
http://w2.vatican.va/content/francesco/es/encyclicals/documents/papa-francesco_20150524_enciclica-laudato-si.html
2 Erradicacion de la esclavitud, eliminacién de la discriminacion racial, los derechos de las mujeres... son ejemplos de
progresos sociales importantes que requirieron un cambio de mentalidad de la poblacién.
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Es innegable que se han producido progresos importantes en la mentalidad ambiental de la
poblacion que se han traducido en cambios individuales hasta hace poco impensables. La seleccion de
residuos y su deposito en los lugares destinados para su recogida, es un ejemplo de progreso individual
resefiable.

Sin embargo, los avances estdn muy lejos de ser suficientes. En un pais europeo -que no es
precisamente de los més contaminantes- se ha llegado a denunciar al gobierno por no mejorar
suficientemente la situacion: “un tribunal de La Haya ha declarado ‘ilegal’ la politica del cambio
climatico del Gobierno holandés y ha ordenado una reduccién de las emisiones de CO2 de un 25% en

los préximos cinco afios, en una decision judicial sin precedentes en Europa™.

Durante los dias de redaccion de este trabajo (julio 2015) en la Comunidad de Madrid se han
superado los niveles de ozono que requieren aviso al publico: “Una exposicion de breve duracion
supone un riesgo para la salud en los colectivos vulnerables de la poblacion a partir del umbral fijado
en 180 microgramos. En estos casos, la Administracion regional tiene la obligacion de informar a los
grupos de riesgo: los nifios, los ancianos, las personas con problemas respiratorios y las que efectiian
actividades fisicas al aire libre”. “Desde Medio Ambiente se recuerda que estos datos no son de alarma
sino de informacidn, y que estan relacionados con la emision de gases contaminantes, principalmente
de los vehjculos. Por ello, aconseja utilizar el transporte publico y llevar a cabo una conduccion mas
eficiente.”

2. LA VIADIVERSIDAD EN LA ORDENACION DEL TERRITORIO

Podrian afiadirse multiples elementos que nos permitieran profundizar en los problemas
medioambientales, analizando sus causas y proponiendo medidas de mejora desde distintos angulos.
Sin embargo, en este corto trabajo nos vamos a referir Gnicamente a un campo concreto pero que tiene
influencia indudable sobre este tema: la ordenacion del territorio.

Es cierto que existen numerosas disposiciones y acuerdos internacionales®, nacionales,
autonomicos y locales que regulan e inciden en la ordenacion del territorio. La mayoria de ellos
constituyen guias que contienen objetivos y criterios de actuacién compatibles -entre otros fines- con
la conservacion del medio ambiente. Sin embargo, en este trabajo no se van a analizar estas
disposiciones o estudios, sino que se va a centrar en la aplicacion practica que se realiza de los mismos
poniendo de manifiesto situaciones que requieren actuaciones urgentes de mejora, en el campo
concreto de la movilidad.

En efecto, un factor basico de progreso ha venido dado por las mejoras del transporte de
personas y bienes entre distintos puntos geograficos. Estas mejoras se han basado en dos aspectos
complementarios: por un lado, los medios de transporte y, por otro, las vias por las que tales medios de
transporte pueden circular. Se trata de un proceso trepidante que tiene antecedentes remotos. Desde la
invencién de la rueda a los modernos medios de transporte. Desde la apertura de caminos por parte de
personas y animales hasta las modernas vias de comunicacion actuales.

No puede hablarse de modernidad sin hacerlo de medios y vias de transporte, cada vez mas
rapidos y eficientes. Sin embargo, este proceso de modernidad no siempre ha prestado suficiente
atencion al impacto negativo ambiental que la movilidad puede introducir. Por ejemplo, las nuevas
infraestructuras, en algunos casos, han producido cambios en el curso de los rios y los arroyos que han
dado lugar a graves inundaciones.

® http://mwww.elmundo.es/ciencia/2015/06/24/558af6d1cad 741414f8b4595.html

* http://ccaa.elpais.com/ccaa/2015/07/11/madrid/1436649180_785693.html

® CEOT (Carta Europea Ordenacion Territorio): http://www.ehu.eus/Jmoreno/ArchivosPOT/CartaEuropeaOT.pdf
3



Mas concretamente, en este trabajo, se va a analizar la perdida de vias alternativas para la
movilidad que las nuevas infraestructuras estan produciendo. Es decir, este trabajo pretende defender
un concepto nuevo: la viadiversidad®.

Si diversidad en un contexto ecoldgico engloba dos componentes: variedad y abundancia
relativa de especies, podriamos concluir que en el ambito de las vias de comunicacién la diversidad
significaria variedad y abundancia relativa de vias de comunicacion entre distintos lugares.

En efecto, durante muchos afios, s6lo se ha concebido la mejora en el transporte como la
sustitucion de unos medios por otros. Con alguna excepcién’, lo habitual ha sido la construccién de
carreteras sobre caminos 0 vias pecuarias preexistentes, se han construido carreteras rapidas sobre
carreteras preexistentes a través de desdoblamientos u otros procedimientos. Por otro lado, se han
producido cortes ilegales y usurpaciones de caminos publicos, con excusas inaceptables.

Este proceder ha venido marcado por unos procesos sociales que han durado mucho tiempo,
pero que ahora no se dan. En efecto, durante muchos afios si alguien iba andando de un lugar a otro era
porque no tenia un caballo o una bicicleta. Si iba en bicicleta era porque no tenia moto. Si se
transportaba en moto era porgue no tenia coche.

Es decir, existia una congruencia. A medida que el progreso iba permitiendo el uso de medios
de transporte méas avanzados y la poblacion iba teniendo capacidad para acceder a ellos, se han ido
modificando paralelamente las vias de transporte.

Este enfoque, durante mucho tiempo ha sido equilibrado porque los avances de los medios de
transporte han sido paulatinos y las vias de comunicacion han podido utilizarse tanto a pie como con
vehiculos lentos o vehiculos mas rapidos compartiendo su uso. Sin embargo, ahora esa utilizacion
conjunta tiene altisimas limitaciones. Se percibe una clara falta de viadiversidad.

La situacion socioldgica de la poblacion ha cambiado sustancialmente. En este momento,
existe un verdadero interés por utilizar -por necesidad o por decision personal- medios mas lentos y
mucho menos contaminantes, pero la falta de viadiversidad lo impide.

A continuacidn se incluye una tabla con una breve recapitulacion de la situacion actual de
medios de desplazamiento y vias para realizarlo. Por la limitacion de alcance de este trabajo, no se
tiene en cuenta en el esquema ni los medios publicos de transporte, ni el transporte comercial, ni el uso
deportivo de las vias pablicas. Unicamente se plantean los medios y las vias de comunicacion terrestre
para desplazamientos convencionales de un sitio a otro: para ir a trabajar, para ir al médico, para
realizar una gestion, para hacer la compra, para llevar a los nifios al colegio, para ir a la universidad,
para pasear, para hacer una visita, para ir al cine, al museo, etc.

® Segun ciertas referencias, el término «biodiversidad» se utilizd por primera vez en octubre de 1986 en el titulo de una
conferencia sobre el tema, el National Forum on BioDiversity, convocada por Waler G. Rosen a quien se le atribuye la
idea de la palabra. A veces los términos ayudan a comprender realidades. Esperemos que el nuevo término
“viadiversidad”, que se publica por primera vez en este articulo, llegue a tener el mismo éxito.
" Generalmente no se han construido vias de ferrocarril sobre otras vias terrestres previamente existentes; normalmente, la
vias de ferrocarril se han construido habilitando cruces con otras vias terrestres.
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Explicacion de la tabla

Facilmente utilizable
Utilizable
Utilizable con limitaciones

Camino: Camino rural, urbano, de parques, de jardines, etc. incluyendo vias pecuarias.

Aceras: Vias destinadas a la circulacion de peatones. También podria englobarse en este
concepto los medios publicos de transporte vertical®.

Carriles bici: Vias preparadas para el transito de bicicletas y, frecuentemente, también de
peatones.

Calzada urbana uso mixto: Vias urbanas que combinan el uso peatonal y de vehiculos.
Solucion tipica cuando se trata de una via estrecha. La acera y la calzada deben estar al mismo nivel,
los arboles y farolas no deben impedir el paso, ni de vehiculos, ni de peatones, ni de sillas de ruedas,
etc. Deben tener una sola direccién para vehiculos y el alcantarillado debe estar en medio de la via.

8 “Desde la optica de la movilidad sostenible, estos sistemas deben concebirse como elementos de apoyo a los
desplazamientos peatonales, a la bicicleta y al transporte publico. De hecho, sus caracteristicas permiten concebirlos
como medios de transporte publico colectivo que complementan la oferta existente de autobuses y ferrocarriles”
http://www.donostiamovilidad.com/la-ciudad-del-peaton/transporte-vertical/
http://www.gea21.com/_media/publicaciones/transporte_publico_vertical.pdf
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lustracion 1: Calles de uso mixto bien disefiadas.

Otras vias lentas: Calzadas y calles, urbanas o no, con amplios arcenes, frecuentes semaforos y
pasos de cebra, glorietas y otros elementos practicos disuasorios de alcanzar velocidades altas. Segun
los casos, la velocidad méxima podria oscilar entre 30 y 60 kms/hora.

Vias rapidas: A los efectos de este trabajo se denominan vias rapidas aquellas en las que no
existen dificultades fisicas para alcanzar altas velocidades, sin tener en cuenta los posibles limites de
velocidad. Incluyendo tanto autopistas, como autovias, carreteras principales, carreteras secundarias,
etc. Hay que tener en cuenta que el progreso alcanzado por los vehiculos a motor hace que la velocidad
méaxima permitida en una via de circulacion de vehiculos, en la préactica, es realmente la velocidad
minima. Es decir, los vehiculos circulan a la velocidad maxima permitida o mas si incumplen la
norma, pero nunca a menos. Actualmente un vehiculo circulando a la minima velocidad permitida en
este tipo de vias cumpliria la ley pero seria un verdadero peligro.

3. ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL

Es una realidad que en los ultimos afios se ha producido, de forma paulatina pero inexorable,
un proceso que podria tildarse de contradictorio:

» Han aumentado de forma muy considerable los medios y las apetencias de comunicacion
terrestre. Proceso que deberia venir acompafiado con un incremento de la viadiversidad.
* Sin embargo, se ha producido una importantisima péerdida de viadiversiad.

Es cierto que, de acuerdo con su normativa, algunas vias rapidas -segin han sido definidas
anteriormente- pueden ser utilizadas también por vehiculos lentos, bicicletas y peatones. Sin embargo,
en la practica seria un suicidio hacerlo. De hecho, nadie lo hace y cuando, excepcionalmente, alguien
se atreve, el peligro es mas que notorio. Por ejemplo, numerosos estudios revelan el frecuente
incumplimiento de la distancia para adelantar a ciclistas.

Ademas, las vias lentas también constituyen un medio alternativo a las vias principales en
casos de catastrofes en carreteras, incendios, etc. para facilitar la evacuacion de personas, el acceso de
bomberos, policia, ambulancias, etc.

En efecto, las vias rapidas, que han supuesto una mejora incuestionable en muchos
desplazamientos, han dado lugar a la desaparicion de muchas vias lentas con el consiguiente “efecto
frontera”. En algunos casos, se han producido verdaderas “islas” a las que solo se puede acceder en
vehiculo potente a través de una via rapida. Nos encontramos con una paradoja, una exageracion:
hemos pasado del “no se puede ir en coche” de antafio al “sélo se puede ir en coche” moderno. No se
tiene en cuenta que cuando una via lenta se sustituye por una via rapida, se gana en velocidad (si no
hay tapones) pero se pierde viadiversiadad.



Un caso particular muy preocupante es el relativo a las grandes ciudades. En muchos casos, no
se puede salir de la ciudad ni acceder a ella por ninguna via lenta. Ello obliga, si no se usa transporte
publico, al uso de vehiculos potentes. Incluso dentro de la propia ciudad, hay ocasiones que para
desplazarse de un lugar a otro s6lo puede hacerse a través de vias rapidas. Incluso dentro de un propio
barrio, por ejemplo en el distrito Moncloa-Aravaca de Madrid, es muy dificil trasladarse de un lado a
otro del propio barrio a pie o en bici, hay que hacerlo utilizando vias rapidas y, por lo tanto, vehiculos
potentes.

En efecto, la falta de viadiversidad en el acceso y salida a/de las grandes ciudades es un
problema de altisimas repercusiones en la libertad de movimientos y en la preservacion del medio
ambiente. Tampoco es fécil salir de la ciudad, simplemente para ir al campo, sin tener que utilizar
vehiculo a motor.

Si nos centramos en el caso de Madrid, estudios diversos del propio Ayuntamiento han puesto
de manifiesto que cerca del 50% de trafico de Madrid no lo producen las personas que viven en el
propio municipio sino las que llegan de otros municipios cercanos. Era de esperar, teniendo en cuenta
los enormes tapones que se producen en las horas de entrada y salida de la ciudad. Debe recordarse
que la poblacién de la ciudad de Madrid es de 3,16 millones y llega a 6,3 millones incluyendo su area
metropolitana®.

Todos los vehiculos que llegan de fuera del municipio son potentes para poder hacer uso de las
vias répidas, Unicas vias para acceder a la ciudad. Sin embargo, no les sirve de nada ni la potencia del
vehiculo ni la existencia de las vias rapidas: los “tapones” en las horas punta hacen que el tiempo
incurrido sea generalmente muy alto, con el consiguiente consumo de combustible’®, aumento de la
contaminacion, incremento del estrés y la agresividad de los conductores... Posteriormente, los
vehiculos llegados a la ciudad tienen que llegar al lugar de destino, buscar aparcamiento... y a la
vuelta el mismo proceso.

Es cierto que el transporte publico de la Comunidad y de la ciudad de Madrid es bueno en
términos generales. Sin embargo, la densidad de paradas y de alternativas de transporte publico es
mucho mas alta en la ciudad que en la periferia. Ello hace que, proporcionalmente, la poblacién que
vive dentro de la ciudad de Madrid haga un mayor uso del transporte publico que la que procede de
fuera del municipio.

Adicionalmente, dentro de la ciudad -aunque muy mejorable- existe mayor viadiversidad, lo
que proporciona mas alternativas de movilidad. Por ejemplo, en la parte mas céntrica de la ciudad,
ademas del trasporte puablico, puede optarse por caminar o utilizar el servicio de bicicletas del
Ayuntamiento.

El Ayuntamiento de Madrid, para fomentar el uso de las bicicletas, ha habilitado algunos
carriles con velocidad maxima de 30 kms/hora para uso compartido de vehiculos y bicicletas. Sin
embargo, estos carriles no resultan seguros, deben buscarse mejores opciones*.

llustracion 2. Carril bici urbano en Vancouver

° http://www.sootfreecities.eu/ Ranking 2015 de 23 ciudades europeas en calidad del aire.
http://sootfreecities.eu/city/madrid Datos de Madrid, que ocupa ex aequo con otras ciudades los lugares 18 a 21.
% Con independencia de los aspectos contaminantes, no tiene légica que un pais como Espafia, con una altisima
dependencia a la importacion de petréleo, no sea capaz de disminuir su consumo de forma drastica.
Y http://www.ciclosfera.com/carriles-bici/
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4. ;PUEDE AYUDAR LA VIADIVDERSIDAD A LA ORDENACION DEL TERRITORIO?

Por supuesto. Son necesarios planes -desde el cortisimo plazo al muy largo plazo- apostando
decididamente por la viadiversidad como medio para, por un lado, reducir la contaminacion y mejorar
el medio ambiente y, por otro lado, hacer un uso més sostenible de las ciudades, con un modo de vida
mas apropiado para la salud fisica y mental de la poblacion.

Como todo proyecto que merezca la pena, la viadiversidad debe basarse en algunos principios
que puedan servir de orientacion a los poderes publicos que son los que tienen la responsabilidad de la
ordenacion del territorio. A continuacion se mencionan algunos de ellos.

4.1. Existencia de vias de comunicacién alternativas.

No se debe planificar el territorio utilizando Unicamente una gama limitada de vias de
comunicacion apropiadas para un estilo de vida uniforme y concreto. Por el contrario, la mayor
diversidad de preferencias y sensibilidades relacionadas con la preservacion del medio ambiente, con
el exceso de consumo de recursos naturales, con la exagerada produccion de residuos... estan dando
lugar a demandas de un nuevo estilo de vida -0 al menos la compatibilidad de estilos de vida
diferentes- por parte de importantes sectores de la poblacion.

La red de caminos publicos, vias pecuarias, carreteras comarcales y locales, vias de trenes
lentos, etc. representan una riqueza enorme para la integracion del territorio espafiol que deberia
preservarse con decision. Sin embargo, en muchos casos, la construccion de nuevas infraestructuras,
ciertos planeamientos urbanisticos y otras actuaciones publicas y privadas estdn dando lugar a una
pérdida inestimable de tal red, unas veces por su fragmentacion, otras por su propia desaparicion.

El proceso deberia ser precisamente el contrario, es preciso mantener las vias alternativas que
aun existan y desarrollar otras adicionales, para usos compatibles con el medio ambiente, con un
objetivo claro: construir una ordenacion que permita y facilite a la poblacién el acceso saludable y
sostenible al territorio, tanto rdstico como urbano.

4.2. La continuidad

No hay que olvidar que cualquier via debe tener el objetivo principal e irrenunciable de
comunicar un sitio con otro. Es un principio que se ha entendido muy bien respecto a las vias rapidas:
la comunicacion de unas vias rapidas con otras -a traves de “nudos” a veces sofisticados- para que no
se vean interrumpidas entre si, ha sido una prioridad de alto coste, pero de gran utilidad, que se ha
materializado con profusion.

Sin embargo, la continuidad debe generalizarse para todo tipo de vias.

Por ejemplo, en los municipios limitrofes con Madrid se han construido muchisimos kilémetros
de carriles bici. Sin embargo, frecuentemente, tales carriles no van a ningun sitio, su trazado no ha sido
debidamente estudiado. Tienen una utilidad innegable para hacer deporte pero en muchos casos no
forman parte de la viadiversidad por carecer de continuidad.

B e

lHustracion 3: Ejemplo gracioso para representar los carriles bici
y otras vias lentas que carecen de continuidad.
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¢Cuantos carriles bici se han construido desde los municipios limitrofes con la ciudad de
Madrid que lleguen a la propia ciudad?'? Serfa interesante determinar la cantidad de carriles bici-
peaton que podrian haberse construido desde las ciudades limitrofes con Madrid hasta la propia
ciudad, con el mismo coste que se ha incurrido en carriles que no tienen continuidad.

El “anillo verde” de Madrid es un carril circular para uso peatonal y de bicicleta, de 63,5 kms
de longitud, que discurre alrededor de la ciudad. Se trata de un magnifico corredor que constituye una
via lenta de altisimo valor para uso deportivo. Adicionalmente, también podria ser una excelente via
lenta de comunicacion si no tuviese una importante limitacion: en algunas zonas no es facil acceder a
él desde dentro de la ciudad, mucho menos desde fuera de ella.

La falta de continuidad también se produce en los caminos publicos. Muchos de ellos, incluso
vias pecuarias, han sido cortados e invadidos a lo largo de los afios de forma que han perdido su
continuidad y, con ello, la posibilidad de que los ciudadanos los puedan utilizar para desplazarse de un
lugar a otro. Las administraciones publicas, frecuentemente, han anotado estas infracciones pero su
capacidad para recuperar los caminos y evitar nuevos cortes y ocupaciones ha sido muy reducida.

llustracion 4: Via pecuaria cortada

También existe una grave falta de continuidad en otras vias lentas, tales como las vias de
servicio. Veamos un ejemplo: en la carretera nacional A-6 de Madrid (en direccién a A Corufia)
existen magnificas vias de servicio a uno o a los dos lados de la carretera, con un trazado apropiado
para vehiculos lentos y una velocidad maxima permitida de 60 kms/hora. Sin embargo, estas vias de
servicio no parten de la ciudad sino que solo aparecen cuando han trascurrido mas de 15 kms en los
gue Unicamente existe via rapida desde la ciudad. Por lo tanto, estas vias de servicio no permiten el uso
de medios lentos para desplazarse hasta la ciudad desde la periferia.

Es mucho pedir que se una un municipio con otro a través de aceras, el uso peatonal entre
municipios debe realizarse a través de caminos, vias lentas y carriles bici. Pero dentro del municipio,
las aceras también deben tener continuidad. Los cruces y pasos de peatones deben estar rebajados para
poder pasar con sillas de rueda, coches de nifios, etc. En el caso de aceras muy estrechas o con
obstaculos, que obligan a abandonar momentaneamente la acera y pasar a la calzada, es preciso que las
aceras estén a la misma altura que la calzada. Ya hay muchos casos de calles compartidas con este
esquema; sin embargo todavia quedan muchas aceras altas que no se pueden abandonar con silla de
ruedas o coche de nifio.

12 E| autor de estas lineas no conoce ninguno, salvo el de Colmenar Viejo que, aunque no entra directamente en la ciudad,
enlaza con el “anillo verde” de Madrid.
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llustracion 5: A la izquierda falta acera y una “pértiga’ para saltar la valla y coger el autobus.
A la derecha, calle estrecha que incumple todos los criterios: tiene dos direcciones de trafico
incluyendo autobuses, sus aceras no son practicables en ambos lados y ademas son altas
por lo que es imposible salir de ellas momentdneamente para superar el obstaculo
con una silla de ruedas o un cochecito de nifio, se volcarian.

La falta de continuidad de las vias lentas hace que sea preciso coger el coche para la mayoria
de los trayectos cotidianos, aunque sean cortos. Por ejemplo, es mas seguro salir con el cochecito del
nifio en el coche y bajarlo en un lugar apropiado para pasear con él que salir de casa directamente con
el cochecito. Lo mismo ocurre para hacer ejercicio, para dar un paseo... frecuentemente hay que
utilizar el coche para llegar al lugar apropiado en el que probablemente se pueda pasear... pero no se
puede aparcar el coche.

Los parques publicos también necesitan continuidad en si mismos y con otros parques. No es
I6gico que tengan s6lo una entrada y menos aun que estén cerrados. Puede darse el caso de que
vecinos que limitan con un parque tengan que coger el coche para desplazarse a la entrada del mismo
que queda lejos de sus casas. Por ejemplo, en el parque Forestal de Pozuelo de Alarcén “Adolfo
Suérez”, que se extiende desde la Avenida Europa hasta Himera, solo existe una entrada por Himera;
ello obliga a los vecinos de la Avenida Europa a desplazarse hasta la entrada del parque en coche para
acceder a él.

¢Podriamos imaginarnos que el parque de El Retiro de Madrid o la Casa de Campo tuvieran
una sola entrada?

llustracion 6: Parque del Ayuntamiento de Madrid cerrado al publico.

Otro ejemplo de falta de continuidad lo encontramos en el carril bici que sale de Majadahonda
en direccion a Pozuelo de Alarcon. Lo puedes seguir durante varios kilémetros y, de repente, se
interrumpe cuando ya esté llegando a Pozuelo.

Existen otros muchos ejemplos de falta de continuidad de vias que el limitado alcance de este
trabajo impide mencionar. El lector seguro que conoce algunos de ellos.

4.3. Potenciar el uso de vehiculos no contaminantes

En la mayoria de los casos, los vehiculos no contaminantes necesitan vias lentas. Sin embargo,
los incentivos econdmicos que las autoridades otorgan a los vehiculos no contaminantes contrastan con
el paulatino pero inexorable proceso de eliminacion de vias lentas.
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En efecto, los coches eléctricos —por ejemplo- disminuyen su autonomia sensiblemente si la
velocidad de conduccidn es alta. Su uso mas apropiado debe limitarse normalmente a trafico urbano y
vias lentas. Serian una alternativa no contaminante para entrar/salir de Madrid si existieran vias lentas
que lo permitieran.

llustracion 7: Coche eléctrico practico y funcional que podria ser un medio no
contaminante para entrar en las grandes ciudades, si existieran vias lentas
que lo permitieran; ya que su velocidad maxima es muy reducida.

Otro ejemplo: los coches hibridos. Pueden tener un moderado consumo de gasolina y un nivel
muy pequefio de contaminacion... si se utilizan a velocidad reducida. Si se utilizan a alta velocidad, el
consumo de gasolina y la contaminacién es el mismo que tendria un vehiculo convencional. Otra razon
mas para la existencia de vias lentas.

Similares argumentos podriamos encontrar para otros vehiculos lentos, eléctricos, hibridos o
convencionales, asi como para otros usos peatonales y en bici que también requieren vias lentas.

4.4. Trazados apropiados para vias lentas

Es cierto que a lo largo de los afios, como se menciona anteriormente, las carreteras han ido
construyendose sobre caminos preexistentes, con la consiguiente pérdida de viadiversidad. Es un
hecho que no podemos cambiar. Sin embargo, si se puede evitar de cara al futuro. Por ejemplo, los
desdoblamientos de carretas eliminan la via anterior y sin embargo la via rapida nueva sigue teniendo
las limitaciones del trazado anterior. Seria preferible construir la via rapida con un trazado nuevo -con
las debidas precauciones y respetando cruces ecologicos y de otras vias- que eliminar la via anterior.

Por otro lado, las vias lentas de nueva construccién deben trazarse teniendo en cuenta criterios
especificos, distintos de los aplicables a las vias rapidas. La potencia y modernidad de los vehiculos
que utilizan las vias rapidas hacen que prevalezca en éstas el ancho del trazado -cuantos mas carriles
mejor- y a la reduccion de curvas.

Sin embargo, las vias lentas deben trazarse de forma que se minimicen las subidas y las bajadas
con objeto de hacerlas més atractivas para un uso cotidiano. Los caminos cercanos a los arroyos son
ejemplos de vias lentas apropiadas ya que siguen el curso que la propia naturaleza ha trazado. Ademas,
generalrlr31ente, los arroyos forman parte del dominio publico por lo que no afectan a la propiedad
privada .

Un ejemplo positivo del pasado lo encontramos en los trazados de las vias de ferrocarril
convencionales. Podemos observar que, en la mayoria de los casos, los trenes antiguos trascurren (o
trascurrian) evitando o suavizando desniveles, constituyendo un excelente ejemplo para el disefio de
vias lentas.

3 En un estudio preliminar del autor de estas lineas se identifica el posible trazado de un carril bici-peatén que unirfa los
Campus de Somosaguas (Pozuelo de Alarcén) y de Moncloa (Madrid) de la Universidad Complutense de Madrid, a
través de espacios publicos, con una distancia corta (alrededor de 7 kms) y con muy pequefio desnivel en la mayor parte
del recorrido, aprovechando caminos colindantes con arroyos.
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Precisamente algunos trazados de tren en desuso han sido convertidos en carriles bici
constituyendo las famosas “vias verdes”, magnifica aportacion para uso ludico y deportivo que podria
mejorarse en algunos casos si se pudiera asegurar la suficiente continuidad para constituir una via de
comunicacion entre pueblos. Si ademas estas vias pudieran entrar en las grandes ciudades seria un
logro magnifico™.

4.5. Apoyo institucional a una movilidad sostenible promoviendo un estilo de vida
alternativo

Es cierto que cada vez se apoya mas por parte de los ayuntamientos a los desplazamientos en
transporte publico, en bicicleta y caminando. Sin embargo, no se ha creado aun un estilo de vida
alternativo gque apueste decididamente por mayor calidad de medio ambiente... y de vida.

Consecuencia de ello, podemos ver un caso tipico que se produce diariamente en Espafia con
altisima frecuencia: un ciudadano se desplaza a trabajar en su potente coche (aunque tiene varias
plazas, él va solo) y se pasa un buen rato metido en un “tapon”, con el consiguiente y
desproporcionado “coste” de combustible, de contaminacion y de tiempo. En algin momento posterior
del dia acude al gimnasio donde “anda/corre” y “monta en bici” varios kilometros, utilizando
maquinas que también consumen energia, pero sin moverse del sitio; luego vuelve a coger el coche
para volver a su casa y se mete de nuevo en el “tapon” con las mismas consecuencias.

¢ Tiene esto logica? (No podria hacer el ejercicio yendo y viniendo por ejemplo en bici al
trabajo? ¢Por qué no se hace? Probablemente porque la ciudad no esté preparada para ello. No sélo por
las carencias ya apuntadas de las apropiadas vias lentas y seguras, sino porque no existen los servicios
apropiados complementarios. Por ejemplo, los “gimnasios” de un nuevo estilo de vida tendrian menos
maquinas y mas servicios de custodia y reparacién de bicis.

Por otro lado, son necesarios servicios de aparcamiento vigilado de bicicletas. En muchos
centros publicos con vigilancia en el exterior no seria dificil construir aparcamientos de bicicletas a la
puerta que podrian cuidar los propios vigilantes. Sin embargo, ¢existe algin centro publico que lo
haga? No basta con que algin politico monte un poco en bici para hacerse una foto antes de las
elecciones.

Tambien deberian adaptarse los parking tradicionales para ofrecer espacios a las bicicletas
donde, ademas de custodiarlas, pudiera ofrecerse pequefios talleres de mantenimiento, como
antiguamente se hacia con los coches.

4.6. El uso mixto de transporte publico y privado.

Otro principio basico de viadiversidad lo encontramos en la necesidad de potenciar el uso
mixto de transporte publico y privado.

Algunos ciudadanos utilizan su vehiculo propio hasta llegar a la entrada de la gran ciudad. Alli
lo dejan aparcado y toman algun medio de transporte publico para llegar a su puesto de trabajo u otro
destino. No es el método ideal desde el punto de vista de la movilidad sostenible, pero al menos este
habito reduce la contaminacion en la gran ciudad. Sin embargo, generalmente, no existen suficientes
aparcamientos apropiados, colindantes con puntos de transporte publico, a la entrada de las grandes
ciudades (los llamados “aparcamientos disuasorios”).

4 Existe un proyecto para utilizar un antiguo trazado de tren militar que unia Campamento (Madrid) con Leganés.
https://corredorecologico.wordpress.com/2015/03/31/firma-por-una-via-verde-entre-madrid-y-leganes/
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Otro uso mixto lo podemos ver en la utilizacién de tren/metro-bicicleta. Se han dado pasos
importantes en este sentido en Espafia, aunque no se ha llegado a los niveles existentes en otros paises
europeos. Ademas, el problema de aparcamiento y custodia de la bici en el destino final minimiza la
utilidad de este uso mixto.

llustracion 8: Coches casi volcados en las cercanias de una estacion de metro a la entrada de Madrid

Aunqgue no es el objeto principal de este trabajo, cabe sefialar que también es de gran utilidad el
uso mixto tren-bicicleta-a pie para actividades ludicas y deportivas. Es una pena que algunos tramos de
ferrocarril convencionales se hayan dejado de utilizar o se hayan cerrado estaciones cuando
precisamente es cada vez mayor el interés de salir al campo utilizando este medio de transporte, poco
contaminante y que ya esta integrado en el territorio. Es un verdadero placer viajar lentamente a través
de la naturaleza y acceder a ella desde el tren®.

5. CONCLUSION

Potenciando la viadiversidad contribuimos a una dréstica mejora del medio ambiente y del
estilo de vida de los ciudadanos.

Los costes de actuaciones decisivas e inmediatas en el terreno de la viadiversidad son
muchisimo menores que los que se incurren en las vias rapidas. Las excusas de que no hay presupuesto
son eso, s6lo excusas.

Los poderes publicos deberian ponerse unos objetivos exigentes, algunos de ellos a muy corto
plazo, compatibles con un uso racional de las vias rapidas. Por ejemplo, en Madrid, unos primeros
pasos de implantacién inmediata podrian ser:

1. Completar las vias de servicio de las carreteras principales para que lleguen a la propia
ciudad sin discontinuidades. Estos tramos adicionales pasarian a ser parte de la red de vias
lentas que conectarian la ciudad de Madrid con los municipios limitrofes.

2. Aumentar significativamente los accesos ciclistas y a pie al “anillo verde” tanto desde el
exterior de la ciudad como desde el interior.

3. Aprovechar trazados existentes de vias de ferrocarril fuera de uso para construir vias lentas
de comunicacion entre la ciudad de Madrid y los municipios limitrofes.

4. Construir vias lentas y carriles bicis que conecten la ciudad de Madrid con los nlcleos
urbanos limitrofes, empezando con los mas cercanos como Aravaca y Pozuelo.

5. Construir vias lentas y carriles bicis que conecten la ciudad de Madrid con las
universidades mas cercanas y, cuando sea posible, entre ellas.

> Antes de dejar de utilizar una via 0 una estacion deberia evaluarse la conversion en tren turistico del estilo de los que ya
existen en Espafia, pero con mas paradas y con la posibilidad de llevar bicicleta.
http://www.turgalicia.es/presentacion-trenes-turisticos-de-galicia
http://www.renfe.com/ofertas/TrenFresa2015.html
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