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El analisis de los flujos ha sido empleado desde hace décadas (NYSTUEN, 1961) para
definir jerarquias espaciales o, para ensayar prospecciones genéticas de la forma urbana
(TAYLOR, 1954, HAGGETT, 1976; BALLING, 1999). En este caso, acudimos a algunas
fuentes estadisticas para complementar una aproximacién mds amplia a la capacidad vectorial
de los accesos urbanos de las ciudades medias', aunque sin pretender alcanzar depurados ejerci-
cios estadisticos de correlacion entre trifico y crecimiento urbano, binomio éste que ha intere-
sado a importantes urbanistas preocupados por encontrar la armonia entre el trafico y la urba-
nizacién (CERDA, 1867; HENARD, 1910; LE CORBUSIER, 1959).

El sentido de esta valoracion, es mostrar conjuntamente la informacién relativa alaevolu-
cién de las IMD (intensidades medias diarias de vehiculos), las lineas de transporte y la
accesibilidad, de forma que acumulemos argumentos relacionales a considerar en un analisis
mas amplio relativo a la incidencia de la accesibilidad en la forma urbana. Por lo tanto, no
es objeto de esta muestra intentar “modelos” estadisticos reduccionistas de la compresién
espacial de los accesos urbanos. Algo que ya ocurre con el “funcionalismo” del planeamiento
viario, que tradicionalmente ha interpretado el disefio de los accesos, como un problema
detréfico (COMPAN; 1979; GOMEZ ORDONEZ, 1985; POZUETA, 1995; HERCE, 1998),
obviando otras cualidades comprensivas de la dindmica de una cindad.

Mas bien, lo que aqui se pretende, es aportar ciertas cifras de trifico y transporte que sirvan
para matizar y contrastar la jerarquia de los accesos, segin su accesibilidad y su capacidad
de articular ]a extension residencial en las dltimas décadas. Para ello, basdndonos en los mapas
de trafico de °1998 (red autonémica y red de interés general del estado) —aportando también
una cifra antigua, la de 1975 (MOPU)- comprobamos si la intensidad de los flujos espaciales,

1. Lapresente comunicacion se basa en uno de los apartados del capitulo 5 de latesis titulada: “Accesos y forma
urbana en las ciudades medias andaluzas” , presentada por Luis Miguel Valenzuela Montes en el Areade Urbanistica
¥ Ordenacién del Territorio de la Universidad de Granada (Septiembre, 2000) bajo la direccién de D. José Luis
Gomez Ordéiiez, Catedratico de Urbanismo de dicha Universidad. Esta tesis se corresponde con el proyecto de
investigacion financiado por el Ministerio de Educacién y Cultura (Plan Nacional de 1+D), dentro de sus Ayudas
a la Investigacién para el intercambio de personal investigador entre Universidades y Empresas (en este caso
EUROESTUDIOS, s.a.). El proyecto, titulado: “Infraestructuras, Urbanismo y Tesritorio. Evolucion y efectos de
las carreteras en las ciudades medias andaluzas”, ha sido financiado desde Septiembre de 1997 a Octubre de 2000.

2. Lositimos disponibles en el verano de 2000, cuando finalizaba la investigacién (tesis) para su presentacion.
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El anélisis de los flujos ha sido empleado desde hace décadas (NYSTUEN,1961) para
definir jerarquias espaciales o, para ensayar prospecciones genéticas de la forma urbana
(TAYLOR, 1954; HAGGETT, 1976; BALLING, 1999). En este caso, acudimos a algunas
fuentes estadisticas para complementar una aproximacién més amplia a la capacidad vectorial
de los accesos urbanos de las ciudades medias', aunque sin pretender alcanzar depurados ejerci-
cios estadisticos de correlacion entre trafico y crecimiento urbano, binomio éste que ha intere-
sado a importantes urbanistas preocupados por encontrar la armonia entre el trafico y la urba-
nizacién (CERDA, 1867; HENARD, 1910; LE CORBUSIER, 1959).

El seniido de esta valoracién, es mostrar conjuntamente la informacién relativa ala evolu-
cién de las IMD (intensidades medias diarias de vehiculos), las lineas de transporte y la
accesibilidad, de forma que acumulemos argumentos relacionales a considerar en un anélisis
mds amplio relativo a la incidencia de 1a accesibilidad en la forma urbana. Por lo tanto, no
es objeto de esta muestra intentar “modelos” estadisticos reduccionistas de la compresién
espacial de los accesos urbanos. Algo que ya ocurre con el “funcionalismo” del planeamiento
viario, que tradicionalmente ha interpretado el disefio de los accesos, como un problema
detréfico (COMPAN; 1979; GOMEZ ORDONEZ, 1985; POZUETA, 1995; HERCE, 1998),
obviando otras cualidades comprensivas de la dindmica de una ciudad.

M34s bien, lo que aqui se pretende, es aportar ciertas cifras de trafico y transporte que sirvan
para matizar y contrastar la jerarquia de los accesos, segin su accesibilidad y su capacidad
de articular la extension residencial en las tltimas décadas. Para ello, basdndonos en los mapas
de trafico de 21998 (red autonémica y red de interés general del estado) —aportando también
unacifra antigua, la de 1975 (MOPU)~ comprobamos si la intensidad de los flujos espaciales,

1. Lapresente comunicacién se basa en uno de los apartados del capitulo 5 de la tesis titulada: “Accesos y forma
urbana en las ciudades medias andaluzas™, presentada por Luis Miguel Valenzuela Montes en el Aseade Urbanistica
¥ Ordenacién del Territorio de la Universidad de Granada (Septiembre, 2000) bajo la direccién de D. José Luis
Gémez Ordéiiez, Catedratico de Urbanismo de dicha Universidad. Esta tesis se correspende con el proyecio de
investigacion financiado por el Ministerio de Educacién y Cultura (Plan Nacional de I+D), dentro de sus Ayudas
a la Investigacién para el intercambio de personal investigador entre Universidades y Empresas (en este caso
EUROESTUDIOS, s.a.). El proyecto, titulado: “Infraestructuras, Urbanismo y Territorio. Evolucion y efectos de
las carreteras en las ciudades medias andaluzas”, ha sido financiado desde Septiembre de 1997 a Octubre de 2000.

2. Losdltimos disponibles en el verano de 2000, cuando finalizaba la investigacidn (tesis) para su presentacion.
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también converge con una mayor accesibilidad de una via y su mayor incidencia direccional

en el crecimiento urbano. . o ‘
Asi pues, detallando los contenidos esenciales de la comunicacidn y la procedencia de

ue: .
lAO)S dear:(l)(?ccci)lrlgcaerlrillcitn?e z los valores del crecimiento urbano d.e la ciudad sobre ]o§lggc3§os; p[:]:-
cipales que articulan su extensidn, la base documental viene dada porun an:in 1818 mar;fll (3)
de la forma urbana entre el afio 1977 y el 2000, que ha sido plasmado por ra;.ca_lrtggrt 1(';1
confeccionada, que distingue para cada mon:ento (1977 y 2000) la supertficie bruta de
las dreas edificadas (viario, zonas verdes...)".

FIGURA 1.
UBEDA: EJEMPLO DE ANALISIS DINAMICO DE LA FORMA URBANA (1977-2000)
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Mapa Topogrifico de Andalucia, Escala aproximada 1:40.000 (reduccidn del 10.000)

3. Estacartograffaes la base documental esencial para el conjunto del trabajo del que se extrae e):sta [conll;r;;cz o
. imi i i i los accesos) entre - 3
i i6n el crecimiento urbano direccional (articulado por . :
ya que permite poner en relacién e urb jona s i o v
i i dad, accesibilidad, conectividad,

diversos aspectos de cada ciudad, (tangencialidad, : ; : ' o

:(1)12 pivotando szbre laaccesibilidad vienen a sefalar la direccionalidad dominante del desarrollo urbano m
jes de acceso. ‘ ) g

PO"JOSEZJ; cartografia 1:20.000 (reduccién del 10.000 del Instituto de Cartografia de Andalucia ICdAI i;ieni:;):]t
aderr;és de en el 10.000 del ICA, en el trabajo de campo y en la fotograffa a.érea, 1:18.000 de .1 97-7()“6 o
de Agricultura. Alrespecto, hay que considerar las limitaciones graficas y fisicas de esta comunicacién p
el conjunto de im4genes que expresan la dindmica de la forma urbana.
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B) Porotrolado, en cuanto a la informacién tomada de los mapas de tréfico, hay que advertjr
ciertas deficiencias, ya que en numerosos casos la posicién de las estaciones de aforo no
permite conocer en detalle el flujo vehicular de los accesos urbanos de las ciudades mediag
en cuestidn, sin embargo, dada la inexistencia de otra informacién, tomamos €omo referen-
cia de cada acceso, la cifra de la estacion de aforo mas préxima al mismo. Ademds, en
algunos casos no existe una informacién precisa del trafico en un determinado arcode la
red, sino que tan sélo es posible contar con un amplio intervalo estadistico (segtin los esta-
blecidos por los mapas de tréfico).

C) Paratenerunaidea mds adecuada deltrafico en los accesos urbanos de los casos analiza-
dos, incluimos las cifras reflejadas en los “Estudios de medio Urbano” de ciudades medias,
elaborados por la Direccién General de Carreteras de la Junta de Andalucia, dentro de
sus trabajos preparatorios para el Il Plan General de Carreteras de Andalucia ( 1996-2007);
si bien, hay que contemplar que tienen algunos afios de antigliedad (1993-1996), pero
atin asf, ante la inexistencia de estudios “ad hoc” sonttiles para tener una idea aproximada

del flujo soportado en los arcos de entrada y salida a la ciudad.

FIGURA 2.
EL EfE BAILEN-UBEDA: ESTRUCTURA POLICENTRICA DE CIUDADES MEDIAS
APOYADA SOBRE LA N-322
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el

D) Encudnto alosservicios de transporte, las cifras elaborad‘fls, relativas al'mjmero de ser-
vicios de transporte interurbano que entran y salen de las cmda@es estudxadas (por aice-
s0s), se basan, tanto en la informacién extraida de los “I.Estudlos-d.e medio urbano /d:a,
ciudades medias, como en la “Guia de! Transporte Publico de Viajeros Qe Andalucia
de 1993 (dltimo ano en que ha sido editada), y también en la consultz.is'reahzadas enesta-
ciones de autobuses y concesionarias de los servicios regulares de viajeros; de tal forma,
que al final son recogidas las lineas en servicio actualmente (2000), sin reparar en“datczs
anteriores, ya que después de consultar la fuente mds antigua con que se cuenta, !a Guia
del Transporte Publico de Viajeros de Andalucia™ 198??, se observa, si se coteja con la
oferta actual, que no existen cambios resefiables, los servx.cxos permanecgr} estables en este
“lapso” de tiempo sin incrementos, ni decrement9s dignos de mencién.

E) Porotrolado, las cifras incluidasen el cnadro | relativasala accembxhda_d, serefierenala
poblacién (habitantes de los niicleos) potencialmente alcanzable por los dxfen?ntes a?gesos
de las distintas ciudades, en un tiempo de viaje por carretera (por el‘ camino minimo)
que bascula en torno a los 25°, segiin los casos, esto es lo que denominamos en la tabla
como “‘drenaje de poblacion” (por acceso). Este dato a fm despoder compararlo con otras
variables, es reducido a un promedio de habitantes por minuto’, con los que puede conectar
potencialmente la ciudad a través de sus accesos (véanse FIGURAS 3 a 7).

Teniendo en cuenta todo lo anterior, valoramos de forma general, aquellas situaciones

que nos parecen mds resefiables, a tenor de las relaciones entre: ‘ ' .
— direccionalidad dominante del crecimiento urbano y flujos de mayor intensidad;
— jerarquia de los accesos por su accesibilidad, y jerarquia por sus flujos.

Respecto a lo anterior, decirque, en el CUADRO 2 acotamos _las relacione,s de jefarquia
que presentan los accesos principales segtin los distintos datqs considerados. Asi, por (f,Je’:r'nplo,
valoramos el puesto que ocupa el principal acceso de cada'cnfdad_ atenordela accesllbﬂldad,
respecto al resto de variables, de manera que rel acionamps J.erarquxcamente tqdas las informa-
ciones contempladas. Esta relacién entre los valores principales de cada variable por acceso
urbano, es puesta de manifiesta en Jos graficos (FIGURAS., 3'a. 7)—que comparan los distintos
datos de las diferentes cindades consideradas, al objeto de facilitar la lectura de los CUAD_ROS
1y 2—, sibien no pretenden derivar correlaciones numeéricas, yaque es.to queda relalxvxzago
por las diferentes situaciones, de una complej i(l?l)ad r;xucho mas amplia, que presenta cada

i rafia, planeamiento, dindmica urbana).
Cmd;?)r( igptzgto, sotie las bases anteriores, la lectura de esta informac'iér.l 0 complem.erllto
estadistico puede ser (itil para ponderar ciertas relaciones, Qe quq preh'mmar, suscgp;xﬁl;z;
de ser matizadas ulteriormente si se quiere valorar la “evolucion e incidenciade l.a accesib
en la forma urbana”®. Asi pues, tras la apuntada lectura comparativa de las cifras, hacemos

las siguientes observaciones:

5. Ha de advertirse respecto al citado promedio, que es un valor elabor.ado con el fin de pot'ier ;Z:::Z:gi
comparar los datos de las diferentes accesos urbanos, sin que por ello consxder?mos constz;;lte‘)’ nu:oseloca]iun
territorio (isotropia) el promedio de habitantes aicanzable por minutos, yaque %os r}ucleos de pol acxlo e
de una manera regular, ni presentan un tamafio homogéneo, siendo también irregulares, en algi »

condiciones de la accesibilidad viaria. - . ' ; e
6. Tal y como se hace en el capitulo 5, de corte nuclear y empirico, en el conjunto de la investigac

ennota 1.
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I°. En los ocho casos observados (véase CUADRO 1) existe una asociacién més o menos

general entre extension urbana residencial o industrial dominante en un determinado acceso,

e importancia relativa del mayor flujo de vehiculos en esa misma direccién, salvo en:

~— Montilla, dénde, mientras el trafico en direccién noroeste esde 13.367 (IMD de 1a N-33 D,
en elacceso Surde laN-331 Ja IMD es de 9.258 vehiculos, con lo cudl parece evidente
el potencial de atraccién de Cérdoba, al Norte de Montilla, asi como la no incidencia
de este flujo en el crecimiento de la ciudad porno existir un enlace directo entre el nudo
mas septentrional de acceso de la N-331 y el centro urbano, cosa que si sucede con los
enlaces situados al Sur del anterior’.

— Tampoco en Baza, hay una coincidencia entre el acceso que mayor crecimiento ha
articulado, el meridional (A-334),y el de mayor flujo (IMD, 1998), el Occidental (A-92)
en direccién Guadix-Granada. Viniendo a suceder algo similar a lo que ocurre en Montilla,
es decir, la peor conectividad de este enlace con la ciudad, es un serio limite a las posibi-
lidades de que el flujo vehicular incida sobre el desarrollo urbano en esa direccién.

2° Enloreferente a la coherencia Jerdrquica entre accesibilidad, intensidad de los flujos, y

direccionatidad dominante del crecimiento urbano, hay un alto grado de asociacién, sin embargo

en algunos casos no sucede esto, dindose circunstancias que merecen ser sefialadas, como en:

— Guadix, ya que el mayor potencial de drenaje en direccién Sureste no concuerda con
el mayor crecimiento urbanistico articulado en direccién noroeste por el acceso desde
Granada, que aporta larelacién de mayor trafico regional, 11.618 (IMD) y también en los
accesos urbanos —estudios de medio urbane, 1995~ con 7.447 vehiculos, canalizando ade-
mas un nimero superior de servicios de transporte, un total de 39, es decir, mas del doble
de los canalizados por la N-324 en direccién Sureste;

— Tampoco en Priego, hay una concordancia integral entre accesibilidad y flujos de trans-
porte, ya que el acceso Oeste (direccién Cabra-Lucena) tiene el mayor potencial, de pobla-
ci6n alcanzable (24.233 hab. en 20,17, y sin embargo sélo articula 3 servicios de trans-
porte diarios, cifra muy distante del acceso Norte (A-333)con 77 servicios y el Este que
articula 44, lo que refleja la existencia de mayor cantidad de niicleos en estas direcciones,
ala vez que su menor importancia demogriéfica y peor accesibilidad, que en las pobla-
ciones situadas al Oeste, con un acceso cuyo nivel de servicio expresa las condiciones
topograficas mas favorables para la expansion urbana.

Este serfa un caso, podriamos decir, de inadaptaci6n de la red a la estructura territorial,
dadas las ineficientes prestaciones territoriales y urbanisticas de los accesos respecto
a su posicidn tangencial y la accesibilidad que aportan,

— EnRonda el acceso Noreste ha sido el principal vector de extensién residencial, si bien
laexpansién industrial se articula preferentemente con la A-473 en direccién a Sevilla,
via que presenta los mayores indices de trafico y transportes, 4.694 de IMD y 28 servicios
respectivamente, aunque el acceso que drena més poblacién es el noreste con 5.330
hab.en26,1', por 1.782 en 24' el acceso Noroeste (direccién Sevilta y Jerez). La importan-
cia de la accesibilidad para direccionar el crecimiento residencial estd asociada a otros
factores locacionales que hacen del nudo Noreste el punto de mayor nodalidad en las
relaciones viarias entre la ciudad y el territorio, algo interpretado por la planificacién
sanitaria al ubicar aqui el Hospital y también por algunos privados {minihipermercado).

——

7. Esta situaci6n es explicada de forma complementaria en el andlisis de tangencialidad conectiva que la

nvestigacion desarrolla en un apartado que valora la relaci6n entre la posicion de los enlaces de las variantes y

el desarrollo urbano de las ciudades.
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3° Nosiempre, a una mayor intensidad media diaria'de trafico en. upa determinada d1rec/c16n

corresponde tambi€n un niimero superior de relaciones o servicios de transporte, asi por

i:J—emdlialloc.)s flujos que circundan Montilla, lamayor IMD se da haciael Noroeste_de laN-331
con 13.367 vehiculos de IMD, mientras que el acceso que da entrgda y salida a mayor
nimero de lineas regulares de viajeros es el situado al Surde lia variante N-331 con lQ4
servicios, lo que indica la importancia relgcional de los nucleos de las estructuras
policéntricas de las subbéticas (Puente Genil, Cabra, Lucena).

4°. Atendiendo a las relaciones jerdrquicas entre accesos, seglin variables, establecidas en
ecir que: ‘

?l—cu:edsr;ei;oc :tl)(e)sd32 ac(éesos observados, correqundientes alas8 ciudadeg anahzlad?s,
que en 25 ocasiones el principal acceso de la ciudad de acuerdo a la vapab]e e egxc.ia
converge con la jerarquia superior de ese mismo acceso respecto a otra variable, es decir,
del total de relaciones coincidentes posibles (40), en un 62,5% (25) fie los caso.s se da
esa coincidencia espacial. Si reparamos en algunos detalles, hay circunstancias que
merecen ser resaltadas, as{ Antequera es la dnica ciudad en laque se da una convergencia
plena en un mismo acceso, respecto a la jerarquia superior de Eodos 'los datos contem-
plados. Mientras que Baza, Loja y Ronda, presentan una jerarquia equivalente, en cuatro
de los cinco cruces establecidos entre las variables relacmnada?. ' y

— Porotrolado, signiendo con la lectura relacional del cuadro 2, otra circunstancia re§eqz:jble
es que Guadix y Priego, s6lo en una ocasion presentan un acceso en el que coincidan
dos variables de superior jerarquia, de forma que es apreciable en lqs accesos dfa es.tas
ciudades, una cierta divergenciaentre los flujos regionales y 12.1 acce51t?111dad temtona‘I,
olo que es lo mismo, entre los ejes viarios regionales y las relaciones de interdependencia
comarcales (Guadix) o policéntricas (Montilla).

Para concluir esta comunicacién, digamos, que sélo es de com'plemejntariedad estadfstlc,a
e informativa, ya que no procedemos aun anélisis nurpénco de flujos, primero, P?(;qlée podr;:
alejarnos de nuestro enfoque territorial y urbanistico, 'bas_ado en la acces?xll ady t:r(lios
cartografia urbana, y en segundo lugar, porque la recopilacién de q§tos ﬁa‘t: es y ajus 3
al marco de actuacién seria compleja y dilatada (encuestas de movilidad, n°de v1aJergs ph
servicios). Sin embargo, ello no es ébice para que algunos d? las lec'u.lras que hen;(l)ir ’;ccoo
de los datos hagan reflexionar sobre la importancia conc}edlda trad1c1on?lment; 12ci6r;
que no siempre estd de acuerdo con las dlemf'md.as especificas de un territorio. En re
rtuno destacar finalmente lo siguiente: ;
’ eStf., guglz(())mo se ha sefialado en el punto 3°, los accesp§ con mayor IMD, no capzﬂl}fzizg
necesariamente también una cantidad superior de servicios dF tra.n'sPorte,‘lo qt;;e sig v
que ciertos ejes tienen un cardcter regional, mientras que la artlculam.op territori co(r)r;::cc .
puede ser estructurada por otros accesos que canalizan los servicios de trzims';;i e
un &mbito funcional. Esta y otras circunstancias deben ser atendlda.s desdelaplani _ :na] .
viaria si se quiere buscar un equilibrio entre ¢l trazz'ido delosejes a escalz;lli’ii cien,as
la posicién de los enlaces urbanos desde una perspectiva comarcal que reequ
disfunciones territoriales de la red.
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CUADRO 2.
RELACIONES DE JERARQUIA ENTRE ACCES

OS SEGUN VARIABLES

5 |
Tréfico en los

Jerarquia Accesibilidad

l
| Tréfico IMD | Servicios de

dins Fheirte Tréfico IMD | accesos segtin |
Rk i (estaciones de Transporte oblacig’)n (estaciones de | Estudios de
seoin. | 20ro,1998) | (2000) 2 " |aforo, 1998) | Medio Urbano
e Lg,, = (1993-96)
_ SR
o Baza :
3 Montilla Ubeda |
] —_—
a Loja Guadix Priego | . Guadix
% Montilla Montilla Ronda Ubeda | \ontitia
e T s
Antequera Antequera Antequera Antequera Antequera
Baza Baza Baza Guadix Baza
1° Priego Loja Loja Loja Loja
Ronda Ronda Montilla Priego Priego
| Ubeda Ubeda Ubeda Ronda
| Accesos urbanos Acceso Acceso
. Acceso Acceso s e Acceso
de superior s = Principal por | Principal por ALY
jerarquia segiin Principal por | Principal L4 Servicios de | Crecimiento Prinpid por
| JETATAING SEBHN | A ccesibilidad | Trafico IMD Accesibilidad
variables Transporte Urbano

2. Ahondando en lo recogido en puntos anteriores, la falta de acuerdo entre flujo y
articulacién urbana, no se da en algunas ocasiones por la pobre relacién conectiva de
ciertos enlaces viarios, lo que dificultala capacidad estructurante de sus accesos urbanos,
de gran importancia respecto al trifico que los circunda y/o incluso penetra. De ahf,
que algunos tramos viarios, tengan una gran importancia como focos de condensacién

del tréfico y sin embargo no se conviertan en focos de atraccion y generacién del
desarrollo urbano.
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FIGURA 3. FIGURA 5.
RELACIONES ENTRE ACCESIBILIDAD Y TRAFICO (IMD) , RELACIONES ENTRE ACCESIBILIDAD Y N° DE SERVICIOS DE TRANSPORTE,
SEGUN LOS VALORES DE LOS ACCESOS PRINCIPALES SEGUNLOS VALORES DE LOS ACCESOS PRINCIPALES
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FIGURA 4. FIGURA 6.
RELACIONES ENTRE ACCESIBILIDAD Y TRAFICO EN LOS ACCESOS RELACIONES ENTRE TRAFICO (IMD) Y N° DE SERVICIOS DE TRANSPORTE,
(ESTUDIOS DE MEDIO URBANO 1993-1995), SEGUN LOS VALORES DE LOS ACCESOS PRINCIPALES SEGUN LOS VALORES DE LOS ACCESOS PRINCIPALES
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FIGURA 7.
RELACIONES ENTRE CRECIMIENTO URBANOQ Y TRAFICO (IMD),
SEGUN LOS VALORES DE LOS ACCESOS PRINCIPALES

FIGURA 8.
LAS 8 CIUDADES ANALIZADAS: ESQUEMA ARTERIAL
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, (*) Enlas FIGURAS 3,4 y 5 la variable accesibilidad seiiala el promedio de habitantes por
minuto, con los que puede conectar potencialmente la ciudad a través de sus accesos.

Escala original 1:100.000 (Atlas de Andalucfa, vol. I, Instituto de Cartografia de Andalucia 1998)
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