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1. La politica de transporte comunitaria. De la libre circulacion a la planificacién
de redes transeuropeas de transporte

Los objetivos de construccién de la CEE marcados en el Tratado de Roma de 1957 se
orientaron haciala consecucion de la unién aduanera de los Estados miembros, garantizando
la libre circulacién de personas, mercancias, capitales y servicios, en base al desarrollo de
politicas de integracion.

Con la puesta en vigor del Acta Unicaen 1987 se ampliaron los objetivos de la CEE. Se
incorporaron politicas comunes en materia de medio ambiente, investigacién y desarrollo
tecnolégico y aplicando el principio de cohesién econémica y social, instrumentalizadas a
partir de la creacion y gestién de los llamados fondos estructurales (FEDER, FEOGA y FSE).

El Tratado de Maastricht (1992), conocido también como Tratado de la Unién Europea,

significé un nuevo avance en el proceso de integracién europea y la oportunidad de que se -

substituyera el enfoque inicial, bdsicamente econdémico, por otro mas amplio que integrara
otros sectores (educacidn, sanidad, cultura...) en el que se viera implicada toda la ciudadania
europea.

Aunque el transporte siempre ha ocupado un lugar relevante en los planteamientos y
politicas comunitarias, adoptando diferentes iniciativas y proponiendo diferentes actuaciones
enel marco de las directrices europeas, hasta principios de la década de los 90 no se produjo
una transformacioén radical a la hora de plantear, concretar y afrontar los problemas del sector,
“de manera que si hasta estas fechas el punto de vista dominante fue casi siempre la oferta,
apartir de la segunda mitad de 1989 el problema de los transportes paso a ser contemplado
deforma sistemdtica desde el punto de vista de la demanda” (SISO CRUELLAS, J., 1999,
P. 63). M3s all4 de plantearse s6lo aspectos en relacién a la construccién de un mercado
nico, se entendié que la cuestion residia en desarrollar redes multimodales de infraestructuras
Yservicios capaces de responder con eficiencia a los retos impuestos por el creciente ritmo
de la demanda.

En relacién a la cuestion de las redes transeuropeas, tuvo una especial trascendencia
Bpresentacion en 1992 del Libro Verde sobre Transporte y Medio Ambiente, al enunciarse
enélalgunos principios y contenidos que tuvieron incidencia en el planteamiento de la nueva
Politica comunitaria en materia de transporte, insistiéndose en la necesidad de valorar los
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impactos medioambientales del sector y de abordarlo desde un enfoque multimodal. E]jq
explica que se otorgara especial preferencia al fomento del ferrocarril, como el modo generador
de menores costes externos y la mejor alternativa al transporte por carretera, que entonces
presentaba importantes desajustes, problemas de congestion e impactos medioambientaleg
en los paises centrales mas desarrollados.

Estos nuevos enfoques y la nueva politica de creacién y fomento de redes de transporte
transeuropeas quedaron recogidos en el tratado firmado en Maastricht aquel mismo afi,
La politica de construccion y fomento de infraestructuras de transporte comunitarias quedé
estrechamente vinculada a los principios de libre circulacion, cohesion econémicay social,
desarrollo arménico y equilibrado, sostenibilidad, respeto por el medio ambiente, solidaridad
y mejora del nivel/calidad de vida. &

Con el precedente de la elaboracién en 1990 de un primer esquema director de red europea

de ferrocarriles de alta velocidad, a partir de 1992 se hicieron las primeras propuestas de redes
transeuropeas de transporte.

Coincidiendo con dichas propuestas, la publicacién en 1992 del Libro Verde sob
Impacto del Transporte en el Medio Urbano'y del Libro Verde sobre el Medio Urbanoe
ciaron Ja preocupacion del Parlamento Europea por el tema del transporte desde la perspe
medioambiental. Una preocupacion que algunos afios antes, en 1988, se habia cone
enlaaprobacion de la Carta Europea de los Derechos del Peat6n, cuyos principios b
se orientaron ala consecucién de unas condiciones 6ptimas para las ciudades desde e
de vista ambiental, como espacio de actividad, de convivencia y de circulacién.

La comunicacién presentada por la Comisién Europea en diciembre de 1992 (€0
(92) 494), titulado EI curso futuro de la politica comiin de transporte: un enfoq
parala elaboracion de un marco comunitario de movilidad sostenible , se convirtio €
Blanco sobre politica de Transporte (1992). El contenido de dicho documento fi
de dura critica en el Informe Porrazzini, aduciéndose no haber abordado con
profundidad temas como el de la relacidn entre politica de transporte y politica e
el de movilidad/ sostenibilidad, el de la integracién o del principio de subsidiari
duda, uno de los aspectos mds originales de dicho informe, cuya propuesta de

fue aprobada en 1994, fue el plantear por primera vez la necesidad de agotar la
de las infraestructuras existentes y priorizar, entre otros, ¢l transporte no motori:
Enel documento Politica Comiin de Transportes 1995-2000.: programa de ac
movilidad sostenible en Europa (COM (95)302) aparecieron como propuestas
la Comisi6n la promocién de los modos de transporte mds ecolégicos y lanecesid
las necesidades de las personas con movilidad reducida. En esta misma linez
Verde La Red de Ciudadanos. Como aprovechar el potencial del transporte public
en Europa (COM (95) 601) se insistia en toda una serie de puntos explicitadose
anteriores y en la necesidad que potenciar el uso de los modos de transpor

i

2. Laspreocupaciones de los europeos en relacién con el medio ambie
de movilidad sostenible en el medio urbano

Una de las principales preocupaciones detectadas en los diferentes €
ladegradacién del medio ambiente urbano, percibida en estrecha relacion
del trafico motorizado y la contaminacién atmosférica. Se trata de dos @

_ Coincidiendo
$i6n Europea de M 10A
Yeontradiccioneg del

1 la i 5
F (()l‘l:e S€ 1mpulsé e] lanzamiento de una
~—OYeruna politica de movilidad m4s sost

La red europea de vias verdes

ro ¢ AY]
e ::[ poco ’como la crisis petrolifera” (SANZ
€nosélo se recuperod la idea de racionalizar

cone L
o llo, ll)a's 'Niciativas impulsadas desde principios d

. - e

moiente propiciaron ung estado de reflexisn so

: modelo convencj
Geun informe cop; tonal de transporte. EJj i
) inado ; . o -Bllo se tradujo en ..
: por Fabio M Ciufini titulado Proposition dJe recllza e poiaciGn
erce pour une

rz;rg 3e la'cc()jnt:rencia Car Free Citieg » en 1994
€ Cludades sin coche, ¢ jeti ,

: : » con el objetivo d
e 1 .
nible. Esta idea, orientada g substituir el coche

. ento de los modos d
. i 1906, .  de transporte no motorizad
. el Coch}és_ a actualidad unag 70 cludades ey o




152 PERE J. BRUNET ESTARELLAS

En este sentido interesa recordar sin embargo que, si bien los miembros signatarios de}
protocolo de Kioto (1997) acordaron reducir en diez afios laemision de gases contaminantes
de efecto invernaderoenun 5°2% y que la UE se haya comprometido aampliarlo globalmente
hasta un 8%, el sistema compensatorio de cuotas asignadas a los diferentes estgdos comunj-
tarios permite a Espafia poder incrementar sus emisiones enun 5% durante el mismo periodo,

3. Lapromocién de los modos de transporte no motorizados y la creacion de vias verdes

Aunque en las propuestas urbanisticas del norteamericano Frederick LAW OLMSTED
(1822-1902)en EE.UU.oenel modelo de ciudad-jardin de Ebenezer HOWARD (1850-1929)
se ha intentado ver el precedente de las vias verdes, en realidad se trata de un concepto de
aplicacién reciente. . g

Bajo diferentes denominaciones idiométicas (corredores o ejes verdes, greenways, voies
douces, voies lentes...), el concepto de via verde se utiliza para definir un pasillo de comunica-
cién concebido para el desarrollo de desplazamientos cotidianos de tipo obligado (trabajo,
estudios, compras...) o turistico, a partir del uso de modos de transporte ligeros y no motori-
zados, sobre plataformas reservadas. A tal efecto, el tipo de infraestructuras fijas utilizadas
normalmente son las plataformas ferroviarias abandonadas y los caminos (.ie Servicio ¢ e
canales y rfos, haciéndose también extensivoa antiguos caminos de peregrinacion, de trashu
mancia, caminos agricolas y forestales, etc. Se trataen definitiva de trazados ya existente:
que, al haber perdido su funcién original, se utilizan para usos alternativos o, en el ca
mantenerse, la compatibilizan con otros. Al ser un objetivo comin en la definicion de
verdes la de poder servir al mayor nimero de usuarios posibles, con diferente cap
de uso, desde el punto de vista técnico se intenta que cumplan los requisitos de teneg
pendiente (< 3%), estar segregadas de lared de trafico convencional y tener €l menornti
de cruces con ella, y no padecer interrupciones. i

Aunque el acondicionamiento de antiguas plataformas ferroviarias para usos altem
se viene realizando en EE.UU. (Rails-to-Trails) desde hace bastantes décadas, Eur.opa ;
porado este tipo de practicas mds tardiamente. Se tratade un.movimiento mé§ reciente,
cido por diferentes coyunturas como la crisis energética, laimpronta ecol(?glsta, ela
nismo, el incremento y diversificacién de las actividades turisticas, de 0010_))1 recrea j
nuevas practicas educativas (educacién medioambiental) y la sensibilizacmn sobre €
monio natural e histérico. A pesar de su mas reciente implantacion, existenen Eur(_)pa
cias ya maduras como las llevadas a cabo por las asociaciones Sus.trans (Reino
Chemins du Rail (Bélgica), cuyos modelos han sido referencias obllg.adas eno

En Espafia, la iniciativa piiblica de recuperar las infrgestructuras llfne'ales ab
para usos alternativos fue planteadaen 1992 por el Ministerio de Obras I.’ubhcaS,
Medio Ambiente (MOPTMA), a partir del programa denominado Caminos dela
A finales de aquel mismo afio, el MOPTMA, RENFE y FEVE enca{garpn ala
de los Ferrocarriles Espatioles (FFE) la redaccién de un inventano-_estatal ¢
de ferrocarril fuera de servicio que quedé ultimado en 1993. En una prlmera ;
ficaron 98 lineas dependientes de los tres organismos publicos mencxopado& !
de 5.764 km., 954 estaciones y apeaderos, 501 tineles y 1.070 puentes y viaduc
mente estas cifras se ampliaron, al incorporarse 89 antiguas lineas de ferro
e industriales de titularidad privada, con una longitud de 1.920 km.

k!
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A partir de este documento de trabajo, aquel mismo afio de 1993 se puso en marcha
un primer programa de vias verdes coordinado por la FFE, adaptando al caso espanol algunas
experiencias extranjeras, especialmente las desarrolladas en EE.UU por Rails-to-Trails y
en el Reino Unido por Sustrans. Mientras el MOPTMA se comprometia a invertir un total
de 6.000.000 de euros/afio en la construccidn de vias verdes, incluyéndolas en su Plan Director
de Infraestructuras (PDI), RENFE y FEVE aportaron las lineas.

En el acondicionamiento de los aproximadamente 800 km. de vias verdes existentes
en la actualidad y rehabilitacién de edificios ferroviarios se han invertido unos 29 millones
de euros, siendo financiado el proyecto a partir de 1996 por el nuevo Ministerio de Medio
Ambiente (MIMAM) y otras Administraciones regionales y locales.

En laactualidad, las experiencias acumuladas en la habilitacién y gestién de vias verdes
han creado un clima de reflexién entre los diferentes agentes implicados y la propia Adminis-
tracién que ha conducido a valorar muy positivamente este tipo de actuaciones como alterna-
tivaal transporte motorizado. En este sentido basta recordar que en nuestro pais se ha tratado
especificamente el tema en seminarios (Gijén en 1993 y Arcos de la Frontera en 1995), jor-
nadas técnicas (Madrid 1998) y congresos internacionales (Gijén 2000), organizados por
la FFE. A su cargo ha corrido también la publicacién de dos guias de vias verdes en 1997
y 2000, la promocién de actividades como el Tour Mégico por las Vias Verdes (octubre del
2000) y de otro tipo de iniciativas de promocién.

4, Lacreacion de redes regionales, estatales y transnacionales de vias verdes en Europa

Existen en Europa toda una serie de experiencias de creacién y gestion de redes de vias
verdes, desarrolladas a nivel estatal y regional.

Enel Reino Unido las primeras vias verdes fueron concebidas y desarrolladas por Sustrans
en 1994. Desde entonces dicha asociacién desarrolla un proyecto de red nacional para ciclistas
apartir de antiguas lineas ferroviarias (el 33% del total), caminos de servicio de los canales
yotrotipo de infraestructuras viarias. A partir de dicha iniciativa, el gobierno britanico lanzé
en 1996 la primera National Cycling Stretagy, con el objetivo de desincentivar los despla-
zamientos habituales en coche y potenciar la marcha a pie y el uso de la bicicleta.

En Bélgica, la iniciativa de promocién de una red de vias verdes ha tenido un especial
desarrollo en la regién valona con la puesta en préctica del programa RAVel (Réseau
Autonome de Voies Lentes). Aunque laidea de crear una red de vias verde apareci6 en los afios
10 apartir de |a recuperacién de las infraestructuras ferroviarias en desuso, hasta mediados
delos 90 no se concret6 un acuerdo-marco entre el gobierno regional y los ferrocarriles belgas
(SNCB), propietarios de la infraestructura ferroviaria. En realidad, aunque |a cumplimentacién
deeste trimite necesario supuso la posibilidad de utilizar las lineas ferroviarias desafectadas,
¢l proyecto incluye también los caminos de servicio de las vias navegables.

El caso valon es especialmente interesante, por las facilidades dadas en 1997 por laSNCB
S:':igesnonar. lainfraestructura ferroviaria en desuso y dar a lared de vias verdes una categoria

aconentidad propia. En este sentido es importante destacar que un decreto del gobierno
onde 1992, modificado cinco afios después, definid la jerarquia de las infraestructuras

;lnas se’glin tres categorfas: la red de gran capacidad (RGG), la red interurbana (RESI)
ared vias verdeg (RAVeL).

Vi
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Mediante el convenio-marco suscrito entre las partes implicadas en el proyecto, la SNCB
concedi6 al gobierno val6n el derecho de uso de aproximadamente 90 antiguas lineas de
ferrocarril por un plazo de 99 anos, reservdndose el derecho de mantener de propiedad v,
en caso necesario, de intervencion sobre las mismas.

Aunque en la actualidad la red estd formada por unos 900 km. de vias verdes abiertag
ala circulacién (702 caminos de sirga y 167 km. de ferrocarril desafectados), se preve que
lalongitud final se duplique. La prevision anual de inversién se ha fijado en 4.958.000 euros,
con un coste/km. entre 74.000 y 99.000 euros. Algunos tramos transfronterizos reciben adem4s
cofinanciacién europea, al estar incluidos en la zona Objetivo 1.

Fuera del territorio valén, en Bélgica se estdn llevando a cabo proyectos de rehabilitacign
de infraestructuras de transporte como vias verdes en la regién flamenca y en el 4rea de
Bruselas.

En Francia fue la iniciativa privada la que tuvo un papel decidido en la implantac
de vias para el uso de la bicicleta. El resultado fue ]a aparicién a principios de los 9
Club des Villes Cyclables, que en la actualidad agrupa a mas de 300 ciudades. M4s recie
mente (1999) se ha constituido €] Club des Départaments Cyclables que incluye depa
tos franceses que llevan a cabo diferentes programas de promocién de esta modal;
transporte.

Poriniciativa de la Administracién central gala, en 1994 se constituyé el Comité
nisterial de Seguimiento de Politicas a Favor de la Bicicleta, aglutinando a partir de 19
rentes centros y organizaciones publicas y privadas. A partir de los trabajos real;
de la propuesta hecha por dicha comisién, en 1998 el Comité Interministerial de O:
del Territorio (CIAT) proyecté el Schema National Veloroutes et Vies Vertes. Sef
una red de interés nacional, concebida con el objetivo de desarrollar cerca de & .
de itinerarios de larga distancia a partir de una red mixta de lineas de ferrocarril abandonai

caminos de sirga, caminos rurales y otros de reducida intensidad de trafico.

En el caso de Luxemburgo, desde 1977 se vienen aprovechando los trazados ¢
lineas ferroviarias para el desarrollo de una red de carriles y pistas para ciclistz
turisticos. Sin embargo, hasta 1990 dicha red no fue reconocida con carﬁcter'_
y hasta 1999 no se promocioné desde la Administracién la Réseau Nation:
momento en que se llevan ejecutados 400 km. de itinerarios de los 900 prev:

En dicho pais, la politica gubernamental inicial de evitar los centros urbanos mé
mdticos y desarrollarse en 4mbitos rurales ha sido objeto de revision de manera qu
lidad algunos carriles-bici tienen un desarrollo urbano

Con el precedente de las ya numerosas realizaciones de vias verdes en el 4n
y de la propuesta de definici6n de las mismas como “vias auténomas de comunt
das alos desplazamientos no motorizados, desarrolladas en el marco deunao
grada, valorando el medio ambiente y la calidad de vida, y reuniendo las
cientes de anchura, pendiente y piso para garantizar a todo tipo de usuario
y seguro”,los participantes en las jomadas de Lille, en setiembre del 2000,_ o
a favor de la estructuracién de red coherente de vias verdes comunitarias:
Europea (REVER), bajo la coordinacién de la Asociacién Europea de Vias
creada en 1998. Los principales objetivos de la AEVV se concretan €n €
mocion de vias verdes, a fin de fomentar la utilizacién de antiguas infraestruc!
desafectadas o caminos de sirga de vias navegables para el trafico no moto
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Porlo que se refiere a las directrices comunitarias promovidas en apoyo de la intermg.
dalidad y la movilidad sostenible, “aunque es dificil dudar de la aparente bondad de estqs
estrategias, los fondos europeos se decantan tendenciosamente a impulsar costosas infraes-
tructuras para el coche privado, los trenes de Alta Velocidad y el transporte aéreg”
(MIRALLES, S/ ESTEVAN, A, 2000).

Lacreacion de vias verdes en Europa desde la década de los 90 es una propuesta promo.-
vida inicialmente por la iniciativa privada y asumida por algunos gobiernos regionales que
responde a un nuevo enfoque a la hora de abordar la problemaética del transporte. E} concepto
de via verde se utiliza para definir un pasillo de comunicacién concebido para el desarrollo
de desplazamientos cotidianos de tipo obligado (trabajo, estudios, compras...) o turistic
a partir del uso de modos de transporte ligeros y no motorizados. El tipo de infraestructura
fijas utilizadas normalmente son las viejas plataformas ferroviarias abandonadas, asi con
diferentes tipos de caminos.

Las vias verdes se conciben como ejes segregados del trafico, disefiado para el uso excll
sivo de peatones, ciclistas y otros modos de transporte no motorizado. i

A partir de las primeras actuaciones en dreas urbanas y del acondicionamiento de
aislados, algunas administraciones regionales han desarrollado itinerarios de muchor
alcance territorial y, mas recientemente, en el disefio de redes nacionales e interes t es
En cualquier caso, se trata de iniciativas que responden a la imperiosa necesidad de redug
el creciente volumen de tréfico y los costes ambientales, sociales y econémico que g

Aunque son escasos los datos disponibles sobre el uso de vias verdes y de los impa
derivados de su implantacién, es innegable su interés para las poblaciones dependien
y de movilidad reducida, como alternativa de transporte convencional y como estrate
de desarrollo rural.
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THE EUROPEAN CYCLE ROUTE NETWORK
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EUROVELO Twelve international cycle routes to

change the face of Europe

EuroVelo® is a registered trade mark of the European Cyclists’ Federation

North - Sauth Routes:
@ Atlantic Coast Route: North Cape - Sagres
@ Bigrims Route: Yrondhelm - Santiago de Compostela
® Viz Romea Francigena: Landon - Rorae
@ Middle Europe Route: Narth Cape - Malta
D Baltc Sea to Adristic Sea {Ambes Routel: Gdansk - Puta
® East Europe Route: North Cape - Athens.

West - East Routes:
@ Cagitals Rovte: Gatway - Kev and Moscow
@ The Channel to Black Sea: Rescoff - Odessa
@ Atfantic Ocean 1o Blatk Sea [Rivess Route): Nantes - Constanta
@ Weaditemanesn Route; Cidiz - Athens
Chrcults:
@ Battic Sea Oyele Route fHonsa chreuit)
@ North Sca Cycle Route

Note: This map is correct 2s at 12th
November 1939, Routes may be revised
in Future, to take account of national
devetopments. The EuroVelo route
coordinator Js Jens Erik Larsen of De Frie
Fugle, email: friefugi@post8.tele.dk




