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LAS TRAVESIAS URBANAS
EN LA RED PRINCIPAL DE CARRETERAS
DE ANDALUCIA *

Juan MILLAN RINCON #*

1. INTRODUCCION: LAS TRAVESIAS COMO PROBLEMAS

El planteamiento de este articulo implica la identificacién de la travesia como
elemento individualizable dentro de la red de carreteras y, al mismo tiempo, una
hipétesis de partida: suponer que toda travesia es o puede llegar a ser un punto
contlictivo en la red de carreteras.

En efecto, la concepcion de las travesias como elementos problema se ha ido
incorporando paulatinamente al discurso de la ingenieria de trifico y la planifi-
cacién urbana, las dos disciplinas que, en principio, tienen intereses mas inme-
diatos en el tema. El paso de una carretera por un niicleo urbano genera frecuen-
temente tensiones tanto en la poblacion (que soporta impactos ambientales y
elevados indices de peligrosidad) como en el trifico de paso (que se ve obligado
a recorrer itinerarios a menudo congestionados, a detenerse en semdforos e inter-
secciones y a sortear vehiculos soportando riesgos de accidentes).

Analizando la problemadtica desde la dptica del interés del trafico interurba-
no. las actuaciones demandadas por este sector irdn encaminadas a obtener una
circulacion rdpida, segura y comoda, persiguiendo el ahorro de tiempo y la
continuidad de itinerario que aportan las variantes.

Para los residentes, la convivencia con el trifico de paso supone agresiones
ambientales y aumento de peligrosidad (aproximadamente en 1/3 de los acciden-
tes sufridos en travesias se implica a peatones), frecuentemente acompanados de
una modificacién de la escena urbana que ha conllevado cambios del parque

Este articulo estd basado en un trabajo del Centro de Estudios Territoriales y Urbanos sobre el
mismo tema adjudicado a la consultora G. y A. La recogida de informacién se efectud durante 1988,

i Geografo, Técnico adscerito al C.ET.U. En representacion de la Consejeria de Obras Piblicas y

Transportes, Junta de Andalucia, ha participado en el estudio mencionado en calidad de director fa-
cultativo.
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movil reduccion e, incluso, eliminacion de aceras para aumentar la seccién de
calzada, problemas de giros si el nimero de vehiculos pesados es elevado (puede
evaluarse que el impacto de uno pesado es aproximadamente 10 veces el de uno
ligero), etc.

A estos conflictos potenciales hay que anadir el efecto barrera que la travesia
supone en la trama urbana que atraviesa, que es tanto mds importante segtin la
posicion que la travesia tenga en la ciudad y el volumen de trifico que soporte.

La anterior gama de motivos hace que la politica de carreteras haya tendido a
eliminar travesias, recurriendo a la construccion de variantes e incrementando el
ritmo de construccion de las mismas conforme aumentaba la intensidad de trafi-
co en las carreteras o variaban los hdbitos de comportamiento de los conducto-
res. No obstante, el tema no es tan simple como pudiera parecer, ya que la
construccién de variantes tiene cuando menos efectos de dos tipos:

a) Una repercusion econdmica importante, no tanto por el coste material de

ejecucion de la variante, sino por su influencia en la economia local,
Al amparo de las carreteras se desarrolla una gama variada de actividades
econdmicas, desde las mds ligadas al servicio del automavil hasta las hote-
leras, pasando por el comercio de determinado tipo de articulos. Para algu-
nos asentamientos el desvio de la carretera puede suponer un perjuicio
econdmico que anule otro tipo de beneficios.

b) Un impacto en la trama urbana y en el modelo de crecimiento de la aglo-
meracion. El primero deriva de la pérdida de funcidn de la antigua travesia,
que conlleva la necesidad de integrarla en la malla viaria y redisefiarla
como pieza urbana, no sélo en cuanto a su geometrfa, sino también en
cuanto a los usos de sus margenes.

El impacto de la supresion de la travesia en el modelo de crecimiento de-
pende. como es 16gico, de buen nimero de factores. En general la carretera
actda como un motor de actividades cuyo mercado no radica en la ciudad,
sino en la poblacion transeunte. Por ello es normal que la construccion de
variantes implique un desplazamiento de las actividades dependientes de la
carretera a emplazamientos proximos a su nuevo trazado. Si el asentamien-
to es suficientemente dindmico, se produce un efecto de atraccién de otros
usos que a medio plazo puede terminar incorporando de nuevo la carretera.

El tema es de una gran complejidad, y lleva tiempo suscitando una polémica
en la que las distintas posturas se enfrentan entre si. El problema parece radicar
en la dificultad de unificar intereses contradictorios, tras de los cuales subyacen
distintos enfoques de la politica de ordenacién territorial.
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En todo caso se considera que el dnico modo de determinar con criterios
objetivos la conveniencia de mantener o erradicar travesias, es decidir sobre cada
caso concreto en funcién a un conjunto adecuado de variables. Para ello eg
preciso conocer suficientemente las travesias de la red, no sélo desde el punto de
vista de las caracteristicas de disefio o funcionalidad viarias, sino desde un
conocimiento minimo de las ciudades en que se insertan.

Obviamente, no se pretende mediante este articulo facilitar esa informacién
individualizada. Los objetivos del mismo quedan enunciados en evaluar la im-
portancia de las travesfas en nuestra Red Principal de Carreteras (RPC) de com-
petencia autonémica (incluyendo carreteras de la RIGE cuando existe solape con
otra carretera de la RP andaluza), facilitar un andlisis de la informacion necesaria
para la toma de decisiones y, por ultimo, fruto de un estudio pormenorizado de
una muestra representativa, ofrecer una tipologia de problematicas existentes en
las travesias objeto de este articulo.

Conviene sefialar que la RPC es la red sobre la que se centra el Plan General
de Carreteras de Andalucia (PGCA), definiendo la misma como el esquema
basico que articula internamente la regién y con el exterior, y que incluye ade-
mds del conjunto aqui considerado, la RIGE (Red de Interés General del Estado)
K

Hasta ahora se ha introducido la polémica sobre la conveniencia de la inter-
vencion en las travesias mediante la construccion de variantes. Al mismo tiem-
po, se ha sefialado que esta construccion plantea la necesidad de intervenir en el
tramo sustituido, dada su nueva tuncionalidad en el tejido de la ciudad como una
pieza urbana mds. Se abordard, asimismo, esta cuestién en el dmbito de las
carreteras autondmicas pertenecientes a la Red Principal de Carreteras.

2. INVENTARIO Y PELIGROSIDAD DE LAS TRAVESIAS

En el plano n.” 1 se identifican un total de 163 niicleos de poblacién en los
que actualmente existen travesias de carreteras autondmicas pertenecientes a la
Red Principal, pudiendo observarse una localizacién bastante dispersa de tales
nicleos en el territorio andaluz. Esta citra no es comparable con la dada en el
Plan General de Carreteras de Andalucia, por cuanto la cifra de 163 se refiere a
nicleos de poblacién, no a carreteras, y no es infrecuente el caso de que en un
mismo asentamiento coexistan varias travesias. En todo caso, el grueso de las

(*) Memoria del Plan General de Carreteras de Andalucia. Consejerfa de Obras Piblicas y Transportes.
Sevilla 1987.
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diferencias entre ambos valores proviene de travesias pertenecientes a carreteras
locales y caminos vecinales que, segin el PGCA, pasarian a pertenecer en el
futuro a la Red Principal. Se entiende que no cabe hablar de travesias “strictu
sensu” en estos casos, ya que el proyecto de mejora y ampliacién de la carretera
contemplard un disefio que no serd el de construir una variante.

Al objeto de mostrar una valoracion cuantitativa a nivel provincial de las
travesias de la RP definida en el PGCA vy, por otro lado, travesias actuales y
nicleos atectados por las mismas, se ha elaborado el siguiente cuadro:

CUADRO I
Provincias Modelo En la actualidad
PGCA Travesias Nucleos

Al senpmnmeermas 38 21 21
CA .. 24 13 13
5 [ 50 25 22
G 12 R ——— 51 27 26
HU L 37 17 17
FA i i S s fomnssesanens 62 19 19
N 45 21 17
SE camssnmsseainasns 60 34 28
TOTAD s 367 177 163

Puede entenderse que esos 163 nicleos de poblacién constituyen el cuerpo
sobre el que puede plantearse la necesidad de intervenir en las travesias de la RP
de cardcter autonémico. En efecto, en esos niicleos concurre la doble circunstan-
cia de que la carretera que los atraviesa pertenece ya a la red principal y cruza la
poblacién en forma de travesia.

A efectos de definir mediante criterios objetivos la necesidad de intervenir
sobre una travesia, proponiendo la construccién de una variante, el tinico indica-
dor realmente vilido seria el indice de peligrosidad de la travesia, medido en
funcion del estudio de su siniestralidad. Sin embargo, este indicador no estd
disponible salvo para pocos casos. Por ello, se ha construido un indicador susti-
tutivo del indice de peligrosidad, elaborado con los datos de que se dispone
actualmente. A fin de reducir al minimo imprescindible los componentes subjeti-
vos, se ha buscado para dicho indicador una formulacién matematica. Dado que
la térmula del Factor Riesgo, con el que se suple el indice de peligrosidad. ha
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sido elaborada ex profeso para el estudio en que se basa este articulo, es evidente
que su propia estructura incluye elementos de subjetividad. Pero también es
cierto que dicha subjetividad es uniforme para todas las travesias analizadas, por
lo que los valores individualizados del Factor Riesgo son perfectamente compa-
rables entre si.

Las variables manejadas en la definicién de la férmula del Factor Riesgo son:

1) La cuantia y composicion del trafico, definida por la IMD total y las IMD

de turismos y pesados. Se ha trabajado con la IMD actual; para definir
prioridades de intervencion de un modo mds preciso, habria que estimar
una IMD futura, teniendo en cuenta incrementos de la movilidad, el efecto
inducido de la entrada en servicio de tramos de carretera que se incorporan
a la red principal, cambios en el funcionamiento de la red derivados del
nuevo esquema de mallas e itinerarios, ¢ influencia de la puesta en servicio
de las nuevas autovias. Este planteamiento excederfa los objetivos aqui
enunciados.
La equivalencia entre vehiculos pesados y turismos se ha establecido en 1
vehiculo pesado = 6 turismos, moditicando la conversion comin en la Red
de Interés General del Estado de | camién = 10 turismos, por entender que
esta equivalencia no se ajustaba a las caracteristicas de la red y del trdfico
andaluz.

2) La posicion de la carretera, dado que la relacidn existente entre la carretera
y la ciudad no es la misma si se trata de una travesia central o de borde, y
no por razones morfologicas, sino derivadas de la cuantia de poblacién
afectada potencialmente por accidentes.

3) La traza de la carretera, representada por los tnicos datos disponibles, la
anchura y longitud de la carretera. Ambos intluyen por un doble motivo: su
repercusion en el impacto ambiental, especialmente en la poblacion afecta-
da por ruidos, y su incidencia en el funcionamiento de la travesfa. Se
entiende que el ancho de la carretera introduce una limitacion fisica a la
funcionalidad de la via. Por contra, la longitud de la travesia incide en el
funcionamiento de la ciudad de modos opuestos. Travesias de gran longi-
tud pueden condicionar al trifico y gran parte de la vida urbana. Travesias
muy cortas introducen un factor afiadido de peligro, porque no son entendi-
das por los conductores como travesias urbanas, por lo que suelen recorrer-
se a velocidad excesiva, en especial si ocupan una posicién de borde.

4)La poblacion, entendiendo que el tamano y rango de la ciudad conlleva
normalmente una complejidad en su funcionamiento que aconseja desviar
la carretera. En el extremo opuesto, nicleos muy pequefios pueden ofrecer
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mayor nivel de peligrosidad, por no producir al usuario de la carretera la
sensacion de recorrer una zona urbana.

5) El rango de la carretera, segin el cual, y a igualdad de otros factores, seria
mds perentorio intervenir en las carreteras de la RIGE y de la Red Bisica
(junto con la Red Intercomarcal contforma la RP).

Como puede apreciarse, las variables consideradas en la definicién del Factor
Riesgo, son semejantes a las manejadas en el Plan Nacional de Carreteras, con la
diferencia de que no han podido emplearse algunos de los datos del Plan Nacio-
nal por carencia de los mismos.

Se excluyen del cilculo del Factor Riesgo variables tales como las caracteris-
ticas arquitecténicas, morfolégicas, ambientales y de localizacién del pueblo que
soporta la travesia, y todo ello por dos razones: la indisponibilidad de la informa-
cién, y la gran carga de subjetivismo de este tipo de datos, dificilmente traduci-
bles en términos objetivos.

Sin embargo, esas variables se utilizan para tipificar travesias segin su pro-
blemidtica a través del trabajo de campo realizado sobre un muestra representa-
tiva,

En funcién a los pardmetros que presentan las variables ya comentadas en las
travesias de la RP. se han agrupado estas en cualro niveles descendientes por su
grado de peligrosidad. Los tres primeros se representan en el plano n.” 2. Sin
embargo, en algunos casos la ausencia de informacién puntual para la obtencién
del Factor Riesgo impide la elaboracién de éste. En anexo adjunto aparecen
relacionados 29 ntcleos con travesias sobre las que la informacién disponible
permite prever la necesidad de intervencion, pero que, sin embargo, esa informa-
cién no es suficiente para el cdlculo del Factor Riesgo.

3. PROBLEMATICA Y TIPIFICACION DE TRAVESIAS

Tanto para profundizar en el conocimiento de los problemas de las travesias
como para poder elaborar una tipificacion de las mismas, no son suficientes las
fuentes documentales, sino que es preciso recurrir a su estudio individualizado in
situ. Por ello se ha planteado una toma de datos de campo sobre una muestra de
24 travesfas que, completada con informacion documental, permite facilitar una
vision de la situacion de las travesias de la RP, asi como una tipologia de las
mismas.

Seguidamente se recoge por temas la problematica observada, finalizando
este apartado con la tipificacion ya mencionada.
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3.1. La relacion funcional ciudad-carretera

Es de resaltar la escasa presencia de usos ligados al trafico. La existencia de
paradas de transporte interurbano aparece s6lo en un par de casos. El dnico
elemento presente con frecuencia relevante son las gasolineras. Los talleres son
el segundo uso en cantidad de apariciones. El comercio y el uso hotelero apare-
cen esporddicamente.

El patrén de relacion funcional aparece marcado por las siguientes pautas:

— La presencia de comercio depende del rango de poblacién, pero sobre todo
es funcion de la posicién de la travesia en la ciudad. La carretera no es un
elemento que atraiga las implantaciones comerciales m4s alld de las insta-
laciones provisionales (venta minorista y estacional de cerdmica o produc-
tos del campo), y ni siquiera éstas aparecen fuera de los circuitos turisticos,
El uso comercial surge o no en funcién de la dindmica de la poblacion, y
s6lo lo hace en aquellas travesias de cardcter eminenternente urbano, por lo
general cuando la carretera corta a la ciudad en posicion central, es decir,
cuando la carretera funciona como una calle. La seccién de 1a carretera yel
modo en que esté configurada influyen también en la aparicién de usos
comerciales; lo que es 16gico, ya que la actividad comercial estd ligada al
peaton y no al vehiculo.

— La presencia de talleres es frecuente, normalmente no sélo como recauchu-
tados, estaciones de servicio u otras actividades vinculadas a los vehiculos,
sino mezclados con almacenes y otros usos industriales. No parece ser la
cercania a la carretera lo que atrae estas implantaciones, sino el alejamien-
to respecto a suelos mds céntricos y de precio mds elevado, unido a las
ventajas que pueden derivarse de la aglomeracién de usos industriales.
Para algunas industrias el distanciamiento del niicleo de poblacién es obli-
gado, en razén de los materiales que almacenan o manipulan. Un ejemplo
cldsico, y que aparece en varias travesias de la muestra, son los depositos
de gas butano. La estacion de servicio, como suma de una serie de ofertas:
gasolina. asistencia mecdnica, ocio y descanso etc., aparece en un contado
nimero de casos y siempre ligada, como es légico, a las carreteras que
soportan mds nimero de viajes; y dentro de ellas a los niicleos de pobla-
cion mas dindmicos,

Cuando una actividad industrial se sitda sobre una carretera, la razén obedece

mads 4 las ventajas de accesibilidad y precio del suelo, que a la vinculacién entre

la actividad industrial y la via. Este argumento es vilido incluso para los talleres
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de reparacion de automdviles, los cuales estdn al servicio del mercado local,
aunque eventualmente puedan tener como clientes a usuarios de la carretera.

No es frecuente la aparicion de usos singulares, el residencial es dominante
respeto a cualquier otro uso.

La frecuencia de aparicion de los distintos usos en los nicleos muestreados y
tramos no cenirales de la poblacion, es la siguiente:

— Residencia (como dOmINANTE) ........oeeerreevmmreereeeieieeeee e essieen 38%
— Industria y almacenes ........cccoeerieriieiieiiiiieiiee e 38%
— Talleres (sin presencia importante de industria y almacenes) . 17%
— Equipamiento .... 17%

— Gasolinera ......... ; 12%

= CIDIBTOIE suruenecrmsormsmis s S e s 4%
— Bares y Restaurantes 8%
= HoteleShu smmrmummnamnsnmasm s s s e renvomes 4%

La debilidad de la implantacion de usos ligados al ocio (bares, restaurantes y
hoteles), y el no excesivo peso de las gasolineras y talleres, guarda relaciéon con
el patrén de distribucion de asentamientos en Andalucia, ademds de con la
intensidad de los flujos en la red.

3.2. Las condiciones de trazado

En lo que afecta al funcionamiento de la carretera, las condiciones de trazado
de las travesias son por lo general buenas; cuando se detectan problemas éstos
suelen obedecer a:

— Factores exdgenos, como puede ser el cruce con vias férreas.

— Deficiente resolucidon de intersecciones, o mala sefializacion.

— Carreteras de alta centralidad en nicleos muy dindmicos, como puede ser
el caso de Linares o la antigua travesia de Priego de Cérdoba.

En general, no existen problemas derivados de la traza de la carretera que
afecten a la funcionalidad de ésta. La dnica excepcidn destacable seria conflictos
puntuales derivados de la inexistencia generalizada de bandas de aparcamiento.

No cabe decir lo mismo de los problemas, que para la ciudad y sus usuarios,
se deducen de las condiciones de trazado de la carretera. Al margen de las
molestias como ruido o humos que la via pueda generar, los principales proble-
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mas causados a la ciudad por el trazado de la travesia son la ruptura en piezas de
distinta morfologia y la inadecuacion de la escala.

El primero es un problema que aparece con mayor frecuencia cuando una
carretera exterior al nicleo urbano ha sido absorbida por éste, lo que suele
traducirse en una tragmentacion del pueblo en sectores de caracteristicas morfo-
logicas. tipoldgicas y funcionales enfrentadas, y en la formacion de vacios de
borde y bolsas interiores carentes de uso y de configuracion.

El problema de la inadecuacion de la escala puede presentarse en dos formas
opuestas:

— Travesias cuya seccion transversal es equivalente a la de una calle cual-
quiera del lugar, que soportan flujos para los que no estdn concebidas. Esta
tipologia de travesias suele corresponder a los cascos rurales, pero a veces
se produce en crecimientos relativamente recientes, como es el caso de To-
rredonjimeno. El riesgo que suponen estas travesias es alto, y se agrava por
la inexistencia o escasa dimension de las aceras.

— Travesias dimensionadas atendiendo Unicamente a las necesidades de la
carretera y cuya escala es desproporcionada por su amplitud. A este tipo
corresponderia la travesia de Mairena del Alcor.

Cuando la carretera corta al nicleo de poblacion, es diticil conjugar la escala
de su traza, la escala de la edificacién de las mdargenes v las necesidades del
trafico que soporta. Dicha adecuacion es simplemente imposible cuando se in-
tenta mantener ademds. determinadas velocidades y condiciones de conduccidn
semejantes a las de una travesia en zonas no consolidadas. Como regla general el
irazado de la travesia, sobre todo si discurre por las barriadas exteriores del
nicleo de poblacidn, prioriza la atencion a la via respecto a su cfecto en la
ciudad. San Juan del Puerto es un ejemplo de ello.

3.3. Las condiciones de urbanizacion

La ignorancia del efecto de la insercion de la travesia en la trama urbana,
comentada en el epigrafe anterior, se refleja especialmente en las condiciones de
urbanizacion. Algunas de las travesias muestreadas presentan errores de urbani-
zacién (Lora del Rio serfa un ejemplo), pero la ausencia o mal estado de urbani-
zacion no es el principal problema. Conceptualmente es mds importante la poca
adecuacion al medio urbano de los elementos de urbanizacién. El tratamiento de
los materiales y la propia concepcion del acondicionamiento de la travesia, po-
drfa hacerse compaginando las necesidades del trafico y las de la ciudad. La
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realidad es que la carretera se trata como tal, ignorando bastante el medio por el
que discurre. Causas muy distintas, ¥ con mayor frecuencia la accién conjunta de
varias circunstancias, explican que la travesia aparezca como un elemento extra-
fio y ajeno al pueblo. Entre ellas destacan las siguientes:

— La generalizacion del uso de tirmes flexibles.

— La presencia de elementos de sefalizacion y alumbrado en contraste con la
imagen internalizada de ciudad.

— El escaso uso del arbolado y elementos vegetales.

— La normal inexistencia de mobiliario urbano,

— El recurso a secciones transversales no identificables con el viario urbano,
bien porque no se configure acera, bien por mediar arcenes o cierto espacio
entre calzada y acera, bien por los materiales empleados o por su dimen-
sion.

Las razones de esta falta de atencion a la urbanizacién hay que buscarlas en la
consideracion de la travesia como carretera, en vez de su entendimiento como
via urbana especializada. Esta circunstancia se agrava en un maco global acotado
por dos referentes:

~ La supeditacion del disefio viario al automdévil privado, en su entendimien-
to mds precario, que ha caracterizado el tratamiento de los espacios piibli-
cos de las ciudades espafiolas desde los primeros afios de la década de los
sesenta.

— La dependencia de la travesia de organismos no vinculados a la vida local.

El problema no es solamente de imagen, sino también de seguridad. En este
sentido los estudios sobre psicologia vial coinciden en que el comportamiento de
un conductor es mds prudente si percibe claramente que se encuentra en un
medio urbano, en el que debe ceder la primacia al peatén. Si la urbanizacién
refuerza la sensacion de encontrarse en una carretera, tiene un efecto bastante
limitado.

3.4. Lainsercion de la carretera en la ciudad
Tras la exposicion de apartados anteriores, no sorprendera si se afirma que no
suelen existir términos medios en la insercion de la carretera en la ciudad. Lo

normal son dos situaciones maximalistas y antagonicas. O la travesia se integra
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tanto que es en realidad una calle mas, o se enquista como algo ajeno. La
primera situacién, a la que pertenecen por ejemplo la antigua travesia de Priego
de Cérdoba o la de Olvera, es la mds grata desde la 6ptica de su percepcién
visual por el conductor, pero puede adolecer de problemas de seguridad vial,
congestion y distuncionalidad del medio urbano.

La segunda situacion es la mds frecuente, y aparece con mayor rudeza en los
casos de carreteras que atraviesan dreas de borde, es decir en los nuevos creci-
mientos. Normalmente la travesia aparece en estos casos Comeo un cuerpo extra-
fio por la inadecuacion de su seccion y el deficiente tratamiento de sus médrgenes.
Puntualmente puede ser agresiva respecto a la imagen urbana, como serfa el caso
de San Juan del Puerto o El Viso del Alcor, o ignorarla sin aprovechar sus
potencialidades, como es el caso de Arcos de la Frontera. Entre la muestra de
travesias, Carmona es posiblemente el mejor ejemplo de maltrato de una ciudad
monumental por un tratamiento poco cuidadoso de la via.

Una de las consecuencias que se derivan del trabajo de campo, estriba en la
necesidad de contrastar la informacién numérica y de gabinete (en este caso el
valor de FR) con la realidad fisica de la travesia. Esta confrontacién permite
desestimar algunas soluciones de erradicacion de la travesia, interviniendo sobre
la misma para su mejora.

3.5. Tipificacion de las travesias

En funcién a los problemas que en ellas se detectan, y a sus caracteristicas,
las travesias pueden clasificarse en los siguientes siete tipos:

Tipo 1: Este tipo presenta variante en servicio, son ciudades muy monumen-
tales, y la antigua travesia tiene un cardcter tan urbano que precisa
intervenciones minimas: Priego de Cérdoba y Ubeda.

Tipo 2: Travesia sustituida por variante, precisa intervencién importante: Vi-
llamartin.

Tipo 3: Ciudad monumental, travesia inadecuada en términos de funciona-
miento e insercidén en la ciudad, precisa variante y recuperacion:
Carmona.

Tipo 4: Linares (N-322), Alcald de Guadaira, Torredonjimeno: travesias ex-
cesivamente saturadas de trafico peatonal y rodado, niicleos con bas-
tante renovacion.

Tipo 5: Travesias en las que conviene intervenir a medio plazo, y que consti-
tuyen el eje del pueblo: Valverde del Camino, Pilas, Olvera.

[13]
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Tipo 6: Alcald la Real (N-432), Baeza, Lebrija: travesias con un caudal de
trafico alto, e imagen urbana agradable. La intervencion podrd con-
cretarse en atemperar la velocidad de uso de la travesia y reducir
otros impactos.

Tipo 7: Ecija, Puebla del Rio, Marchena, Baena, Martos: son travesias des-
estructuradas. en las que se puede intentar obviar la variante intervi-
niendo sobre la travesia, pero que requieren una actuacion profunda.
Lora del Rio entra también en este tipo y se encuenfra en pésimo
estado, por lo que es urgente actuar sobre ella, pudiendo ser utilizada
como un ejemplo piloto,

4. RECUPERACION DE TRAVESIAS

La recuperacion de travesias es una linca de intervencién orientada a imple-
mentar un conjunto de actuaciones sobre aquellas carreteras que han dejado de
servir al trafico interurbano. Son las travesias en que se ha erradicado el trifico
de paso, al entrar en funcionamiento una variante o circunvalacién, las Gnicas
que pueden llamarse “urbanas™ con propiedad.

Mientras que en la decision sobre las prioridades de construccidn de variantes
deben primar los criterios mas ligados a la ingenierfa de trafico, la estructuracién
y priorizacién en su caso de actuaciones de recuperacién de travesias, debe
hacerse primando razones de rentabilidad social y de efecto en la ciudad, aunque
existan otras razones de oportunidad que también sea preciso valorar.

La consideracion de una travesfa para su recuperacién implica el conocimien-
to de que el trafico interurbano ha dejado de utilizarla, por lo que la variante o
circunvalacion debe estar en servicio, o debe tenerse certeza de su programacion.

De la recogida de informacion en la que se basa este articulo, se deduce que
el nimero de nticleos afectados por el paso de travesias a vias urbanas asciende a
61. Esta cifra se considera en si importante para la implementacion de actuacio-
nes de recuperacién en varios afios por parte de las instituciones autonémicas.
En el plano n.® 3 se identifican los 61 nicleos mencionados.

Sin embargo, y aun siendo el objeto de este trabajo la RP sobre la que ha
asumido competencias la Junta de Andalucia, conviene sefialar que en la recupe-
racion de travesias debe considerarse también la RIGE,

En efecto, una vez absorbido el trafico de paso por una variante, subsisten los
problemas de integracion del tramo sustituido en la trama urbana y de reorgani-
zacion funcional y morfologica de sus mdrgenes. Aunque la transferencia de la
propiedad de las antiguas carreteras recaiga en los Ayuntamientos, corresponde
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al gobierno autondmico la tutela y el apoyo en la resolucién de los problemas
urbanfsticos que deben abordar los ayuntamientos respectivos.

Ademds, de los apartados que preceden se deduce la necesidad de construc-
cién de variantes con la médxima prioridad en 24 casos. En consecuencia, puede
afirmarse que la conveniencia de actuar en la recuperacién de travesias afecta a
unos 100 nicleos andaluces.

El niimero de travesias seflaladas es amplio y engloba situaciones muy diver-
sas, tanto en lo que respecta a capacidad de gestion de Ayuntamientos, caracte-
risticas socioeconémicas del municipio, morfologia y estructuras urbanas, arqui-
tectura del lugar, huella de la travesia, etc. Asimismo, en algunos de los casos se
han realizado obras sobre las vias, bien por parte de la Junta de Andalucia, bien
por parte del Ayuntamiento con cargo a los fondos del empleo comunitario.

Tipificar las situaciones e intervenciones posibles, excede con mucho los
objetivos aqui previstos. Sin embargo, se considera conveniente sefialar que un
programa de recuperacion de travesias debe disefiarse centralizado en la Conse-
jeria de Obras Pdblicas y Transportes, quien gestiona las competencias autono-
micas en materia de carreteras. Aunque la iniciativa surja desde la Administra-
¢ién Autondmica, no debe olvidarse que su destinatario es la Administracion
Local; por lo que la férmula del acuerdo o convenio entre administraciones debe
ser el soporte de la actuacién. Evidentemente tanto los extremos en que se
concrefe la colaboracion, como el mayor o menor protagonismo de los distintos
organismos que intervengan en la misma, dependeran de las caracteristicas indi-
vidualizadas de cada poblacion.

Acotando mas el problema, puede decirse que la colaboraciéon Consejeria de
Obras Publicas y Transporte y Ayuntamientos puede concretarse en ayuda técni-
ca y economica y colaboracion en la gestion de actuaciones.

5. CONCLUSION: NECESIDAD DE INTERVENCION

La problemadtica anteriormente expuesta, plantea la conveniencia de actuacio-
nes por parte de las Administraciones afectadas, fundamentalmente en lo que se
refiere a la construccion de variantes y a la recuperacion de tramos sustituidos
para las ciudades en las que se ubican. Debe, asimismo, considerarse, cuando la
problemdtica que presentan no aconseja la sustitucion por variantes, la opcion de
adecuacion de travesias en consideracién de la doble funcién de las mismas.

En este sentido, la Consejerfa de Obras Piblicas y Transportes, a través de la
Direccién General de Carreteras, ha puesto en marcha dos programas de inter-
vencion: uno de construccion de variantes y otro de acondicionamiento sobre
travesias.
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Durante los dos primeros afios de gestion de las competencias transferidas en
materia de carreteras, se ejecutaron 25 variantes. Asimismo, para el periodo
1687-90, la Direccién General de Carreteras programé la construccion de 36
varianies, que junto a intervenciones derivadas de actuaciones prioritarias en el
tema de carreteras (caso de la Autovia del 92) indican un volumen importante de
actuaciones,

La informacion facilitada en el trabajo de referencia, constituird un apoyo en
la dificil decisién de sustituir una travesia o acondicionarla, asi como en la
programacién y priorizacién de construccion de futuras variantes. Sin embargo,
en lo que se refiere a recuperacion de travesias, se espera que estas referencias y
enfoque planteado, constituya una aportacién importante para la elaboracion de
actuaciones al respecto.

De hecho la intervencion sobre travesias urbanas tiene en nuestro pais una
corta historia. Sin embargo, durante los dltimos afios se han efectuado diversas
actuaciones sobre travesias, antiguas vias férreas y, en general, infraestructuras
de transporte obsoletas y de marcada linealidad, que entendemos constituye una
experiencia de interés para posibles actuaciones en Andalucia.

Diversos ejemplos de intervencion merecerfan comentarse aqui (Alcald de
Henares, Trujillo, Talavera de la Reina...), sin embargo, cuestiones de espacio
aconsejan emitir una valoracién global.

En este sentido debe sefnalarse que, aunque en todo el pais aparecen ejemplos
de recuperacion de infraestructuras viarias, s6lo una Comunidad Auténoma, la
de Madrid, cuenta con un programa definido de actuacidén sobre travesias.

En general, con la intervencién no se busca s6lo la resolucion de problemas
de borde de la travesia, de insercién en la trama, o la obtencidn de un pasco, sino
la de auténticos salones urbanos. La consideracién de la travesia como un nuevo
lugar de reunién, paseo y convivencia es en todos los proyectos un objetivo
claro, y para su consecucion se adecuan riqueza de materiales y calidad en los
tratamientos.

El despliegue de medios observado no es patrimonio de las travesias, ya que
es la ténica dominante en la adecuacién de los espacios ptblicos de los tltimos
anos. La relegacion a un segundo plano del arbolado, ante el protagonismo de
pavimentaciones y mobiliario urbano, no siempre justificadas, guarda relacion
con cierta impaciencia ante el tiempo necesario de crecimiento del arbolado para
contemplar la nueva configuracion del espacio. No obstante, a la hora de plan-
tear un programa de recuperacion de travesias. es necesario cuestionar las venta-
jas de concentrar la inversion en unas pocas actuaciones de elevado coste.
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ANEXO
— Dalias — Huéscar
— Medina Sidonia — Loja
— Villamartin — Orgiva
— Aguilar (C-331 y C-339) — Las Vertientes (Clillar-Baza)
— Cabra (C-327 y C-336) — Zijar
— La Carlota — Almonte
— Espiel — Alcald
— Lucena — Alcaudete
— Priego — Linares
— Pueblonuevo-Pefarroya — Peal del Becerro
— Villanueva de Cérdoba — Alora
— Albuiiol — Salinas (Mdlaga)
— Guadix (N-324 y N-342) — Torre del Mar
— El Fargue (Granada) — Antequera
— Alcald de Guadaira
FUENTES
— Plan General de Carreteras de Andalucia 1987, que ha sido empleado fundamentalmente para la
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identificacion de la red principal, de las lineas generales de polftica de intervencién, y como
documento basico de informacion sobre las travesfas urbanas existentes,

Plan General de Carreteras 1984/91. MOPU. De €l se ha manejado esencialmente el tomo 7.11
Travesias de poblacién, que analiza mds de 1.000 travesias en nicleos menores de 30,000 Hbs.
pertenecientes a itinerarios de la Red de Interés General del Estado.

Estudio de accidentes 1986 MOPU. Estudio aplicado a la RIGE.

Sistema de ciudades de Andalucia. Consejerin de Politica Territorial 1987. Se ha obtenido la
informacion relativa a poblacion, posicion del nicleo del ranking de ciudades, y relaciones mds
frecuentes con los nicleos de su entorno.

Datos de aforo y composicion MOPU. Se ha empleado la versidn de 1985 por contar con una
malla de aforos méds completa.

Caracteristicas socioecondmicas de las comarcas andaluzas, 1987, Aunque el contenido del docu-
mento carece de relacion directa con el de este estudio, si ha permitido formar una idea aproxima-
da del perfil de los ndcleos objeto del trabajo.

Inventario del Planeamiento Urbanistico General de Andalucia, que aporta los datos relativos a
planeamiento.

Informacion procedente de la Direccion General de Carreteras de la Consejerfa de Obras Piiblicas
y Transportes relativa a previsiones de actuacion y programa de inversiones,
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