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La protección del medio ambiente contra la 
influencia perjudicial de cualquier actividad hu- 
mana es una atención imperativa de los Gobier- 
nos en la sociedad actual, en la que los peligros 
de contaminaciones, y afecciones de diversos 
tipos, se hacen cada vez más graves por las 
concentraciones demográficas, el desarrollo de la 
industria y el crecimiento del tráfico automóvil. 

En los países industrializados las disposiciones 
tomadas por la Administración se han multipli- 
cado en los Últinios años y prosigue la investi- 
gación para llegar a soluciones que se reflejan en 
leyes y reglamentos, cuyo obligado cumplimiento 
va reduciendo los perniciosos efectos de la 
contaminacibn, singularmente en el medio ur- 
bano. 

El libro objeto de la presente recensión se 
refiere a los que se derivan de la carretera y el 
tráfico y se ha editado a efectos de difusibn de los 
aspectos de mayor interés de un profundo 
estudio que, por encargo de la Deutschen Stras- 
senliga y la Hessiches Landesamt für Strassenbau 
(e), ha llevado a cabo el profesor H. Ellenberg y su 
equipo. 

El objeto de este estudio era presentar una 
amplia serie de datos y criterios que sirvieran de 
base a posteriores investigaciones sobre la Do- 
logía de la carretera, considerando los impactos 
de todo orden que ésta produce en el entorno 
ambiental, en su sentido más amplio: población 
colindante, flora, fauna y paisaje. Por las cir- 
cunstancias de superpoblación, industrialización 
y movilidad a que antes aludíamos, origen de 
efectos nocivos y en muchos casos irreversibles, 
se ha llegado a un amenazador conflicto entre la 
tecnoesfera y la bioesfera, denunciado con gran 
insistencia -aunque no siempre con fundadas y 
objetivas razones- por los ecologistas que, en 
los países más avanzados, empiezan a constituir 
una fuerza intelectual y política importante. 

Por lo que se refiere al tráfico, los factores 
perjudiciales son esencialmente la contaminacibn 
de la atmósfera por los gases y humos que emiten 
los motores de explosibn, los ruidos y las vibra- 
ciones. Las situaciones más peligrosas correspon- 
den a las áreas urbanas, donde se producen las 
mayores intensidades de tráfico, con las conges- 
tiones de horas-punta en las que se incrementa 
considerablemente la emisibn de elementos no- 
civos. 

La contaminación atmosférica debida al tráfi- 
co tiene como más graves agentes tóxicos el 
óxido de carbono y el óxido de plomo, cuyas 
tasas de emisión se van reduciendo por la mejora 
de los motores de explosión, el control de 
reglado de éstos y la limitación del contenido de 
compuestos de plomo en los carburantes. Conse- 
guir una mayor fluidez de la circulacibn en 
intersecciones y tramos de tráfico muy intensos, 
o secciones en trinchera y túnel, es también una 
medida básica. 

En cuanto al ruido, una normativa ya muy 
completa de preceptos y recomendaciones, define 
medios de protección; al mismo tiempo fija 
cuantitativamente umbrales de molestia que no 
pueden sobrepasarse. Las acciones contra el 

ruido consideran la "fuente primaria" o sea el 
vehiculo, la intensidad del tráfico, la rugosidad 
del pavimento y los edificios contiguos a la 
explanación de la vía. En lo que respecta a la 
proteccibn acústica en el entorno de las autopis- 
tas o carreteras rápidas se cita la cobertura 
completa o túnel artificial, pantallas antirruido, 
glacis laterales con talud vegetal, cubrición de 
secciones en trinchera con los llamados phonis- 
che Schanbrette (daneros acústicos) y barreras 
con doble función, acústica y de seguridad. 

El ruido, o más correctamente el sonido, se 
mide en decibelios; el nivel fónico emitido por el 
flujo del tráfico en una vía urbana, que resulta de 
la acumulación en un punto del que producen los 
vehículos que pasan a una distancia audible, 
oscila entre 40 y 90 dB (A ), A se refiere a un 
nivel normalizado. Las exigencias de umbral 
varían según se trate de zonas escolares, hospi- 
talarias, viviendas, oficinqs, zonas comerciales o 
industriales, variando asimismo según el período 
diurno o nocturno, siendo los umbrales extremos 
del orden de 30 y 70 dB, que es preciso conseguir 
con los dispositivos antes mencionados. 

También la carretera puede producir impactos 
graves por afecciones de diversos tipos: perjui- 
cios a explotaciones agrícolas o forestales, rnodi- 
ficación del paisaje, incidencias en servidumbres 
y servicios que deben resolverse del mejor modo 
posible. Ahora más que nunca tales considera- 
ciones abarcan una visión más amplia de la 
carretera de la tradicional de vía para el trans- 
porte y el desarrollo, que proporcione una capa- 
cidad de tráfico suficiente y un nivel de servicio 
adecuado con los menores costes de construcción 
y explotación. Así, pues, en el planeamiento y 
proyecto de carreteras y autopistas, juntamente 
con los criterios clásicos de funcionalidad, capa- 
cidad, seguridad y economía debe tenerse en 
cuenta el criterio ecológico que condicionará, 
en mayor o menor medida, la elección entre las 
alternativas de trazado y los tipos de estructuras 
y pavimentos a emplear. 

Con paciencia germánica los autores han 
llevado a cabo un estudio sistemático y exhaus- 
tivo de todas las incidencias del tráfico en el 
entorno: alteraciones del microclima, efectos de 
los gases emitidos sobre los cultivos y cursos de 
agua próximos a la explanación, efectos sobre 
diferentes especies animales, incidencias acústi- 
cas con sus niveles permisibles para que no 
afecten a quienes viven en las zonas colindantes, 
etcétera. 

El texto se ilustra con profusión de gráficos y 
tablas, relativos a los distintos gases nocivos que 
emiten los motores de explosión, así como a los 
efectos que producen en las diversas especies 
vegetales, considerando asimismo las circunstiin- 
cias termohigrométricas de la zona lo que puede 
decidir la elección de esas especies para adoptar- 
las en las plantaciones de taludes, medianas y 
masas verdes contiguas. También figuran múlti- 
ples fotografías sobre disposiciones adoptadas en 
Alemania para la protección vegetal del entorno 
de las carreteras y autopistas. 

La parte relativa a las plantaciones es la que se 
trata con mayor amplitud, tanto en lo que 
pueden servir de protección, las que se dispongan 
como elementos complementarios y ornamenta- 

consideración ecológica en su sentido de protec- 
cibn y saneamiento del ambiente se cita, desde el 
aspecto estético, la necesidad de control de 
plantaciones y repoblaciones, de modo que con 
ellas no e limiten perspectivas o se cause 
cualquier otro perjuicio para la contemplacibn 
del paisaje. La proteccibn de éste y su inserción 
armónica en él de la vía que va a cruzarle es hoy 
una preocupación dominante en los proyectistas 
de carreteras, que fundamentan las característi- 
cas geométricas adoptadas sobre estudios pers- 
pectográficos que garanticen sus cualidades bpti- 
cas, tanto en la adecuacibn topolbgica como en 
la seguridad y disfrute de su utilización. 

Dada la limitación de esta nota no podemos 
extendernos en otros puntos considerados en el 
trabajo de referencia -por ejemplo el impacto 
en las diferentes especies animales que viven en el 
entorno- resumido en el libro que comentamos, 
que complementado con una amplísima biblio- 
grafía internacional -gran parte en lengua 
inglesa-, será muy Útil para configurar el 
criterio ecológico de los profesionales que parti- 
cipen en los equipos de proyectos de carreteras. 

Señalemos además el valor de la publicacibn 
como documento de divulgacibn general de los 
múltiples impactos que las vías de comunicación 
pueden producir en el ecosistema de su entorno. 

Olegario LLAMAZARES 

LA CIUDAD ARTERIAL, por G. Domingo 
Laura. 

Un volumen 22 X 15 cm., 252 págs. Gráficas. 
Cassese-Cazzá. Buenos Aires, 1978. 

El megapolitismo en un fenómeno irreversible. 
La evolución de la civilizacibn ha conducido a 
una urbanización y a una motorización cada vez 
más intensivas, lo que impone una estrecha 
coordinación entre la expansión urbanística y los 
medios de transporte. 

El 50 por 100 de la población mundial está 
concentrada en áreas metropolitanas (*), con lo 
que las ciudades se congestionan cada vez más, 
creando problemas de muy difícil solución, entre 
los que puede decirse que el transporte es uno de 
los más acuciantes. 

Dentro de los objetivos prioritarios en el 
planeamiento de nuevas ciudades, y en el ensan- 
che o remodelacibn de las existentes, está el de 
oosibilitar al máximo el emoleo de los distintos 
Ledios de transporte; la idraestructura viaria 
urbana debe permitir la utilización conjunta y 
armónica del vehículo privado y el transporte 
colectivo, definiendo zonas diferenciales y esta- 
bleciendo enlaces entre ellas mediante las corres- 
pondientes estaciones y áreas de aparcamiento. 

Estaciones para el cambio moda1 y el llamado 
aparcamiento disuasorio que es la base del 
sistema park and ride, o sea, aparcar el vehículo 
propio, con el que se llega desde una vivienda del 
extrarradio, y seguir en un medio de transporte 
colectivo, o viceversa, según el sentido del viaje. 
Se trata de que el transporte individual se evite, o 
limite al máximo, en el casco urbano, o sea, el 
que queda dentro de los primeros cinturones 

les de la explanación, como en 10 que pueden ser ( 8 )  La iasa de crecimiento de la población urbana es el triple de la 
afectados por el tráfico --efectos de polvo y rural y de acuerdo con los índices de la Útlima dtcada se prevC que 

gases- los bosques, que en Alemania es frecuen- el año 22WO el mundo tendrk 6.200 millones de habitantes. con 
y) Asociación Alemana de la Carretera y Departamento de más de un M) por 100 en centros urbanos; la ciudad de Mtxico 

Carretera del Estado de Hesse (Alemania Federal). será la mayor del mundo, con 32 millones. 



periféricos. Esto exige el establecimiento de esos 
aparcamientos de disuasión en los principales 
accesos a la capital de las autopistas radiales. No 
se ocultan las dificultades que hay que vencer 
para construir aparcamientos de gran capacidad, 
generalmente por falta de previsión en la reserva 
de terrenos y el gran coste de expropiaciones y 
obras que hace problemática su rentabilidad, ya 
que hay que contar con factores de incertidum- 
bre en la opción del usuario. Por ello hay una 
tendencia a los aparcamientos disuasorios de 
reducida magnitud, numerosos y alejados del 
centro, en vez de grandes aparcamientos que 
producirán atascos en sus accesos y serán más 
incómodos para el usuario al que se obliga a 
recorrer una larga distancia a pie hasta el metro u 
otro medio colectivo. En Madrid, por ejemplo, se 
ha optado por la alternativa de pequeños aparca- 
mientos y se va a construir en plan experimen- 
tal el de Aluche, de cuyos resultados dependerá 
la realización de otros, así como la elección de su 
situación para que sean verdaderamente eficaces 
para el fin a que se destinan y no se desvirtúe su 
función específica. 

El planeamiento óptimo del transporte urbano 
integrado juntamente con una explotación ade- 
cuada, influye decisivamente en la funcionalidad y 
comodidad de una ciudad. 

La literatura sobre el tema es profusa y 
responde a diversos enfoques del problema, dado 
el carácter interdisciplinar de todas las cuestio- 
nes urbanísticas. Circunscribiéndonos a los pro- 
blemas de previsión y realización de una infraes- 
tructura viaria capaz, el tema siempre se presta a 
interpretaciones casuísticas, pero hay una gran 
base común, pues los problemas de adaptación y 
ampliación de las redes arteriales de las grandes 
poblaciones responden en Última instancia a 
supuestos y soluciones generales. 

Lo anteriormente expuesto avala el interés 
informativo del libro objeto de la presente 
recensión, que si se ha concebido como un 
esquema de planeamiento para el desarrollo del 
transporte futuro en el área metropolitana del 
Gran Buenos Aires. basado en el análisis de las 
circunstancias que .en ella concurren, presenta 
conceptos y criterios válidos para cualquier 
conuibación parecida, dentro de ciertos límites 
de densidad demográfica y parque de vehículos. 

Según los estudios de prognosis que maneja el 
autor, en el año 2000 Buenos Aires tendrá 14 
millones de habitantes y circularán por su red 
viaria 3 millones de vehículos. Los problemas de 
congestión a que dará lugar el gran índice de 
motorización sólo puede resolverse con la cons- 
trucción de una amplia red de autopistas; cual- 
quier otra medida: ordenación del tráfico, penali- 
zación severa de infracciones, semaforización, 
etc., serán meros paliativos, arbitrios de emergen- 
cia que no resolveián los graves problemas de 
accidentes ni reducirán los elevadísimos costes 
sociales del transporte en todas sus incidencias. 

Como dice el autor, la pérdida de vidas 
humanas y los elevados costes consituirán un 
triste tributo a la imprevisión o negligencia de las 
autoridades políticas y administrativas que no 
aplicaron a tiempo las soluciones que brinda la 
nueva tecnología y que han sido sancionadas por 
la experiencia en los paises de mayor desarrollo. 

Se impone, en consecuencia, la solución de 
autopistas cuya idea básica es el flujo continuo, 
que postulan las crecientes intensidades de tráfi- 
co. Para sus trazados cabe elegir los que sirvan a 
zonas ya muy pobladas y, en consecuencia, con 

graves problemas de expropiación o a otras que 
aún no lo estén, pero que se desarrollarán 
urbanísticamente a gran ritmo al contar con una 
vía rápida y amplia. Como dice el autor: "Las 
autopistas no deben ir a los lugares donde se 
acumule la población, sino que la población 
tenderá a agruparse en los entornos de las 
autopistas". 

En todo caso, la construcción de autopistas en 
zonas urbanas presenta grandes problemas por el 
elevado coste de las expropiaciones, el conflicto 
social que supone el desaloje de viviendas afec- 
tadas, así como la rest::ución de los servicios 
públicos. Estos problemas son origen de retrasos 
en los plazos de ejecución y semillero de litigios. 
Se impone por ello que toda la franja de terreno 
por donde se desarrolla el trazado se deje libre de 
cargas con anterioridad a la iniciación de los 
trabajos para que puedan cumplirse los planes de 
obras sin necesidad de prórrogas ni indemniza- 
ciones a la contrata por paralización o rescisión 
motivadas por la falta de disponibilidad de los 
terrenos. 

Se analiza el coste de una red completa de 
autopistas para la ciudad de Buenos Aires. 
Supondrá ésta, según sus cálculos, una inversión 
del orden de 60.000 millones de pesetas, sobrada- 
mente justificada por su rentabilidad económica 
y social. En efecto, las pérdidas actuales por 
congestiones de tráfico superan los 30.000 millo- 
nes de pesetas y se prevé que llegarán a 100.000 
millones en 1990 si no se actuara a tiempo. Estas 
cifras son el resultado de cálculo de mayor coste 
de funcionamiento de los vehículos en las calles 
actuales, pérdidas de tiempo en los viajes coti- 
dianos, daños personales y materiales en los 
accidentes, etc., estimados de acuerdo con los 
supuestos y criterios de los manuales americanos. 
El lector deberá tomar las cifras consignadas, 
como muy ligera orientación por la gran fluctua- 
ción del peso argentino, así como las alteracio- 
nes en el precio de carburantes y otros elemen- 
tos implicados en la construcción y explotación 
de la infraestructura viaria. 

Las modernas autopistas de la red planeada 
permitirán movimientos rápidos del centro de las 
zonas suburbanas, así como la creación de zonas 
residenciales alejadas y ciudades satélites. La 
ciudad arterial, que da título al libro, responde a 
una concepción ideal de las aglomeraciones 
urbanas, o sea, una metrópoli que seestmctura a 
lo largo de unas vías proyectadas de acuerdo con 
la más moderna tecnología, con amplios espacios 
libres, tanto en torno a estas grandes arterias 
como, en general, en todas las zonas d icab les  
que se proyectarán a base de altos ediíikios 
rodeados de jardines. 
Las vías fkrreas no deben interferir la circula- 

ción automóvil ni cortar el desarrollo urbano. 
Como alternativa del ferrocaml subterráneo, 
que cons-era excesivamente costoso, pl autor 
propone el tren de viajeros de superficie coor- 
dinado con la autopista. 

Propone esta solución bimodal a base de una 
autopista con calzadas, que puedan tener hasta 
cuatro carriles, cada una, como máximo y una 
mediana de 10 metros, ancho suficiente para 
establecer las dos vías de un ferrocarril el&- 
ficado. El ancho máximo de la explanación sed 
de 70 metros. Esta es, por ejemplo, la solución de 
la Autopista Ebenhower de Chicago, cuya longi- 
tud es de 15 kilómetros. Según los datos del 
análisis económico, por lo que cuesta un k i i -  
metro de ferrocaml subterráneo pueden cons- 
truirse tres kil6metros en mediana de autopistas. 

El autor contempla tambih la alternativa de 

autopistas elevadas. soluci6n única en zonas del 
casco urbano con gran densidad de edificación. 
Precisamente. en estos días van a abrirse al 
tdfiio en Buenos Aires las autopistas llamadas 
"25 de Mayo" y "Perito Moreno" (18 km. en 
total), que son las primeras que se han construi- 
do de este tipo. señalaremos que con partici- 
pación muy importante de empresas constructo- 
ras y consultoras españolas. 

En todo caso hay que hacer compatible la 
rentabilidad económica y social con las mejores 
soluciones hnicas, bien meditadas, partiendo de 
estudios de intensidades y tendencias en el tráfico 
futuro -para determinar capacidades y traza- 
dos- y de un justificado análisis financiero. Las 
múltiples atenciones del presupuesto del Estado 
no permitirían construir las autopistas al ritmo 
necesario y se impone, en consecuencia. el 
régimen de concesión. 

Resalta el autor que la aplicación del sistema 
de peaje en el área metropolitana no transforma 
en oneroso un servicio gratuito, sino que permite 
utilizar las indiscutibles ventajas de este &+en 
de explotacibn que aúna las del sector privado y 
las de la Administración pública. El usuario 
gasta hoy más, indirectamente, que la tasa que 
deberá pagar por la utilización de las futuras 
autopistas. Precisamente porque el uso del auto- 
móvil es caro, deja margen para ahorrar en el 
coste global de funcionamiento y permite pagar 
con ello, en peaje, una parte del beneficio 
obtenido con ese ahorro. 

En cuanto a la eficacia de las arterias bimoda- 
les, autopista-ferrocarril a que antes nos refe- 
ríamos, basta considerar el aumento de capaci- 
dad que con ello se consigue y el servicio a un 
sector de usuarios, que no puede o no quiere 
utilizar el automóvil, contribuyendo sustancial- 
menteaevitarwngestiones de t d f m  y problemas 
de aparcamiento. 

Estas nuevas líneas ferroviarias sustituirán 
progresivamente a las antiguas y podrá prescin- 
dirse de sus estaciones, con la consiguiente 
recuperación de eapacios y posibilidad de remo- 
delación de mnaso.dntricas en las cuales el 
hacinamiento de la población trasciende a su 
salud física y moral. 

Ana& el autor el uso del suelo previendo su 
reglamentación para evitar, w n  una ordenación 
anticipada, la constmión de edificios en solares 
de superficie insuficiente. Todo debe ponerse al 
servicio de una concepción ambiciosa de la 
ciudad, ordenada en función de las vias de 
comunicación. 

Esta es la tesis del libro que comentamos, en el 
que se propugna el establecimiento de redes 
arteriales de amplias oiraiteristicas, acometidas 
con antelación para anticipase a la creciente 
demanda de transporte en Ia gran ciudad. Para 
ello se aecesitan ideas claras sobre los objetivos 
que se pretenden y valor para superar los inte- 
reses menores que se oponen siempre a las 
grandes actuaciones en materia de urbanismo. 

La solución que el autor propone para el Gran 
Buenos Aire no es una solución parcial, válida 
sOlo a ~ 3 x 0  plazo; responde, por el contrario, a 
una solución de gran aliento, realísta en cuanto a 
las limitaciones económicas --con un d o n a -  
miento nwnabk  en el esfuerzo inversor- y 
ordenada ensuejecución. Comodiceconcitade Le 
Corbusier: "El sistema conservador en las gran- 
des ciudades se opone al desarrollo de los 
transportes, mata el progreso y desalienta las 
iniciativas; en contra de eUo hay que tomar una 
decisión viril." 

0iegario LLAMAZARES 




