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1. Presentacion

Esta publicacién es fruto de la celebracion, en marzo de 2023, del congreso «De cami-
nos a carreteras y calles: la evolucion de la red viaria local».

Este congreso, organizado desde la Gerencia de Infraestructuras Viarias y Movilidad de
la Diputacién de Barcelona, adscrita al Area de Infraestructuras y Espacios Naturales,
surge de su practica diaria y de la voluntad de reflexionar sobre cuales deben ser las
posibles lineas de futuro que han de reorientar su gestion para tener en cuenta los nue-
VoS escenarios que la sociedad, y los ayuntamientos como su expresién mas directa,
nos plantean.

A pesar de tratarse a menudo de una practica de gestion de las demandas puntuales
que realizan los ayuntamientos, muchas veces sin planificacion previa, nos ha permitido
adquirir una serie de conocimientos a lo largo de los ultimos afios. Estas experiencias
también han significado una oportunidad para ampliar las reflexiones que ya hicimos
ahora hace diez afios en la publicacién en catalan Els carrers del territori. 150 anys de
carreteres locals,' fruto también de un congreso celebrado anteriormente. Y, de acuer-
do con todo ello, hemos disefado el actual congreso, que esta publicacion tiene por
objeto recoger.

Ahora bien, la presente publicacion no pretende plasmar el detalle de todo aquello que
se expuso o debatié en las diferentes sesiones del congreso,? sino presentarse como
la sintesis de las principales ideas que aparecieron. En este sentido, podemos constatar
que una de las principales conclusiones que extrajimos desde la propia Diputacion de
Barcelona es la necesidad de avanzar de forma planificada hacia una visién de la red
local de carreteras como calles del territorio, como el espacio publico que son. En otras
palabras, para que nuestra red local de carreteras se convierta en la red de calles del
territorio nos hace falta una politica propositiva y preventiva, que no sea unicamente
paliativa y reactiva a las demandas de los ayuntamientos.

En definitiva, planificar el avance hacia una red de calles del territorio nos debe permitir
subrayar los valores positivos de nuestra red viaria local. Porque, si bien la carretera
estaba inicialmente asociada a una idea positiva de progreso, con los afos se ha ido

1. https://llibreria.diba.cat/es/libro/carrers-del-territori-els-150-anys-de-carreteres-locals_51982.

2. A tal efecto, puede consultarse toda la informacién del congreso (programa, ponencias y videos) en la pagina web:
https://www.diba.cat/web/congres-camins-carrers-carreteres/inici.


https://llibreria.diba.cat/es/libro/carrers-del-territori-els-150-anys-de-carreteres-locals_51982
https://www.diba.cat/web/congres-camins-carrers-carreteres/inici
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asociando a las externalidades negativas del transporte, teéricamente poco alineadas
con objetivos de sostenibilidad de nuestra sociedad. Valores, como, por ejemplo, ser la
infraestructura basica que da accesibilidad capilar al territorio, que puede facilitar y
promover la movilidad no motorizada de corta distancia, asi como aflorar, conservar y pro-
teger el importante patrimonio construido y cultural que constituyen las carreteras de la
red local. Asi pues, empieza a ser la hora de planificar nuestra red para que quede
claro que aporta mas que resta, tanto a nivel individual como colectivo.



2. La evolucion de la red viaria local

2.1. De caminos a carreteras

Historicamente, la principal funcion de la red local de carreteras ha sido dotar de ac-
cesibilidad al territorio. De hecho, aun en la actualidad, este es el principal papel que
cumple esta red: hacer posible el acceso a los diferentes bienes y servicios, como
pueden ser nlcleos de poblacién, actividades econdémicas, edificaciones dispersas,
espacios naturales, elementos del patrimonio histérico y cultural, etc. En efecto, en
muchos casos la red local es el Unico acceso que existe en muchos puntos del territo-
rio, dado que no hay ninguna otra alternativa.

La capilaridad de la red local implica que muy a menudo sea empleada como tramo
inicial o final de los recorridos, que en muchas ocasiones son cortos y de proximidad,
pero que también pueden ser mas largos y utilizarse redes viarias de otras titularidades
y categorias, como la red comarcal o la red basica. Ahora bien, mientras que la red ba-
sica esta constituida por infraestructuras viarias —como autopistas y autovias— que atra-
viesan el territorio con un elevado grado de impermeabilidad (reducido numero de acce-
sos y salidas), la red local se caracteriza por el extremo opuesto: permite una elevada
permeabilidad con los lugares del territorio por donde discurre. De hecho, como ya se
ha dicho, su papel es precisamente el de permitir el acceso hasta los origenes y destinos
esparcidos por todas partes, al caracterizarse por aportar una alta accesibilidad.

Contrariamente, la red local ofrece una baja capacidad. Es decir, el nUmero de vehicu-
los que pueden circular no es un aspecto capital y, por eso, la red se configura basi-
camente a partir de viales de un unico carril de circulacion por sentido y con velocida-
des bajas de circulacién. Diferentemente, la red viaria basica se caracteriza a menudo
por una baja accesibilidad en el territorio, pero por una elevada capacidad para acoger
vehiculos motorizados, a la vez que se permiten velocidades de circulacion altas.

De hecho, la politica de canalizar grandes flujos de demanda a través del vehiculo pri-
vado ha sido la causa de las principales externalidades negativas asociadas al sistema
viario: problematicas ambientales, de salud publica y de equidad social. Asi, la gran
capacidad que se ha otorgado en la red viaria basica ha posibilitado que el volumen
de coches en circulacion superara con creces la capacidad ambiental del territorio y
que sus impactos negativos se volvieran graves y palpables en diferentes aspectos.
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En definitiva, hay que tener muy presente que las principales externalidades negativas
del sistema viario han venido de la mano de los aumentos de capacidad, de los cuales
la red local se ha quedado al margen. Y, mientras que la red basica fundamentalmente
atraviesa el territorio, la red local es un elemento mas de este y forma parte de él. Por
todo ello, la elevada accesibilidad que la red local ha aportado histéricamente al territo-
rio se debe seguir leyendo mayoritariamente en términos positivos, desde una perspec-
tiva tanto individual como colectiva.

2.2. De carreteras a calles del territorio

Mas alla del hecho de que la accesibilidad de la red local constituya un elemento posi-
tivo de primer orden, hay que subrayar también el papel que la carretera ejerce como
guia de los crecimientos urbanos en la mayoria de los pueblos y ciudades. Un papel de guia
que se traduce en la induccion de cambios de usos del suelo alrededor de la carretera,
de forma que genera, a su vez, nueva movilidad que empleara la carretera como apoyo de
los desplazamientos.

Estas realidades que caracterizan significativamente la red local de carreteras se com-
plementan con otros elementos definitorios que la convierten en aquello que desde el
afo 2008 hemos denominado las «calles del territorio», por los siguientes motivos:

e Es el apoyo no solo de coches y camiones, sino también de maquinaria agricola, au-
tobuses, peatones, bicicletas, etc.

e Sirve para el paseo, el disfrute y el ocio.

e Dada su capilaridad, se erige en el mejor canal para la digitalizacion de calidad del
territorio, en cuanto a servicio esencial de futuro.

Obsérvese que las vias de la red local hacen funciones equiparables a las que ejerce una
calle dentro de los ambitos urbanos, si bien la red local lo hace en un ambito diferente como
el interurbano, a excepcidn de las travesias, situadas también dentro de los ambitos urbanos.

Por esta razon, hay que entender la carretera como un espacio publico. A pesar de que
en la red local la cuota modal de los peatones no sea significativa, esta red tiene que ser
un espacio publico equiparable a aquello que conocemos dentro de los ambitos urbanos.
Y, por lo tanto, hay que seguir avanzando para garantizar la seguridad de las diferentes
personas usuarias, asi como su atractivo y confort.

En definitiva, si bien gran parte de la red local evolucion6 de caminos a carreteras a lo
largo del siglo xx, en la actualidad aquella evolucion continua tiene que discurrir en
paralelo a las transformaciones necesarias para modificar la red desde la vision de
«carretera» hacia la vision de «calles del territorio».
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Es precisamente en este sentido que el congreso celebrado en marzo de 2023 y la
presente publicacidon quieren centrar la atencidn en las transformaciones necesarias
para acometer esta necesaria evolucién. En concreto, las transformaciones a realizar
se han agrupado en los siguientes tres bloques tematicos: dos bloques dedicados a la
transformacién fisica (humanizacién y naturalizacion) y un bloque dedicado a la trans-
formacion de las formas de trabajo y uso de la red (digitalizacion).

Transformacion fisica

Humanizacién Naturalizacién

2.3. La inspiracion en la planificacion urbana?

En relacién con la planificacion, la Gerencia de Infraestructuras Viarias y Movilidad de la
Diputacion de Barcelona cuenta con dos instrumentos de planificacién propios. Por un
lado, el Plan Zonal *20, el cual ordena el conjunto de la red de caminos y carreteras, de
titularidad tanto municipal como de la propia Diputacion, y aplica cambios de titularidades
en algunos casos. Por otro lado, la redaccion anual del Plan de Seguridad Viaria, el cual
prioriza las actuaciones que se llevan a cabo de oficio en el marco de la conservacion.
Este plan tiene por objetivo maximizar los beneficios desde la perspectiva de la seguridad
viaria, sin dejar de lado el clasico enfoque reactivo en relacion con los tramos de con-
centracién de accidentes e itinerarios de alto riesgo de accidentalidad.

Ahora bien, desde la Gerencia también se trabaja en la planificacion en la escala local,
particularmente desde la aprobacion de la Ley 9/2003, de la Movilidad. En concreto, la
ley supuso la introduccién de nuevas herramientas de planificaciéon, como los planes de
movilidad urbana sostenible (PMUS). Asi, durante los veinte afios de vigencia de la ley,
desde la Diputacién de Barcelona se han redactado 54 PMUS, se han revisado 23 PMUS,
se han elaborado 108 estudios de movilidad urbana sostenible y se han formado unas
300 personas de personal técnico municipal, a la vez que se han consolidado diferentes

3. Este apartado se inspira en la ponencia del congreso presentada por Hugo Moreno, jefe de la Oficina Técnica de
Movilidad y Seguridad Viaria Local de la Diputacién de Barcelona, y Valentin Acefia, gerente de la Gerencia de Ser-
vicios de Infraestructuras Viarias y Movilidad de la Diputacion de Barcelona. Véase la ponencia en la pagina web
del congreso: https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/0.2+Ponencia+VAR-HM.pdf/b8c9aaf9-0c75-
a69e-4848-ace681ebf2f6?7t=1680516811982.


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/0.2+Ponencia+VAR-HM.pdf/b8c9aaf9-0c75-a69e-4848-ace681ebf2f6?t=1680516811982.
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/0.2+Ponencia+VAR-HM.pdf/b8c9aaf9-0c75-a69e-4848-ace681ebf2f6?t=1680516811982.
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lineas de subvenciones en relacién con la movilidad sostenible. A su vez, ademas de los
planes y estudios de movilidad, en la escala local también se han impulsado planes de
accesibilidad, planes directores de espacio publico, asi como diferentes instrumentos
de planeamiento urbanistico.

En definitiva, la experiencia y conocimiento adquirido durante estos veinte afios en el
ambito local han resultado ser un elemento inspirador para la planificacion de la red
local de carreteras. De hecho, las tres transformaciones necesarias de la red local men-
cionadas mas arriba (humanizacién, naturalizacion y digitalizacién) ya hace afios que
estan presentes en la planificacion urbana y que se van plasmando gradualmente en el
disefio y la gestién de las calles de nuestros pueblos y ciudades.

Asi pues, durante el congreso se han expuesto diferentes tipos de planificacion urbana
(Plan de movilidad urbana sostenible, Plan de ordenacién urbanistica municipal®, Plan de
verde urbano?®), o herramientas de gestion urbana (digitalizacion del espacio publico®), que
pueden inspirar lo que también tiene que ser la planificacién de las carreteras. Porque, si
bien la escala urbana y la interurbana son diferentes, los objetivos a lograr tienen que ser
cada vez mas similares.

Buena muestra de la inspiracién que la planificacion urbana puede ofrecer en la plani-
ficacion de carreteras es el conocimiento previo de las actividades futuras que se im-
plantaran. Tal como en el ambito urbano, necesitamos conocer las actividades actuales
y futuras del territorio y analizar tanto la movilidad actual como la que se generara, para
proyectar en cada caso la transformacién necesaria que condicione la movilidad y el
uso futuro de la carretera.

La red local de carreteras esta interconectada con el conjunto de redes viarias, pero no
solo sirve al trafico de paso, sino que sobre todo canaliza la movilidad de proximidad.
Los crecimientos urbanos a lo largo de las carreteras locales, asi como la futura implan-
tacién de nuevas actividades, generan nueva movilidad y usos a lo largo de estos ejes.
Esta continua evolucién y transformacion en el entorno de las carreteras locales requie-
re una planificacién cuidadosa de estas infraestructuras lineales.

En definitiva, es necesario ir complementando la etapa de ejecutar actuaciones Unica-
mente en respuesta a problematicas y demandas municipales, que resuelven de forma
paliativa conflictos existentes entre diferentes tipos de movilidad, pero que no aparecen
en ninguna planificacion previa. Por este efecto, la planificacién de la red local tiene que
beber de las experiencias de humanizacion, naturalizacion y digitalizacion que desde la

4. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «La transformacién de la ciudad a partir de la planifica-
cién urbanistica y de movilidad. El caso de Vic».

5. Véase en la pagina web del congreso las ponencias tituladas «Los planes de verde urbano en las ciudades» y «El ejem-
plo de Vilassar de Dalt».

6. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «Experiencia en la digitalizacion de la gestién del espacio
publico municipal».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/1.1+La+transformaci%C3%B3+de+la+ciutat+a+partir+de+la+planificaci%C3%B3.pdf/3a8492ef-ad5d-faa5-8342-d187b3710634?t=1680516811047
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/3.2B++Els+plans+de+verd+urb%C3%A0+a+les+ciutats.+L%E2%80%99Exemple+de+Vilassar+de+Dalt.pdf/2d84a66b-c252-1d26-bdc8-4ab131d97eb9?t=1680516807017
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planificacidén urbana se estan llevando a cabo en las calles. Y, tal como sucede en los
ambitos urbanos, su planificacién debe resolver no solo problematicas actuales, sino
que de forma preventiva tiene que dar respuesta a los escenarios de futuro previstos,
avanzandose y adaptandose a aquello que sucedera.

Asi mismo, la visién de conjunto de la planificaciéon también debe facilitar que la explo-
tacion de la red esté orientada a lograr los objetivos globales, de forma que comporte
una mayor eficiencia en la gestion.

2.4. Los tres ambitos de la red local de carreteras

Hay que sefalar que en la red local pueden identificarse tres ambitos muy diferenciados:
el ambito urbano (travesias), el ambito periurbano (entre los ambitos urbanos claramen-
te consolidados y el ambito abierto) y el ambito abierto (que discurre por el sistema de
espacios abiertos). Si bien los tres ambitos comparten los objetivos de humanizacion,
naturalizacion y digitalizacion de forma comun, es cierto que en cada uno de ellos la red
debe afrontar los retos con intensidades diferentes, especialmente en relacién con la
humanizacién y la naturalizacion.

Asi pues, mientras que en el ambito urbano la integracién urbana tiene que ser maximizada,
acentuando tanto la humanizacién como la naturalizacion, en el ambito abierto la humani-
zacion solo se debe producir en puntos concretos y no a lo largo de toda la carretera. En
cambio, en el ambito abierto, si que tienen que tomar mucha importancia aspectos como
la desfragmentacién de habitats, la proteccion de la biodiversidad y la integracion paisajis-
tica, para garantizar que la carretera interfiera lo minimo posible en las dinamicas naturales
e incluso crear oportunidades para favorecer la recuperacion de valores ambientales.

Ahora bien, entre estos dos ambitos claramente diferenciados, se erige un tercer ambi-
to, especialmente en territorios densamente urbanizados: el ambito periurbano, el cual
resulta ser el de mayor complejidad. En concreto, es un ambito que a menudo se ca-
racteriza por la incertidumbre respecto a la percepcion de un entorno que no se define
propiamente ni como urbano ni como abierto, y donde la coexistencia de modos puede
ser que se dé en ausencia de los respectivos espacios adecuadamente acondicionados.
Ademas, se trata a menudo de un ambito en continua transformacion a lo largo de la
carretera, motivo por el cual se configura como el ambito donde se presentan los retos
mas significativos de la red local.

Retos de intensidad diferente segun el ambito de la red local

Ambito Humanizacion Naturalizacion Digitalizacion
Urbano +++ ++ +++
Periurbano ++ ++ +++

Abierto + +++ +++




3. De caminos a carreteras y calles

En este apartado se recogen de forma breve y sintética las ponencias del congreso «De
caminos a carreteras y calles: la evolucion de la red viaria local», celebrado los dias 27 y 28
de marzo en la ciudad de Barcelona. El congreso fue organizado por la Gerencia de Infraes-
tructuras Viarias y Movilidad de la Diputacion de Barcelona, con el objetivo de convertirse
en un punto de encuentro y de referencia para técnicos, profesionales y responsables po-
liticos especialistas en esta materia.

El objetivo del congreso fue mostrar que la evolucién de carreteras a «calles del territorio»
debe inspirarse en la planificacién urbana, partiendo de experiencias, reflexiones, investi-
gaciones y buenas practicas. En concreto, el congreso se estructur6é en torno a los tres
bloques tematicos enunciados mas arriba y que se desarrollan a continuacion: humaniza-
cién, naturalizacion y digitalizacion.

3.1. La humanizacion

Como se acaba de mencionar, un primer concepto de las transformaciones fisicas nece-
sarias para hacer evolucionar la red local de carreteras hacia las calles del territorio con-
siste en la humanizacion de la propia red. El objetivo de esta humanizacion es —asi como
las calles urbanas— que la red no esté disefiada Unicamente para el vehiculo privado mo-
torizado, sino para la seguridad, el atractivo y el confort de todos los modos de transporte.
En definitiva, el objetivo principal es poner a las personas en el centro de la planificacion.

En este sentido, en el marco del congreso se expusieron diferentes ejemplos de actua-
ciones llevadas a cabo tanto desde el ambito municipal como desde la propia Diputacion
de Barcelona. Ademas, también se trat6 el aspecto que constituye la propia red viaria
como un valor mas a considerar en el camino de la humanizacion.

3.1.1. La transformacion urbana a partir de la planificaciéon

La concejala de Urbanismo del Ayuntamiento de Vic, Fabiana Palmero,” expuso la expe-
riencia de Vic como ciudad planificada desde hace anos en diversos aspectos. Recien-

7. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «La transformacién de la ciudad a partir de la planifica-
cion urbanistica y de la movilidad».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/1.1+La+transformació+de+la+ciutat+a+partir+de+la+planificació.pdf/3a8492ef-ad5d-faa5-8342-d187b3710634?t=1680516811047
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/1.1+La+transformació+de+la+ciutat+a+partir+de+la+planificació.pdf/3a8492ef-ad5d-faa5-8342-d187b3710634?t=1680516811047
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temente, subray6 la redaccion de los siguientes planes: POUM, PMUS, Plan Estratégico
de la Bicicleta, Plan de Accesibilidad y Plan del Verde Urbano. Todos estos planes se han
redactado bajo la mirada de la humanizacioén de la ciudad y se han coordinado los unos
con los otros, rehuyendo una planificacién estanca y puramente sectorial.

En concreto, a partir del afio 2015 iniciaron un procedimiento de refundido del texto
del POUM, en que aprovecharon para acotar los crecimientos urbanisticos, apostan-
do solo por completar la trama urbana. Se planificé una ciudad policéntrica de barrios
con zonas de estancia, servicios y equipaciones, con el objetivo de reducir la necesi-
dad de desplazarse hacia el centro y poder realizar la vida cotidiana en cada barrio.
También se convirtio el rio Méder —erigido histéricamente como barrera— en un conec-
tor urbano y de biodiversidad, al situar equipaciones a su alrededor y transformar el
espacio publico.

En este procedimiento también se incorporé como novedad el vector salud, entendida
no como la ausencia de enfermedad, sino como un estado de bienestares fisico, men-
tal, material, etc. De hecho, se sabe que el 80 % de los determinantes de salud no de-
penden del sistema sanitario, sino del entorno fisico, los factores socioeconémicos y
las conductas relacionadas con la salud.

En este sentido, la Diputaciéon de Barcelona, junto con el Instituto de Salud Global de
Barcelona (ISGlobal),® elabor6 una herramienta para evaluar el impacto del planeamien-
to en la salud, que también ha sido empleada en la elaboracion del PMUS vy el Plan del
Verde Urbano.

3.1.2. La transformacion de las carreteras en el ambito urbano:
las travesias

En la presentacion de travesias de la técnica Anna Salamero,® de la Diputacion de Bar-
celona, se expuso que una de las actuaciones preventivas recogida en el Plan de Se-
guridad Viaria es la creacion de puertas de entrada a los cascos urbanos. Ahora bien,
las actuaciones de la Diputacién de Barcelona han ido mucho mas alla del mero trata-
miento de las puertas de entrada, con el objetivo de extender las transformaciones a lo
largo de toda la travesia. En concreto, la Diputacién de Barcelona cuenta con 364 tra-
vesias, que significan un total de 208 km de longitud. Desde el afio 1993 hasta el 2023
se han invertido 60 M€ y se ha actuado en todas ellas, con una intervencién de renova-
cion integral en un total de 164 travesias, ademas de hacer actuaciones puntuales y
varias mejoras en el resto.

8. Véase en la pagina web https://espai-public-i-salut.diba.cat/ca.

9. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «La transformacion de las carreteras en el ambito urbano:
las travesias».


https://espai-public-i-salut.diba.cat/ca
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/1.2+Les+Travesseres+urbanes.pdf/ff77608a-d61f-44c2-2684-ea1942dc38e2?t=1680516811332
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/1.2+Les+Travesseres+urbanes.pdf/ff77608a-d61f-44c2-2684-ea1942dc38e2?t=1680516811332
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TRAVESIA EN CAN CARTRO, SUBIRATS BV-2155: PASO ALTERNATIVO
SIN SEMAFORIZACION

En esta travesia sin aceras accesibles, con dificultades de acceso a las viviendas y sin la posi-
bilidad de desviar ni siquiera un sentido de circulacion, se ejecuté una prueba piloto de trafico
alternativo con sefalizacion. Actualmente, ya se ha ejecutado la transformacién definitiva de la
travesia, donde se ha reducido la velocidad de 40 km/h a 20 km/h y se ha creado una plataforma
Unica en el tramo central de prioridad de peatones.

El enfoque tradicional de las travesias siempre ha ido a remolque de una vision de in-
genieria de la infraestructura viaria, al disefiar con prioridad las necesidades de calzada
para los vehiculos y erigir consecuentemente la travesia como una barrera. Asi pues, se
trataba de forma separada el hecho de moverse y el hecho de vivir/estar, dando abso-
luta prioridad al primer aspecto.

En cambio, desde hace veinticinco afios, los proyectos de travesias de la Diputacion de
Barcelona centran el protagonismo en las personas, buscando generar vida en el entorno
de la travesia, recosiendo el tejido urbano y buscando una visién integrada del ecosistema
urbano (diferentes modos de transporte, socializacion, actividades econémicas, calidad
ambiental, salud, etc.). En definitiva, actualmente el principal reto de las transformaciones
de travesias es conseguir que las personas se apropien de este espacio publico de relacién.

En referencia al disefio, la Diputacién de Barcelona ha trabajado en casuisticas muy di-
versas: trafico de paso suprimido a raiz de la creaciéon de una circunvalacion, trafico de
en ambos sentidos, trafico de solo un sentido, creacién de pasos alternativos semafori-
zados o0 pasos alternativos sin semaforizar. También se han disefiado travesias en plata-
formas Unicas; ahora bien, estas deben estar muy bien justificadas para que funcionen
correctamente, limitandose a tramos cortos y con intensidades de trafico bajas.
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En definitiva, a lo largo de los ultimos veinticinco afos la Diputacién de Barcelona ha
ido madurando progresivamente su vision de las travesias, apostando cada vez mas por
disefios que comportan una transformacion mas significativa, donde se otorga menos
espacio al coche y mas espacio a las personas.

3.1.3. Carreteras al servicio de la movilidad activa

La técnica de la Diputacién de Barcelona, Isabel Gémez,'° expone que en la actualidad
ya se han ejecutado 74 itinerarios de peatones, que significan una inversion de 31 M€
y 40 km de longitud. Ademas, otra treintena de itinerarios estan actualmente en estu-
dio. Se trata de itinerarios mayoritariamente en paralelo a la carretera preexistente,
destinados principalmente a la movilidad a pie. Ahora bien, a pesar de que general-
mente no estan diseflados y pensados para bicicletas, en algunos casos también
pueden ser utilizados por estos vehiculos. Aun asi, hay que subrayar que se trata de
itinerarios de corto recorrido, principalmente para unir los nlcleos de poblacién prin-
cipal con una equipacion, nucleo aislado, parque o zona de recreo, pensados para la
movilidad de proximidad a pie. Aun asi, en algunos casos en los que se ha intuido
previamente que habria un elevado uso de ciclistas, la anchura del itinerario se ha
incrementado hasta los 3 metros para acoger las bicicletas con una mayor seguridad
y confort.

La creacion de itinerarios para peatones empez6 como una politica para garantizar
la seguridad de los peatones que andaban a lo largo de la carretera, al servicio de
una movilidad cotidiana de proximidad. Con los afios, este tipo de itinerarios se ha
extendido, y son numerosos los ayuntamientos que actualmente lo solicitan para sus
municipios.

Por este motivo, desde la Diputacion se elaboraron unos criterios de priorizacion de
las demandas, donde se tienen en cuenta varios aspectos (como, por ejemplo, las
intensidades de vehiculos y peatones existentes en la actualidad, o bien la existencia
de alternativas por otros caminos, la accidentalidad observada, las velocidades del
trafico motorizado, etc.).

10. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «Carreteras al servicio de la movilidad que queremos.
Apoyo a los usuarios vulnerables: la movilidad activa y el transporte publico».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/1.3+Carreteres+al+servei+de+la+mobilitat+que+volem.pdf/932f287e-0efa-e6b2-b732-0dfe9d55108c?t=1680516811631
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/1.3+Carreteres+al+servei+de+la+mobilitat+que+volem.pdf/932f287e-0efa-e6b2-b732-0dfe9d55108c?t=1680516811631
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Itinerarios de peatones en Santa Eulalia de Rongana (izquierda) y Torello (derecha)

Desde la Diputacion actualmente se estan realizando aforos para poder conocer y evaluar
el uso de estos itinerarios. También se esta trabajando en la elaboracién de unos criterios
de disefo en relacion con la sefalizacién, el alumbrado, la creacién de zonas de estancia
(para romper con la linealidad del recorrido), el ajardinamiento y arbolado, etc.

Finalmente, hay que sefalar que la creacién de estos itinerarios abre nuevos retos que
inicialmente no estaban previstos, como un incremento de la demanda de permeabilidad
transversal en las carreteras paralelas por donde discurren los itinerarios, la necesidad de
bancos y arbolado para dotarlos de sombra y zonas de descanso, asi como una mayor
interaccion de las personas con las fincas y los campos adyacentes. Asi pues, por alla
donde antes no pasaba practicamente nadie, ahora aparecen demandas de mas limpieza
y mantenimiento, asi como problematicas propias de los ambitos urbanos y los espacios
publicos de relacion social.

3.1.4. Carreteras al servicio del transporte publico

Otra de las actuaciones preventivas contempladas en Plan de Seguridad Viaria es la
creacion de paradas de autobus. En este sentido, la técnica de la Diputacién Merce
Taberna," expone que actualmente existen cerca de 800 paradas de autobus en la red
de la Diputacién de Barcelona, el 50 % de las cuales en trama consolidada y el 50 %
en ambito interurbano o abierto.

11. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «Carreteras al servicio de la movilidad que queremos.
Apoyo a los usuarios vulnerables: la movilidad activa y el transporte publico».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/1.3+Carreteres+al+servei+de+la+mobilitat+que+volem.pdf/932f287e-0efa-e6b2-b732-0dfe9d55108c?t=1680516811631
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/1.3+Carreteres+al+servei+de+la+mobilitat+que+volem.pdf/932f287e-0efa-e6b2-b732-0dfe9d55108c?t=1680516811631
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Desde el afo 2012 la Diputacién de Barcelona ha mejorado 86 paradas, en ambito
urbano, periurbano o abierto. La parada es un nodo intermodal entre la movilidad a
pie y en autobus, motivo por el cual hace falta mejorar estos nodos desde la perspec-
tiva de:

¢ | a seguridad de las personas usuarias.

e | as condiciones de acceso a pie hasta la parada.

e Las condiciones de parada del propio autobus en relacién con el resto del transito de

la calzada.

MEJORA DE LA PARADA DE BUS DE CAN FARGUES EN LA B-142 (SENTMENAT)

Las imagenes muestran el antes y el después de la actuacion que establecié la creacion de

pasos de peatones, aceras hasta los pasos, media central, instalacion de mobiliario urbano en
ambos lados y mejora del alumbrado.

A pesar de que la Diputacién de Barcelona no es titular de los servicios de transporte
colectivo, su competencia se centra en la propia carretera y, por lo tanto, en las con-
diciones en que se realiza la parada de los vehiculos y en cémo las personas usuarias
llegan hasta la parada. En este sentido, la principal preocupacion se centra en la se-
guridad viaria y, adicionalmente, en otros aspectos como la accesibilidad o la ilumi-
nacion.
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Para la ejecucion de las mejoras, la Diputacién cuenta con un documento de criterios
técnicos'? en el que se incluyen aspectos como los siguientes:

e Parada prioritaria en calzada (con apartador solo en caso de carencia de visibilidad,
paradas de larga duracion, proximidad a una interseccidn, etc.).

e Cruzamiento de calzada: pasos de peatones, pasos de peatones con refugio, pasos
de peatones semaforizados. Los refugios no solo mejoran la movilidad de los peatones,
sino que imposibilitan el adelanto del autobus mientras efectua la parada.

e Elementos reductores de velocidad: en alzado o en planta, refuerzo de la senalizacion.
e Equipacion de la parada: iluminacion, banco.

El documento de criterios técnicos también se exige en la gestién de autorizaciones
solicitadas por el titular del servicio, para que las nuevas paradas ya cumplan con aque-
llo establecido. Dado que estas actuaciones se iniciaron hace unos afos, los criterios
técnicos han ido evolucionando y mejorando de acuerdo con las experiencias ejecuta-
das.

3.1.5. El valor patrimonial de la red

En palabras de Xavier Font,”® ingeniero y consultor, en la red local de carreteras se ha
ido acumulando un patrimonio, desde el siglo xix, que resulta ser un activo para huma-
nizar la red. Porque manteniendo el caracter y la singularidad del entorno se consigue
que los espacios se conviertan en lugares, es decir, cargados de significado para las
vivencias humanas.

En este caso, el patrimonio al que se hace referencia son puentes, edificaciones auxi-
liares, tuneles, obras de drenaje, miradores, basculas publicas, dispositivos publicitarios,
componentes de obra (almenas, hitos, elementos de sefalizacion, etc.) u otros elemen-
tos como bosques singulares o formaciones geoldgicas alrededor de la carretera.

Asi pues, cada vez que se ejecuta una actuacion en este entorno, se presta a reflexionar
sobre si conservamos ciertos elementos o no. Y esta reflexion se lleva a cabo en com-
binacion con otros intereses, como la necesidad por la que se desea ejecutar la obra,
la normativa de seguridad, la normativa de carreteras, etc.

12. Descargable en: https://xarxamobal.diba.cat/documents/345666936/347135728/parades-bus-carreteres-diba.
pdf/3bfédfae-ace4-2f1d-012a-99ca05dcc51f?t=1612184305306.

13. Véase en la pagina web del Congreso la ponencia titulada «Valores de los elementos patrimoniales asociados a las
carreteras».


https://xarxamobal.diba.cat/documents/345666936/347135728/parades-bus-carreteres-diba.pdf/3bf6dfae-ace4-2f1d-012a-99ca05dcc51f?t=1612184305306
https://xarxamobal.diba.cat/documents/345666936/347135728/parades-bus-carreteres-diba.pdf/3bf6dfae-ace4-2f1d-012a-99ca05dcc51f?t=1612184305306
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/1.4+El+valor+dels+elements+patrimonials+de+la+carretera.pdf/43bb628b-2d6a-2feb-441b-0f9d294f4308?t=1680516810721
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/1.4+El+valor+dels+elements+patrimonials+de+la+carretera.pdf/43bb628b-2d6a-2feb-441b-0f9d294f4308?t=1680516810721
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Por lo tanto, es necesaria una reflexion protocolarizada sobre como actuar en relacion
con el patrimonio heredado. En este sentido, se propone empezar a avanzar en esta
cuestién a través de los siguientes aspectos:

e |[dentificacion de los elementos a proteger. Primero hay que realizar una criba de los ele-
mentos que pueden tener un interés en ser protegidos, asi como identificar cudles ya
estan considerados como Bienes Culturales de Interés Nacional, Bienes Culturales de
Interés Local o protegidos por los POUM respectivos.

e Establecimiento de prioridades y de los niveles de proteccion.

e Establecimiento de protocolos internos claros para todo el personal (brigadas de
mantenimiento, subcontratistas, empresas concesionarias, etc.).

Elementos susceptibles de ser protegidos. Fotografias: Xavier Font

LA HUMANIZACION: PRINCIPALES IDEAS FUERZA

e Hay que seguir mejorando la seguridad viaria para garantizar que la red local sea un apoyo
para los diferentes modos de transporte, el disfrute, el ocio y el deporte.

¢ | a humanizacion tiene que buscar el atractivo para las personas usuarias del transporte co-
lectivo y los modos activos.

¢ La humanizacién de la red local tiene que encontrar su maxima expresion en las travesias,
que se debe conseguir que se conviertan en un espacio de relacién.

e Hay que proteger el patrimonio de la propia red local de carreteras para contribuir a satisfacer
las necesidades inmateriales de las personas.

La red local de carreteras se debe convertir en un espacio de comunicacion seguro, funcional y
atractivo para las personas.
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3.2. La naturalizacion

Un segundo concepto de transformaciones necesarias para evolucionar hacia una vision
de la red local como calles del territorio hace referencia al cuidado y la integraciéon con el
entorno donde se inserta la infraestructura, asi como a la introduccién de elementos natu-
rales dentro de los ambitos urbanos de las carreteras.

Si bien las velocidades de proyecto, los radios de curvatura o las secciones de las pla-
taformas de la red local de carreteras tienen poco que ver con otras grandes infraes-
tructuras viarias, todavia hay diferentes aspectos a mejorar para responder mejor a los
retos ambientales contemporaneos. Ejemplos en este sentido serian la proteccién de la
biodiversidad o la recuperacién de tramos arbolados, como elementos funcionales,
paisajisticos y patrimoniales. Ademas, también se plantea el reto de la descarbonizacion
de lared, realizando las compensaciones necesarias para convertirlas en neutras en las
emisiones asociadas a su gestion.

3.2.1. Ejes verdes urbanos

En el congreso se mostraron dos experiencias concretas del ambito local en la planifi-
cacion del verde urbano: el proyecto Cornella Natura y los planes de verde urbano que
se impulsan desde el Servicio de Equipaciones y Espacio Publico de la Diputacion de
Barcelona, complementado con el ejemplo concreto de Vilassar de Dalt.

Virginia Vallvé,'* responsable de Estudios y Actuaciones Ambientales del Ayuntamiento
de Cornella de Llobregat, expuso que el proyecto Cornella Natura es un proyecto estra-
tégico con horizonte 2030 para transformar la ciudad a través de la infraestructura
verde. Tiene como objetivos incrementar y mejorar el verde urbano, promover la movi-
lidad saludable y sostenible, asi como impulsar el consumo eficiente de recursos.

El proyecto se vertebra a través de ejes verdes que conectan y articulan los barrios de
la ciudad. La identificacion de los ejes verdes se basa en el analisis de los recorridos
civicos existentes y los previstos en el planeamiento urbanistico.

Desde el afio 2016 hasta el 2023 se han realizado 36 obras de reurbanizacién, que han
incrementado 18.700 m? de verde, 500 arboles, 7.500 m? para peatones, y 31 km mas
de red ciclable. Estas actuaciones se han ejecutado con un presupuesto de 19 M€, de
los cuales 11 M€ han sido financiados por el Area Metropolitana de Barcelona, la Dipu-
tacion de Barcelona, la Generalitat de Catalufia y los Fondos Next Generation.

14. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «Ejes verdes urbanos. Cornella de Llobregat».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/3.1+Eixos+verds+urbans.pdf/d6f4c39e-140d-9e26-5290-f3d5bc0dbf56?t=1680516808939
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UN PROYECTO DE REURBANIZACION DE CORNELLA NATURA: LA AVENIDA ALPS

Ejemplo de antes y después: reduccion de carriles y velocidades, eliminacion del aparcamiento,

plantacion de arbolado, creacion de alcorques corridos, etc. Fotografias: Ayuntamiento de Cornella

3.2.2. Los planes de verde urbano en pueblos y ciudades

Ifigo Rebollo,” técnico de Espacio Publico de la Diputacién de Barcelona, expuso que
el verde urbano ha dejado de ser entendido como algo accesorio y ornamental para
convertirse en una pieza clave de los cascos urbanos, en cuanto a apoyo del bienestar
fisico y emocional de las personas. De hecho, actualmente se entiende que el verde
conforma una red y que tiene que constituir una infraestructura mas de la ciudad.

El verde urbano no son solo aquellos espacios calificados como verdes o libres al planea-
miento urbanistico, sino que también lo son ciertos espacios hidroloégicos, del viario,
muros verticales, jardineras, etc. Ahora bien, para que el verde genere espacio publico de

15. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «Los planes de verde urbano en las ciudades».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/3.2A+Els+plans+de+verd+urb%C3%A0+a+les+ciutats.+L%E2%80%99Exemple+de+Vilassar+de+Dalt.pdf/ba0d9c73-ab39-5baa-f1e7-1d4380e7b131?t=1680516809339
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calidad hay que garantizar que se cumplan ciertas condiciones, como por ejemplo que
esté en buen estado, muy distribuido, en suficientes cantidades y muy conectado dentro
del nucleo y con el entorno, entre otros.

Desde la Diputacion de Barcelona hace afos que se observé que en los municipios ha-
bia una carencia generalizada de cultura sobre el verde urbano, con muchas figuras
implicadas (servicio de medio ambiente, brigadas, concesiones de mantenimiento, urba-
nismo, etc.) y la existencia de pocos profesionales cualificados. Por eso se empezaron a
desarrollar los planes directores del verde urbano.

Estos planes trabajan en dos niveles: la planificacion y la gestién, dado que del verde
urbano se tiene que hacer un mantenimiento continuo. En concreto, sus propuestas
tienen en consideracién aspectos como:

e El uso que se querra hacer.
e | a presion de frecuentacion que tendra.

e | as funciones que debe cumplir (biodiversidad, sombra, disfrute social, amortigua-
miento de los contaminantes del trafico, etc.).

¢ | as limitaciones que impone el espacio viario al verde urbano, tanto en el espacio
aéreo como en el espacio subterraneo, trabajando con diferentes estratos (arboreo,
arbustivo, herbaceo, tapizantes) y considerando sistemas urbanos de drenaje sos-
tenibles.

Una vez explicados los planes de verde urbano que se impulsan desde la Diputacion de
Barcelona, José Fernandez,'® arquitecto del Ayuntamiento de Vilassar de Dalt, expuso
el caso concreto del Plan Director del Verde Urbano de este municipio. De hecho, este
plan esta en total sintonia con el Plan de Accesibilidad, el PMUS, el Plan Local de Se-
guridad Viaria, el Plan de Caminos Escolares, asi como las marchas exploratorias con
perspectiva de género que también se han llevado a cabo en Vilassar de Dalt.

En concreto, todos estos documentos tienen en comun la recuperacién de espacios
para peatones, el fomento de la movilidad suave, la mejora del espacio publico, asi como
pretender dar respuesta al cambio climatico.

Entre las propuestas mas destacadas se menciona la creacion de una ronda verde norte
y una ronda verde sur, asi como el propio proceso participativo de redaccién del plan.

16. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «El ejemplo de Vilassar de Dalt».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/3.2B++Els+plans+de+verd+urb%C3%A0+a+les+ciutats.+L%E2%80%99Exemple+de+Vilassar+de+Dalt.pdf/2d84a66b-c252-1d26-bdc8-4ab131d97eb9?t=1680516807017
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3.2.3. El arbolado en las carreteras

A pesar de que en el pasado el arbolado formaba parte de la carretera, y las hileras de
plataneros a ambos lados eran una de las imagenes mas iconicas en este sentido, segun
la normativa vigente no se puede plantar arboles en el dominio publico.

Ahora bien, Sergio Carratala,” fundador y CEO de MataAlta Studio, explica que los itine-
rarios de peatones ofrecen la posibilidad de introducir arbolado por la parte exterior del
itinerario, dado que a menudo se situa mas alla de los 3 metros del limite de la calzada.

Por lo tanto, dada la necesidad tanto de naturalizar la red como de proveer de sombra
los itinerarios de peatones, hace falta que el arbolado vuelva a formar parte de la in-
fraestructura viaria. Por ello, son necesarios criterios que faciliten la toma de decisiones
respecto a cuando es adecuado talar arbolado alrededor de las carreteras, cuando es
idoneo trasplantarlo y cuando resulta éptimo plantar de nuevo, bien sea en ambito ur-
bano o interurbano.

Proteccion
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17. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «El arbolado en las carreteras y en la ciudad».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/3.3+Arbrat+i+Renaturalitzacio%CC%81+a+les+carreteres+i+les+ciutats.pdf/b0ef2ffa-9ab0-318a-b6fc-fd59b7b05880?t=1680516807368
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De hecho, el arbolado conlleva no solo la responsabilidad inicial de la plantacion, sino
la responsabilidad de su mantenimiento continuo. No obstante, hay que entender que
el arbolado es un elemento estructural de la red, aun mas bajo la visién de «calles del
territorio» que se quiere otorgar en la red local.

En concreto, desde la Diputacién de Barcelona se ha llevado a cabo un estudio para la
renaturalizacion de los itinerarios de peatones y ciclistas. En este estudio se ha creado
un método para priorizar los diferentes itinerarios segun tres puntos de vista:

e Punto de vista del usuario (confort bioclimatico, potencialidad de uso, paisaje y pa-
trimonio).

e Punto de vista de los servicios medioambientales (conectividad y biodiversidad).

¢ Punto de vista de la infraestructura (proteccién de la erosion, normativa y potencial de
actuacion).

El estudio, ademas, establece una serie de criterios de actuacién generales a tener en
cuenta en todas las actuaciones, como son el trabajo con la comunidad local, el acon-
dicionamiento del suelo, los disefios de plantacion, la diversidad y estratificacion de
especies, o las estrategias de plantacién y gestion del verde.

3.2.4. Biodiversidad y carreteras

Para muchas personas dedicadas a la investigacion, la pérdida de la biodiversidad es
uno de los principales problemas de nuestro planeta, si no el principal. Por eso, desde
la gestidon de una red local de carreteras hay que atender a esta cuestion. Es en este
sentido que, segun expone Carme Rosell,’® directora y socia fundadora de Minuartia,

existen numerosas actuaciones a considerar, como por ejemplo:

e Favorecer el crecimiento de especies de fauna protegidas en los bordes de las car-
reteras.

e Favorecer el crecimiento de especies de fauna que beneficien a los insectos polini-
zadores.

e Plantar especies autoctonas, ni foraneas ni invasoras.

¢ Dejar de emplear fertilizantes y herbicidas para gestionar los bordes de las carreteras.

18. Véase en la pagina web del Congreso la ponencia titulada «Biodiversidad y carreteras. Tendencias emergentes,
retos y oportunidades».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/3.4+Biodiversitat+i+carreteres.pdf/f2718674-287f-011a-75d8-68302ccae527?t=1680516808148
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/3.4+Biodiversitat+i+carreteres.pdf/f2718674-287f-011a-75d8-68302ccae527?t=1680516808148
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e Evitar el crecimiento de especies pirdfitas en los bordes y franjas de proteccion.

e Conservar hileras de arbolado en paisajes humanizados, sin continuidad con copas
de bosques para evitar la propagacion de incendios.

e Aplicar soluciones basadas en la naturaleza, como drenajes verdes o balsas.

e Crear pasos de fauna de diferentes tipos (sefializacioén variable, ampliacién de drena-
jes en viales existentes, ecoductos, etc.).

Todas estas ideas se encontraran pronto publicadas en catalan en el nuevo manual en

linea Handbook Wildlife Traffic de la IENE (Infraestructure & Ecology Network Europe),’®
con tal de facilitar que se vayan convirtiendo en realidad.

LAS AMPLIACIONES DE DRENAJES EN CARRETERAS Y VIALES EXISTENTES

Antes y después. Fuente: Parc de I’Alba. Syncroton Barcelona Park

19. De momento puede consultarse la versién actual en inglés en la pagina web https://www.iene.info/projects/iene-
handbook/.


https://www.iene.info/projects/iene-handbook/
https://www.iene.info/projects/iene-handbook/
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Las ampliaciones de los drenajes existentes en los viales no solo permiten mejorar la conectivi-
dad ecoldgica de la flora y la fauna, sino que a su vez también:

e Mejoran la adaptacion a los efectos del cambio climatico, como el incremento de lluvias to-
rrenciales.

e Reducen el riesgo de atropello de especies amenazadas.

e Pueden ser utilizadas también por las personas.

Un ejemplo de desfragmentacion lo constituye el proyecto experimental que se ejecu-
tara pronto en la carretera BV-5114, ubicada dentro del Parque Natural del Montseny.
Este proyecto fue presentado en el congreso por Israel Estopa, técnico del Servicio de
Proyectos de la Direccion General de Politicas Ambientales y Medio Natural de la Ge-
neralitat de Cataluna, y Daniel Guinart, director del Programa de Conservacién del
Parque Natural y Reserva de la Biosfera del Montseny de la Diputacion de Barcelona.2?

El proyecto en cuestién se sitia en medio de un itinerario de migracién de diferentes
especies de anfibios, en el camino hacia el espacio de cria en la riera de Santa Fe. En
concreto, en un tramo de 600 metros, se habilitaran un total de siete pasos de anfibios
por debajo de la carretera (tres de nueva construccion y cuatro habilitados a este efecto).
Estos pasos se complementan con un cierre perimetral a lo largo de la carretera de 45 cm
de altura para que no puedan saltarla y llegar a la calzada. Por el contrario, al topar con
la guia-obstaculo, y dado que para estas especies los obstaculos no son significativa-
mente disuasivos hasta mas alla de los 50 metros de longitud, son conducidos hasta el
paso subterraneo mas proximo. Con este proyecto experimental se evaluara la bondad
de la medida y su posible replicacion.

B
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Seccidn transversal de la carretera BV-5114, con cierres perimetrales a ambos lados

20. Véase en la pagina web del Congreso la ponencia titulada «Aplicacion del caso de los anfibios en la carretera BV-
5114 en el Parque Natural del Montseny».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/3.5+Mitigaci%C3%B3+de+la+mortalitat+d%E2%80%99amfibis+a+la+carretera+BV-5114+al+Parc+Natural+del+Montseny.pdf/c2974687-e8b6-64ed-0eff-ba7526a6a8b3?t=1680516808488
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/3.5+Mitigaci%C3%B3+de+la+mortalitat+d%E2%80%99amfibis+a+la+carretera+BV-5114+al+Parc+Natural+del+Montseny.pdf/c2974687-e8b6-64ed-0eff-ba7526a6a8b3?t=1680516808488
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3.2.5. Descarbonizacion y gestion sostenible del viario local

Ferran Camps,?' subdirector general de Descarbonizacién y Carreteras Inteligentes de
la Generalitat de Catalufia, expone que la descarbonizacién es un nuevo vector que
afecta al disefio y la gestion de las infraestructuras. Se erige a la vez como condicio-
nante y como oportunidad. En cualquier caso, la descarbonizacion es un mandato legal,
dado que el compromiso del European Green Deal establece que en el afo 2030 se
deben haber reducido un 55 % las emisiones de CO, respecto al afio 1990. Ahora bien,
en la actualidad se observa que las hemos incrementado mas del 30 %.

Lo que se puede descarbonizar en la gestidon de una red viaria son los siguientes as-
pectos:

e Electrificar la maquinaria de desbroce de los bordes, que actualmente utiliza el diésel
como carburante.

e Electrificar la maquinaria quitanieves. Aspecto a largo plazo, dado que el mercado
todavia no esta preparado.

e Utilizar firmes que reducen las emisiones, hasta un 25 %.
e Introducir placas solares para la gestién de las carreteras, buscando la autosuficiencia.

En definitiva, la descarbonizacion es una nueva variable en la gestion sostenible de la
red viaria, que surge de un mandato legal y social. A pesar de los retos tecnoldgicos
que significa a corto, medio y largo plazo, o se aborda esta cuestion o colectivamente
habra que pagar por las emisiones. El reto no esta unicamente en reducir emisiones,
sino también en buscar posibles compensaciones.

LA NATURALIZACION: PRINCIPALES IDEAS FUERZA

e Es necesaria la naturalizacion de las travesias para mejorar el entorno urbano y el bienestar de
las personas.

e La conservacion de la biodiversidad es uno de los principales retos a considerar en la gestion
y planificacion de la red local de carreteras.

e El arbolado no es un mero elemento icénico y ornamental de las carreteras, sino que hay que
potenciarlo como elemento de naturalizacién.

e La descarbonizacion de la red se erige como un nuevo mandato legal y social.

Lared local de carreteras debe dar respuesta a los principales retos ambientales de conservacion
de la biodiversidad y descarbonizacioén.

21. Véase en la pagina web del Congreso la ponencia titulada «Descarbonizacion y gestion sostenible del viario local».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/3.6+Descarbonitzaci%C3%B3+i+gesti%C3%B3+sostenible+del+viari+local.pdf/ed399900-364b-1595-09cf-871c14abe78f?t=1680516808794
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3.3. La digitalizacion

Las calles de pueblos y ciudades y la red local de carreteras comparten el reto de
emplear las oportunidades que las nuevas tecnologias ponen al alcance. Asi, la digita-
lizacién resulta una herramienta que debe apoyar a los diferentes retos de modernizacion
de la red de calles y carreteras locales, permitiendo nuevas maneras de trabajar, gesti-
onar y hacer uso de esta.

La digitalizacién, por lo tanto, no consiste en una transformacién fisica de la propia red,
sino en una transformacion de las formas de trabajo y uso de esta. En este sentido, hay
que tener presente no solo la digitalizacion de la gestién interna de la red, sino todo un
abanico de nuevas posibilidades que actualmente se estan explorando. Un buen ejem-
plo lo ofrece la sensorizacion de la red, para obtener parametros que permitan mejorar
la seguridad de las personas usuarias y la gestion de la carretera. O todavia mas: para
potenciar la circulacién de vehiculos conectados.

En definitiva, si bien la experiencia de la Diputacién de Barcelona en este campo es limi-
tada, no se puede obviar el papel que también puede jugar la red local en este sentido.

3.3.1. La digitalizacién de la gestion del espacio publico municipal

Blanca Atienza,? directora de Servicios de Espacio Publico, Urbanismo y Sostenibilidad del
Ayuntamiento de LHospitalet de Llobregat, explica su experiencia municipal en este campo.

En concreto, inicialmente estaban muy interesados en la calidad del servicio publico. Y, dado
que el Ayuntamiento destina 4 millones de euros al mantenimiento del mobiliario urba-
no, semaforos y otros elementos de la via publica, tenian por objetivo que la digitalizacion
ayudara significativamente a garantizar la calidad de esta gran inversién.

En su caso, la digitalizacion de la gestidn interna se inicio a través de un sistema de infor-
macion geografica que permitia hacer un inventario y dar atributos a los diferentes ele-
mentos de la red considerados interesantes. De hecho, puede empezarse Unicamente por
un grupo reducido de elementos y, posteriormente, ir ampliando el numero de elementos
digitalizados, tal como han hecho en este ayuntamiento.

Asi pues, se afirma que la gestion digitalizada ha permitido mejorar muy significativamen-
te el mantenimiento (al ser mas eficiente porque se conocen anticipadamente los atributos
de los elementos sobre los cuales actuar), aumentar la transparencia con la ciudadania (a
través de aplicativos que pueden comunicar incidencias en ambos sentidos), asi como
controlar mas facilmente las empresas subcontratadas a este efecto.

22. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «Experiencia en la digitalizacion de la gestion del espa-
cio publico municipal. L'Hospitalet de Llobregat».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/2.1+Experi%C3%A8ncia+en+la+digitalitzaci%C3%B3+i+gesti%C3%B3+de+l%27espai+p%C3%BAblic+municipal.pdf/6f296df6-8980-cdb0-8923-97c873066b26?t=1680516809895
https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/2.1+Experi%C3%A8ncia+en+la+digitalitzaci%C3%B3+i+gesti%C3%B3+de+l%27espai+p%C3%BAblic+municipal.pdf/6f296df6-8980-cdb0-8923-97c873066b26?t=1680516809895
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3.3.2. La digitalizacién de la conservacidén de carreteras

Javier Piedra, director del Area de Carreteras de la Diputacién de Valencia, expone que
la Diputacion de Valencia inicio la digitalizacion en 2013, focalizada en la conservacion
de las carreteras.

Se trataba de un proyecto quizas poco ambicioso, pero que significaba un cambio
cualitativo. En aquel momento simplemente se creé una base compartida con los
contratistas. Los operarios de la Diputacién empezaron a tomar datos a mano y pos-
teriormente ya dispusieron de un movil para introducir los datos en la base directa-
mente desde el campo.

A partir de 2017 se hizo el salto a la gestion integral de las carreteras, mas alla de la
conservacion, al crear un sistema digital propio denominado GV SIG ROADS. Hay que
tener presente que, para llevar a cabo este proceso, hace falta talento, liderazgo y una
gran financiacion. Ahora bien, a pesar de que este proceso es costoso econémicamen-
te, también es necesario subrayar que significa un gran retorno. De hecho, a dia de hoy,
la opinién tanto de los vigilantes de obras publicas como de ingenieros y contratistas
es muy positiva y afirman que no volverian a trabajar como antes.

En conclusion, si bien la digitalizacion de la gestion puede iniciarse enfocada Unicamen-
te a las tareas de mantenimiento, tiene el potencial de convertirse en una herramienta
para la gestién integral de la red: registro de avisos, gestion de la accidentalidad y la
seguridad viaria, gestion de proyectos y obras, gestion de inventarios, gestion de la ex-
plotacién, etc. En definitiva, el objetivo de la digitalizacidn tiene que ser un mejor control
de las tareas de gestién, asi como una mejora de la productividad.

3.3.3. La utilidad de la fibra 6ptica en las carreteras

Xavier Daura,?® jefe de Innovacion de Autopistas de Abertis, afirma que hay que avan-
zar hacia sistemas proactivos, mas que reactivos. Y esto se consigue a través de la
recepciéon de datos a tiempo real. Si actualmente se detecta un animal en la via, hoy
solo se puede informar al usuario a través de una aplicaciéon. Ahora bien, el vehiculo
conectado permitira superar esta etapa de transicion y que la comunicacién se reali-
ce con el mismo vehiculo. A la vez, el vehiculo conectado podra dar informacién sobre
las infraestructuras.

Dado que los sistemas proactivos requieren la recepcion de datos a tiempo real, es
necesaria una red conectada. En este sentido, hay que tener presente que solo la
fibra 6ptica puede permitir que esto sea posible. Incluso en el supuesto de que toda

23. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «La utilidad de la fibra 6ptica en las carreteras».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/2.3+La+utilitat+de+la+fibra+%C3%B2ptica+a+les+carreteres.pdf/a879c6bb-88ff-8f20-9dcc-e96fe5c482b9?t=1680516810461
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la red dispusiera de 5G seguiria siendo insuficiente. Para poner solo un ejemplo, hay
que sefalar que la conectividad V2X (propia de los vehiculos conectados) necesita
fibra 6ptica.

Segun Abertis, la visidn de carretera inteligente es aquella infraestructura que permite
una gestion avanzada del trafico, el aviso de peligros potenciales a tiempo real, generar
energias renovables, ofrecer entretenimiento a tiempo real para una mejor experiencia
dentro del vehiculo, asi como servicios inteligentes de movilidad (control de flotas, re-
servas de aparcamiento, etc.), servicios avanzados de conduccion (apoyo a la conduc-
cion auténoma), y una explotacién y un mantenimiento digitales.

En definitiva, hay que invertir en digitalizacion para poder ser predictivos, descarbonizar
la red y mejorar la seguridad viaria. Y, en este sentido, se subraya que los costes de la
digitalizacion se recuperan facilmente. De hecho, desde Abertis han realizado estudios
en que observan que con 1,5 afos se pueden recuperar los costes iniciales.

3.3.4. La digitalizacion de la movilidad y el papel de la carretera

Elena de la Pefia,?* subdirectora general técnica de la Asociacion Espanola de la Carre-
tera (AEC), enmarca la digitalizacién dentro de lo que desde su asociaciéon han denomi-
nado el programa Carretera Segura, Verde y Conectada. Este programa tiene por obje-
tivo acelerar la transformacion de las carreteras para permitir un nuevo modelo de
movilidad sobre los vectores de la transicion ecoldgica y digital.

En este marco, desde la AEC estan elaborando una hoja de ruta para la adaptacion di-
gital de las carreteras locales. Uno de los principales retos de esta digitalizacion son los
datos, en relacién tanto con su fiabilidad segun como se hayan obtenido, como con
aspectos relacionados con la optimizacién de su transmisién, integracién, almacena-
miento, disponibilidad, cesiones, compra/ventay ciberseguridad. Hay que tener presente
que cada uno de estos aspectos vinculados a los datos presenta retos diversos.

En definitiva, desde la AEC se entiende la digitalizacién de la movilidad como un entor-
no de cooperacién entre titulares de carreteras, vehiculos, proveedores de servicios,
etc. En este sentido, para evitar 17 modelos autonémicos y 50 modelos provinciales,
desde la AEC apuestan por la cooperacion entre administraciones, de forma que ge-
neran recomendaciones, guias, orientaciones, consejos, casos de uso y estandares, y
mejoran la ciberseguridad y apuestan por la formacién continua en este campo.

24. Véase en la pagina web del congreso la ponencia titulada «Digitalizacion de la movilidad: el papel de la carretera».


https://www.diba.cat/documents/385433599/387517106/2.4+Digitalitzaci%C3%B3+de+la+mobilitat+el+paper+de+la+carretera.pdf/f2f60b23-350d-79da-9c82-b49993ac5ac1?t=1680516809618
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LA DIGITALIZACION: PRINCIPALES IDEAS FUERZA

e El principal objetivo de la digitalizacion es la aportacion de conocimiento para poder optimizar
los recursos.

e La digitalizacién de la gestién interna permite optimizar las tareas de mantenimiento y ejercer
un mejor control sobre su calidad.

e L a instalacién de fibra 6ptica en las carreteras es la opcion de transmisién de datos que per-
mite la conexién a tiempo real con mayor fiabilidad.

¢ La novedad que significan todos estos aspectos requiere una cooperacioén interadministrativa
para avanzar en modelos unificados.

La red local de carreteras tiene que incorporar la digitalizacion al servicio de la necesaria huma-
nizacion y naturalizacion de la red.

3.4. Conclusiones del congreso

De las diferentes ponencias del congreso pueden extraerse las siguientes conclusiones
o ideas, que se sintetizan y ordenan a continuacion.

En relacidn con la carretera y el territorio:

e | a carretera es territorio; forma parte de él. Por lo tanto, todo aquello que sucede a su
alrededor incide en su funcion. Consecuentemente, su disefio se debe transformar para
adaptarse a las nuevas funciones que la propia presencia de la carretera genera en su
entorno.

e Lared local de carreteras —siguiendo una filosofia parecida a la de los PMUS- tiene que
ser planificada en relacién con la movilidad de proximidad a la que se pretende servir,
definiendo las actuaciones necesarias que hay que emprender.

¢ En el entorno urbano como las travesias, la red se debe transformar en un espacio publico
de coexistencia entre los diferentes modos de transporte y usos urbanos, poniendo las
personas en el centro y convirtiendo el verde urbano en un elemento clave del entorno y la
salud de las personas (regulador térmico, regulador del ciclo del agua, reductor de la con-
taminacion, reductor del estrés y otras enfermedades, refugio de biodiversidad, etc.).

* En el entorno periurbano, la transformacion de la red local se tiene que dirigir a crear
espacios de uso propio para las diferentes tipologias de usuarios, con el objetivo de
proteger a los mas vulnerables.

e En el entorno abierto, la transformacién tiene que buscar la naturalizacién de la carrete-
ra, a la vez que atender puntualmente a los requerimientos de humanizacion. Hay que
integrar las carreteras como un elemento mas del paisaje y del territorio.
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En relacidn con la humanizacion:

e | a seguridad viaria es un objetivo necesario pero no suficiente para conseguir hu-
manizar la red local de carreteras. En cualquier caso, hay que seguir profundizando
en esta cuestion para garantizar que la red local se convierta en un apoyo atractivo
tanto para los diferentes modos de transporte como también para el disfrute, el ocio
y el deporte.

¢ |a humanizacién tiene que buscar también el atractivo de esta red para las personas
usuarias del transporte colectivo y los modos activos, adaptando la infraestructura a
sus necesidades: incorporacién de marquesinas, creacion de itinerarios de peatones
y bicicletas, zonas de estancia asociadas a estos itinerarios, incorporacién de pasos
de peatones, etc.

e Historicamente, el patrimonio viario no ha sido reconocido por la sociedad ni por la
propia administracion titular. Ahora bien, sus valores no son solo artisticos, sino emo-
cionales, de identidad, ludicos o referentes de una tecnologia olvidada. Por lo tanto,
la administracion debe conservar este patrimonio para las futuras generaciones. En
este sentido, resulta necesario que las administraciones programen su recuperacion
como un objetivo intrinseco a su gestion.

En relacion con la naturalizacion:

e La conservacioén de la biodiversidad es uno de los principales retos contemporane-
os, motivo por el cual la red local de carreteras debe velar el maximo posible por
mejorar la desfragmentacién de los habitats a través de pasos de fauna, ampliacio-
nes de drenajes, etc.

e El tratamiento de los bordes de las carreteras también tiene que jugar un papel im-
portante en la conservacién de la biodiversidad, favoreciendo el crecimiento de es-
pecies de fauna protegidas, especies de fauna que beneficien a los insectos polini-
zadores y plantacion de especies autéctonas (ni foraneas ni invasoras), y rehuyendo
la utilizacion de herbicidas, asi como evitando el crecimiento de especies pirdfitas.

e El arbolado no es un simple elemento ornamental de las carreteras, sino que hay que
volverlo a potenciar como elemento de naturalizacion, evitando la continuidad con
copas de bosques para dificultar la propagacién de incendios. Ahora bien, la plan-
tacion de arbolado no solo esta relacionada con la naturalizacion, sino también con
la necesaria creacién de sombra en los itinerarios de peatones y como elemento de
identidad en el paisaje.

¢ | a descarbonizacion de la red se erige como un nuevo mandato legal y social, que
requiere tanto la reduccion de las emisiones asociadas a la gestion de la red como
posibles compensaciones para que se convierta en una red neutra en la gestion.
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En relacion con la digitalizacion:

e La digitalizacién es un instrumento que las administraciones deben aplicar a toda la
cadena de la gestion de las carreteras para hacerla mas eficiente y objetiva. Requiere
una larga y costosa implantacion, motivo por el cual es necesario un fuerte liderazgo
técnico y apoyo politico que lo haga posible.

e La instalacion de fibra optica en las carreteras es la opcidén de transmisién de datos
que permite la conexién a tiempo real con mayor fiabilidad. Por lo tanto, esta opcién
se erige como prioritaria para implantar en las infraestructuras viarias en todo el terri-
torio. En este mismo sentido, habra que ir observando el papel que puede tener la
fibra éptica como sensor.

* La novedad que significan los aspectos relacionados con la digitalizacion requiere una
cooperacion interadministrativa para avanzar en modelos unificados, aprendiendo de
los éxitos y fracasos que se vayan experimentando.



4. La vision de la Diputacion
de Barcelona

La aprobacion del Plan Zonal ‘20 significé el colofén de un largo periodo de ausencia
de planificacion en la red local de carreteras de la Diputacién de Barcelona. De hecho,
no fue hasta el afio 2009, con la aprobacion del Decreto Legislativo 2/2009, del texto
refundido de la Ley de Carreteras, cuando la Diputacién recuperé la competencia de
la planificacion viaria. Entonces se retomoé la tradicion histérica de 150 afnos de plani-
ficacién de carreteras y caminos, y se empez6 a elaborar un plan de carreteras adap-
tado a las necesidades del momento, el cual daria lugar al Plan Zonal ‘20, aprobado
el 30 de julio de 2020.

Ahora bien, hay que poner de manifiesto que el Plan Zonal ‘20 es precisamente la cul-
minacién de un largo proceso de transformacion en el marco de la evolucién historica
de los caminos en carreteras. Por eso, ahora es necesario un nuevo instrumento de
planificacién que permita empezar a consolidar el paso de la vision de «carreteras» a la
vision de «calles del territorio».

El congreso nos ha permitido fijar tres vectores importantes que entendemos que tiene
deben orientar la gestidn de las carreteras locales hacia la visidén de calles del territorio:
la humanizacion, la naturalizacion, la descarbonizacion y la digitalizacién de nuestra
actividad.

Ademas de las aportaciones del congreso, hay que tener presentes los escenarios fu-
turos previsibles en términos ambientales, como la resiliencia de las infraestructuras
frente al cambio climatico, la perspectiva de la salud ante el ruido o la contaminacién,
el analisis del ciclo de vida de las infraestructuras, la reutilizaciéon de materiales de
construccion y utilizacion de materiales sostenibles, etcétera. También tenemos que con-
siderar aspectos culturales, sociales y demograficos, como la visién cero en seguridad
viaria, la perspectiva de género en la generaciéon y mejora de nuestras carreteras, la
accesibilidad, el reequilibrio territorial y el papel de la carretera en la lucha contra el
despoblamiento, la conservacién y valorizacién de nuestro patrimonio asociado a la
carretera.

Todo ello, y el hecho de que los escenarios se mueven a elevada velocidad, entendemos
que aconseja la redaccion de un plan estratégico de la red local de carreteras de la DIBA, que
identifique y fije a grandes rasgos todos estos vectores y apunte lineas de actuaciéon y
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formas de gestionar que permitan avanzar en la buena direccién, sin olvidar naturalmen-
te la actualizaciéon y formacién permanente de nuestros recursos humanos, que son los
que tendran que hacer posible este viaje.

CAMINOS CARRETERAS CALLES

En concreto, y tenidas en cuenta las diferentes aportaciones efectuadas a lo largo del
congreso, creemos que el plan estratégico podra identificar la necesidad de redactar
un plan de movilidad de proximidad, el cual permita identificar las necesidades de
dotar a la red local de carreteras de equipacion que dé servicio a la movilidad no mo-

torizada alrededor de nuestros nucleos de poblacién, de manera similar a lo que estu-
dian los planes de movilidad urbana sostenible en las zonas urbanas.

Habra que estudiar en el marco del plan estratégico otros documentos de planificacién
especifica o protocolos que orienten nuestra gestion y establezcan criterios para avan-
zar en la naturalizacion de nuestros bordes de carretera, la descarbonizacién de nues-
tra actividad directa y externalizada, la identificacion del patrimonio que merece la pena
conservar asociado a la carretera, y disponer de una hoja de ruta de digitalizacién para
valorar todo el trabajo ya realizado en este sentido en los ultimos afios, pero que per-
mita fijar objetivos a medio plazo.

En definitiva, si bien es cierto que la Diputacion de Barcelona ha ido avanzando en la vision
de «calles del territorio» en diferentes aspectos a lo largo de los ultimos afios, también es
cierto que estos avances se han hecho basicamente como respuesta a demandas puntu-
ales de los ayuntamientos, o bien con el objetivo de responder a problematicas urgentes.
Por este motivo, estas actuaciones se han llevado a menudo a cabo sin una reflexion ni
planificacion de conjunto.

Es precisamente en este sentido que seria recomendable, para todo gestor de una
red local de carreteras, la elaboracion de un plan estratégico con el objetivo de paliar
el déficit de orientacion y visidn global que ha faltado durante los ultimos afios en este
tipo de actuaciones. En pocas palabras, un plan estratégico que constituya el salto
cualitativo en la evolucion de la red local de carreteras hacia una red de calles del
territorio.
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