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1. Medio siglo de historia

n los ya lejanos ainos 60 del pasado siglo, el Ministerio
de Obras Publicas emprendié el estudio de lo que dio
en llamar “Redes Arteriales” de las principales ciudades es-
pafolas, que iban a canalizar los crecientes flujos del trafico
motorizado (causados por la popularizaciéon del automovil
entre las clases medias), y a segregar del tréfico local los flu-
jos de paso interurbanos. Basandose en encuestas origen/
destino y el planeamiento y el tréfico que habia en aquel
momento, en esas redes se definieron los accesos desde las
distintas carreteras a las ciudades, asi como su interconexion
a través de vias existentes (transformadas en “Arterias Princi-
pales”) y nuevas vias de circunvalaciéon o penetracion.
En Madrid, y acoplados al sistema radial adoptado des-

de el siglo XVIII, se definieron varios niveles de “cinturones”

alrededor de la Puerta del Sol, origen de dicho sistema:
inicialmente las existentes M-10, que comprendia los bu-
levares que rodeaban el casco antiguo, y M-20 que inte-
graba las rondas del ensanche de Castro (1858). También
se previeron entonces la M-30, que seguiria los cauces del
rio Manzanares y del arroyo del Abrohigal, y la M-40 que
pretendia marcar el limite del desarrollo urbano madrilefio.
Se empezaron a construir en los afos 70.

El cierre de la M-30 por el Norte se planted a través de
la plaza de Cuzco: eso explica que perduren unas potentes
estructuras de conexion directa de las calzadas centrales de
la rama oriental de la M-30 con la ¢/ Costa Rica. Pero la inne-
gable dificultad de cruzar parte del populoso barrio de Te-
tudn llevé a abandonar ese planteamiento, y a prolongar esa
rama oriental por la traza de la A-1 (la Carretera de Burgos)
hasta donde estaba previsto el cierre de la M-40 por el Norte:
el enlace de Manoteras con esa misma A-1, al que luego se
conectd la M-11, penetracién hacia los Recintos Feriales y
el aeropuerto. Consiguientemente, también la M-40 se tuvo
que desplazar hacia el Norte, a su emplazamiento actual.

Este nuevo cierre de la M-30 mantuvo el denominado
Nudo Norte (la conexién por el Sur con el Paseo de la Caste-
[lana); y a partir de él aprovechd la parte inicial del proyecto
“Las Rozas / Nudo Norte” (previsto en la Red Arterial), el cual
conectaba con la Carretera de La Coruia (A-6) cruzando el
Monte de El Pardo con un trazado pegado al ferrocarril Las
Rozas — Chamartin (abierto en 1964 y que sigue funcionan-

do en la actualidad). Esa parte inicial terminé constituyen-
do la Avenida de la llustracidon que, a partir de su enlace
con la Autovia de Colmenar (M-607) y en su tramo de La
Vaguada, perdié el caracter de autopista urbana que hasta
entonces habia caracterizado a la M-30: se adopté el deno-
minado “cierre en malla’, mas acorde con las politicas impe-
rantes a partir de la victoria socialista de 1982.

Como parte de la espectacular modernizaciéon de la
M-30 llevada a cabo en la primera década de este siglo,
se llegd a proyectar un denominado “by-pass Norte” que
habria conectado en tunel el enlace de La Paloma con la
glorieta de Francisco José de la Isla (el extremo occidental
del “cierre en malla”), alojando a la M-30 con su caracter de
autopista urbana, y habria mejorado la conexién con la A-1;
pero... quedd pendiente.

2. Qué es lo que esperan los usuarios

Al acercarse por el “tronco” de una via a un enlace en el
que pueda cambiar de itinerario, un conductor puede ele-
gir entre tres opciones de maniobra:

- Sieldisefno del enlace lo prevé (nudos de cuatro patas),
puede seguir mas o menos recto efectuando un movi-
miento de paso (seguir por el tronco). Se atraviesa el
nudo por unos carriles basicos sin tener que cambiar
de carril. En toda la M-30 hay un minimo de tres carriles
de paso; pero como se vera a continuacion, en corres-
pondencia con el actual Nudo Norte hay sitios en que
este minimo se reduce... jincluso a un solo carril!

- Girar ala derecha. Esta maniobra no suele presentar es-
peciales dificultades.

- Girar a la izquierda. Esta maniobra si que plantea pro-
blemas. Asi, para evitar interferencias con el trafico de
paso que circula en sentido opuesto se requiere que el
cruce se realice a desnivel. Ademas, al partir del carril
utilizado por el trafico mas rapido las salidas por la iz-
quierda resultan desaconsejables; consiguientemen-
te se tiende a evitarlas, y las que se disponen resultan
inesperadas. Una solucién es plantearlas no como una
salida, sino como una bifurcacion del movimiento de
paso; pero ésta requiere bastante espacio para desa-
rrollarla. Otra solucién es salir por la habitual derecha 'y
cruzar luego el trafico de paso a desnivel.
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Antes de alcanzar las salidas o bifurcaciones por las que
se efectlan los movimientos de giro es importante evitar o,
al menos, reducir los movimientos de trenzado, en los que
unos vehiculos vienen por la derecha y pretenden salir por la
izquierda, y otros vienen por la izquierda y pretenden salir por
la derecha. Un trenzado requiere detectar un hueco suficiente
entre los vehiculos de un carril contiguo, ajustar la velocidad
propia a la de ese hueco, y cambiarse de carril cuando el hueco
llega a nuestra altura. Estas maniobras disminuyen la velocidad
y reducen notablemente el nivel del servicio y la capacidad, y
requieren bastante espacio para desarrollarse correctamente:
tanto mas, con cuantos mas carriles haya que trenzarse.

3. Situacion actual del Nudo Norte
3.1 jEnlace aislado o complejo?

Las vicisitudes descritas al relatar la historia de la M-30
han llevado a que el Nudo Norte, en una distancia muy
corta, se encuentre encajado entre otros dos enlaces: el
yado de Manoteras, donde se conectan la A-1y la M-11,y
el enlace con la M-607. Asi que el funcionamiento de cada
uno de estos tres enlaces no es aislado sino conjunto, a la
manera de un superenlace.

Desde el punto de vista técnico, el Nudo Norte es un
enlace direccional de tres patas con una sola obra de paso.
Estas tres patas son:

« El Paseo de la Castellana, por el Sur.

« El tramo de la M-30 que conecta con el enlace de Ma-
noteras, por el Este.

- El tramo de la M-30 que conecta con el enlace con la

M-607, por el Oeste.

Es cierto que hay una salida por el Norte a la Av/ del Llano
Castellano, seguida de una entrada desde ésta: pero se trata
de una conexioén local, sin movimiento de paso hacia o desde
el Po de La Castellana, y que complica algo mas el funciona-
miento de la M-30 al aumentar los trenzados. Pero esta cone-
xién no convierte al Nudo Norte en un enlace de cuatro patas.

3.2 La continuidad de la M-30

Como consecuencia del relatado desplazamiento ha-
cia el Norte del cierre original de la M-30, en los enlaces de
Manoteras y con la M-607 la continuidad de la M-30 no se
mantiene (como ocurre en el resto de la circunvalacién) a
través de carriles de paso, sino a través de carriles de giro:
y asi son percibidos por los usuarios, en detrimento de la
claridad del enlace y de su funcionamiento:

a. Enelenlace de Manoteras, la M-30 se prolonga aparen-
temente por el tronco de la A-1 si se procede del Sur,

y por el tronco de la M-11 si se procede del Oeste. La

continuidad de la M-30 se resuelve:

« Para los carriles de paso procedentes del Sur, me-
diante un giro a la izquierda por un ramal en circu-
lo. A continuacion, esos carriles discurren un buen
trecho contiguos a otros procedentes de la M-11y
de la A-1; pero una barrera los separa de ellos y, so
pretexto de evitar trenzados, jimpide que los vehi-
culos procedentes de la M-30 (Sur) alcancen el P°
de La Castellana! (Fig. 1).

A-1

FVVY

M-11
y A-1

Figura 1.

Figura 2.

« Para los carriles de paso procedentes del Oeste, me-
diante un giro a la derecha por un ramal directo (Fig. 2).
En ambos casos, se reduce a dos el nimero de carriles
de paso. Resulta notable que, en la obra de paso sobre
la A-1, esto se logre cebrando con marcas viales parte
de la plataforma, que fue prevista para tres carriles.
En el enlace con la M-607, la M-30 procedente del Este
se prolonga aparentemente por el tronco de la M-607,
con tres carriles. La continuidad de la M-30 hacia la Av/
de la llustracion se resuelve mediante una bifurcaciéon
por la derecha, que termina en un ramal directo con
tres carriles que pasa bajo la M-607 (Fig. 3).
Para el sentido opuesto (desde la Av/ de la llustracion),
tras la salida de un giro a la izquierda hacia la M-607
(por la derecha, a un ramal en circulo), la continuidad
de la M-30 se resuelve mediante un giro a la derecha
por un ramal directo: los dos carriles bifurcados por la
izquierda del tercero (que prosigue hacia el P° de la Cas-
tellana) confluyen en uno solo. Con ello la M30 de paso
iqueda con un solo carril! Este Unico carril entra en una

S

' Serecomienda comparar los croquis de las figuras de este articulo, funcionales y forzosamente esquematicas, con una buena cartografia o,
mejor, con las imégenes de Google Earth. La posicién del Nudo Norte es: 40°28'56,21"N; 03°41'06,88"W.

RUTAS 169 Octubre - Diciembre 2016. Pdags 4-8. ISSN: 1130-7102

El Nudo Norte de la M-30:
problemas y soluciones



Rocci, S.

Rutas Técnica

M-30
Av/ llustracion

calzada entre barreras reservada a los movimientos de
trenzado (M-30 / Nudo Norte y M-607 / P° de La Caste-
llana): una mejora que se introdujo en los afos 90, por
sugerencia del autor de este articulo... (Fig. 4).

M-607

/_’ Pe Castellana

M-30
Av/ llustracion

3.3 Otras disfunciones

Ademas, los tramos de la M-30 que conectan el Nudo

Norte con los dos enlaces contiguos estén plagados de dis-
funciones que dificultan un tréfico fluido y seguro:
Desde el enlace de Manoteras hacia el Nudo Norte, dos
carriles procedentes de la M-11 confluyen por la izquier-
da con un carril procedente de la A-1, que acaba de con-
fluir con otro procedente de la Av/ de Burgos. El espacio
para realizar esta ultima confluencia es muy corto, y el
numero de carriles resultante es de sélo uno (Fig. 5).

i

Av/ Burgos

}7 M-11

Los tres carriles obtenidos por la confluencia con la M-11
(y que no representan la continuidad de la M-30), a no
mucha distancia de aquélla se bifurcan en cuatro (Fig. 6):
« Dos por la izquierda, hacia el Paseo de la Castellana.
« Otros dos por la derecha hacia el enlace con la

M—607, los cuales confluyen inmediatamente con

M-11y A-1

Pe Castellana
Figura 6.

otros dos carriles procedentes del enlace de Manote-

ras (y que si representan la continuidad de la M-30).

Los cuatro carriles asi obtenidos confluyen luego por

la derecha con otros dos procedentes del P° de La

Castellana. La maniobra P° de La Castellana / Av/ de

la llustracién requiere un minimo de dos trenzados.

b. Desde el Nudo Norte hacia el enlace de Manoteras, los

tres carriles procedentes del enlace con la M-607 con-

fluyen por la izquierda con dos carriles procedentes del

Paseo de la Castellana. La llegada de estos cinco carri-

les al enlace de Manoteras presenta dos bifurcaciones
muy seguidas (Fig. 7):

=

Pe Castellana

M-30 (Sur)

« En la primera se desprenden por la derecha dos ca-
rriles que mantienen la continuidad de la M-30, en
vez de los tres basicos que deberian ser. Ademas,
los vehiculos que pretenden mantenerse en la M-30
se deben trenzar al menos con un carril.

« Enlasegunda, los tres carriles procedentes de la pri-
mera se dividen a su vez en uno (por la derecha, y
que inmediatamente se abre a dos) hacia un ramal
en circulo para alcanzar la A-1, y otros dos (por la
izquierda, y aparentemente de paso) hacia la M-11.
La maniobra P° de La Castellana / M-11 requiere un
minimo de dos trenzados?.

c. Desde el Nudo Norte hacia el enlace con la M-607,
es muy corta la distancia entre la confluencia des-
crita en la Fig. 6 y la bifurcacién descrita en la Fig.
3. Consiguientemente, el trenzado entre el movi-
miento P° de la Castellana / M-30 y el movimien-
to M-30 (Este) / M-607 se ve perturbado; maxime
teniendo en cuenta que un vehiculo que pretenda
realizarlo tiene, al menos, que trenzarse con al me-
nos dos carriles.

d. Desde la M-607 hacia el Nudo Norte, de los tres carriles
procedentes de aquélla el derecho confluye con otro
(junico!) procedente de la Avenida de la llustracion,

2 Véase el apartado a) de este mismo epigrafe.
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Figura 8.

dentro del tramo entre barreras donde se efecttan los

trenzados, descrito en el apartado b) del epigrafe ante-

rior. Al finalizar dicho tramo (Fig. 8):

« El carril de la izquierda (que representa la continui-
dad de la M-30, la cual deberia tener tres carriles y
no uno) vuelve a confluir con los dos procedentes
de la M-607, para dirigirse los tres juntos hacia el en-
lace de Manoteras.

+  El carril de la derecha confluye con otro procedente
dela Av/ de la llustracién, y los dos juntos se dirigen
hacia el Paseo de la Castellana.

4. Las consecuencias de lo anterior

Actualmente el Nudo Norte funciona bajo una eleva-
da carga de tréfico: a principios de 2016 circulaban por
él unos 270 000 vehiculos al dia, de los que unos 20 000
se concentraban en la hora punta. Teniendo en cuenta las
disfunciones que se han senalado en los epigrafes ante-
riores, esto trae consigo tres efectos perniciosos sobre la
circulacién:

1. Una congestién causada porque la demanda rebasa
la capacidad de la infraestructura. Esta congestion
no soélo se desborda sobre la parte de la red contigua
al nudo, sino que también tarda tiempo en despejar-
se. Ello perjudica a la calidad del servicio prestado, y
obliga a los usuarios a anticipar sus desplazamientos
en detrimento de su calidad de vida. En los estudios
econdémicos se suele barajar un coste de unos 15 €
por hora de desplazamiento de una persona: asu-
miendo dos horas punta diarias de unas 3 h de dura-
cion, dicho coste representa unos 180 000 € por dia
laborable.

2. Unaumento de la contaminacién atmosférica causado
por arranques y paradas, y por el funcionamiento del
motor con el vehiculo detenido.

3. Unaumento de la siniestralidad relacionado las manio-
bras poco claras que los conductores, sobre todo los no
familiarizados con el nudo, tienen que realizar. Afortu-
nadamente, las bajas velocidades propias de una au-
tovia urbana hacen que la mayoria de los siniestros no
sean con victimas, sino que Unicamente causen dafios
materiales... los cuales tienen, sin embargo, una nota-
ble incidencia econdmica.

5. Conclusiones

Las consecuencias causadas por la situacién actual del
Nudo Norte, descritas en los epigrafes anteriores, son proba-
blemente extensibles a otros tramos y nudos de la red viaria de
Madrid. Pero cifiéndonos exclusivamente al Nudo Norte, es evi-
dente que la situacién actual dista mucho de ser satisfactoria.

El Ayuntamiento de Madrid, actual titular de la M-30 (ya
rebautizada como Calle 30), con independencia de quién
sea en Ultima instancia el responsable de que se hayan
originado, ostenta la responsabilidad de paliar esas conse-
cuencias, las cuales son actuales y graves. Para ello puede
llevar a cabo varios tipos de actuacién sobre el triple enlace
(Manoteras, Nudo Norte y M-607):

1. A corto plazo, acudir a medidas de muy bajo coste ten-
dentes a mejorar el funcionamiento de ese triple enla-
ce, paliando o eliminando alguna de las disfunciones
que se han relatado sobre las que resulte mas facil ac-
tuar sin necesidad de construir nuevas obras de paso
ni de ampliar la plataforma mas de una manera muy
limitada: redistribucién y estrechamiento de carriles y
arcenes, desagues y barreras mas estrechos, etc. Hay
que considerar que mas se actuaria sobre algunos sin-
tomas que sobre la enfermedad, por lo que el efecto de
esas medidas seria también limitado.

2. A medio plazo, efectuar una remodelacidn mas profun-
da, siempre que lo permitan los condicionantes exter-
nos y las disponibilidades presupuestarias. Ademas de
las medidas de bajo coste relatadas en el punto ante-
rior, esta remodelacion deberia:

« Mantener la continuidad de los tres carriles de paso
de la M-30. Esto puede requerir el ensanche de al-
guna obra de paso.

+ Resolver a desnivel algunos movimientos de tren-
zado, planteando como bifurcaciones o confluen-
cias respectivamente, las salidas o entradas por la
izquierda.

3. A mas largo plazo, puede resultar inevitable Intentar
disminuir la demanda (del orden de un 40 %) sobre esta
infraestructura, restituyendo la continuidad de la M-30
por un trazado que no implique al Nudo Norte: para ello
habria que volver a la solucién del “by-pass Norte” men-
cionado en el epigrafe 1. Se afectaria al funcionamiento
de buena parte de la red viaria municipal (y aun a la de
otras titularidades, como la M-40, la A-1y la M-607).
Para conectar con la zona situada al Norte de la M-30

(tanto en su situacion actual como en las futuras operacio-

nes urbanisticas), es necesario contar:

« Con las posibilidades que ofrecen las obras de paso
existentes: el puente de Virgen de Begonay el de la
¢/ Mauricio Legendre (bajo el cual se ubican impor-
tantes conducciones de agua potable).

- Con las modificaciones de la demanda que se deriven
de la presencia y eventual desarrollo de dicha zona.
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