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Resumen

ste artículo, fruto de un tra-
bajo de investigación desa-
rrollado en la Universidad de

Castilla la Mancha (UCLM), señala al-
gunos aspectos concretos de la pla-
nificación viaria en los que la aplica-

ción estricta del Manual de Capaci-
dad puede originar una excesiva sim-
plificación de la realidad y sugiere la
necesidad de un enfoque integral, de
base territorial, para abordar la ca-
pacidad y el nivel de servicio de las
carreteras. Se apuntan, así, aspectos
que han de ser considerados. Están
la complejidad de las redes de trans-
porte y su estructura reticular, la di-
námica de evolución en el tiempo de
la demanda y la aparición con el tiem-
po de nuevas prioridades en la sa-
tisfacción de la demanda. También
requiere una consideración la natu-
raleza global del transporte que abar-
ca la capacidad de distintos modos
y, dentro de la carretera, de vehícu-

los con distintas capacidades de
transporte. No debe ser ignorado
tampoco el contexto ambiental de la
red, que impone determinadas limi-
taciones a la capacidad del transporte
(sonoras, ecológicas, habitabilidad).

Para abordar esta complejidad de
manera satisfactoria, se hace nece-
sario disponer de un conjunto de he-
rramientas conceptuales que logren
analizar las prestaciones de una vía
en el marco de un territorio y de una
red de transportes determinados. El
camino está trazado; pues, en algu-
nos aspectos concretos de la plani-
ficación de infraestructuras viarias, se
han realizado avances muy significa-
tivos, y así podemos disponer hoy en

El análisis de la vinculación
entre la oferta y la demanda
de infraestructuras viarias
Consideraciones desde una visión integral 
del territorio y de la movilidad 

E

"La capacidad
de una vía está
estrechamente
relacionada con
su papel en la
organización del
tejido territorial
que recorre de
modo que su
diseño depende
de dicha
organización”
(Fotos:
I. Español).
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día de potentes sistemas de infor-
mación geográfica, que permiten in-
tegrar satisfactoriamente la variable
espacial a lo largo de todo el proce-
so de definición de la vía. También
contamos con sofisticados modelos
de tráfico que logran simular ade-
cuadamente la realidad de los flujos
en unas redes viarias cada vez más
malladas y complejas.

Palabras clave: Capacidad, Movi-
lidad, Sostenibilidad, Transporte, Con-
text sensitivity design, Manual de Ca-
pacidad, Medio ambiente.

Introducción

Los movimientos de personas y
bienes que se dan en un territorio (lo
que se conoce como movilidad) son
resultado de las relaciones existen-
tes entre las diversas actividades que
se distribuyen en él. La causa primera
de esos desplazamientos, el motivo
del viaje, es de naturaleza socioeco-
nómica: residencia-trabajo, relaciones
sociales, traslados regulares a cen-
tros docentes y asistenciales, viajes
de compras, etc.; pero no es la úni-
ca que interviene en el estableci-
miento de las pautas de movilidad.
La movilidad de personas y bienes
se materializa en el conjunto de ca-
nales reticulares que ofertan los dis-
tintos modos de transporte y que, a
partir de sus características físicas,
condicionan las pautas de esos des-
plazamientos, los itinerarios que si-
guen e incluso hasta la propia nece-
sidad del viaje. Se puede hablar, así,
de una movilidad potencial, el con-
junto de movimientos que se realiza-
rían en un territorio sin limitaciones
físicas al desplazamiento (máxima ac-
cesibilidad), y de una movilidad real,
que es el conjunto de movimientos
que verdaderamente ocurren en ese
territorio. 

Por ello, la accesibilidad, es decir,
las características físicas del territo-
rio y sus redes de transporte, de-
sempeña un importante papel para
determinar las pautas de movilidad.
Específicamente, un tramo de carre-
tera cuenta con unos parámetros
geométricos que determinan su ca-

pacidad y condicionan el nivel de ser-
vicio de los vehículos que lo recorren.
Si se aumenta el flujo de vehículos
más allá de la capacidad, al enfren-
tarse a las características físicas, rí-
gidas y no elásticas de la carretera,
la velocidad y las condiciones de la
conducción se deterioran. La oferta
de capacidad del tramo es superada
por la demanda de movilidad y apa-
recen situaciones de congestión.

En términos prácticos, la proble-
mática asociada a la capacidad y al
nivel de servicio se han abordado,
sobre todo, desde el Manual de Ca-
pacidad estadounidense, que pro-
porciona un conjunto de conceptos
y procedimientos de cálculo que se
emplean para definir algunas de las
características técnicas más impor-
tantes de las infraestructuras viarias,
como su sección transversal, con el
objetivo predefinido de garantizar un
cierto nivel de servicio a lo largo de
la vida útil de la infraestructura.

Las situaciones de congestión o
de deterioro del nivel de servicio por
incremento del tráfico en tramos de
la red de transporte se han interpre-
tado tradicionalmente como un sín-
toma de disfuncionalidad en la red.
Siguiendo un equívoco argumento
formalmente inverso al anterior, fre-
cuentemente se ha asumido que la
resolución de estas situaciones de
congestión o deterioro de la calidad
de servicio conduciría hacia una me-
jora de las condiciones de la movili-
dad. Es así que el cálculo de la ca-
pacidad física en los tramos de la red

mediante el Manual de Capacidad ha
ido desplazando en el proceso de to-
ma de decisiones de la planificación
de transportes, en general, y de ca-
rreteras, en particular, a aproxima-
ciones más completas de la comple-
jidad de las relaciones existentes
entre movilidad y accesibilidad.

Este artículo, fruto de un trabajo
de investigación en marcha de uno
de los autores, señala algunos as-
pectos concretos de la planificación
viaria en los que la aplicación estric-
ta del Manual de Capacidad puede
originar una excesiva simplificación
de la realidad, y sugiere la necesidad
de un enfoque integral de base terri-
torial para abordar la capacidad y el
nivel de servicio de las redes de ca-
rreteras.

La complejidad de las
redes de transporte

La aparición de asentamientos hu-
manos sobre el territorio ha genera-
do, desde la antigüedad, vías de co-
municación terrestres destinadas a
satisfacer las necesidades de acce-
so a los recursos más básicos (ali-
mentos, agua, etc.) y a otros asenta-
mientos cercanos. La evolución de
estos asentamientos, cada vez más
numerosos y especializados, fue den-
sificando el número de vías de trans-
porte, aumentando el número de pun-
tos de conexión entre éstas y
formando un conjunto de redes, cu-
ya topología respondía a la satisfac-
ción de unas necesidades primarias
de movilidad con la limitación exter-
na impuesta por el medio físico.

El progreso demográfico, cultural
y tecnológico a lo largo de siglos de
historia ha producido un doble efec-
to, aumentando y especializando las
necesidades de movilidad e incre-
mentando exponencialmente la ca-
pacidad de modificación del entorno.
Se ha producido un rápido desarro-
llo de los modos de transporte, que
han pasado de los medios de loco-
moción iniciales (a pie, a lomos de
animales o en carromatos) a los me-
dios mecanizados, y de las redes de
caminos tradicionales a las podero-
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sas redes de infraestructura que mo-
delan hoy en día el territorio: redes
de carreteras convencionales, de ví-
as de gran capacidad, de ferrocarri-
les tradicionales o de líneas de alta
velocidad que logran desvincularse
casi completamente de los condicio-
nantes físicos de dicho territorio.

Estas redes de infraestructura,
asentadas sobre una base territorial
común, se han ido superponiendo,
sustituyendo y complementando en
su atención a las demandas de mo-
vilidad específicas. Si bien fueron con-
cebidas y planificadas desde una óp-
tica sectorial en la mayor parte de los
casos, su presencia conjunta en el
territorio y su nivel de interconexión
no ha dejado de aumentar, plante-
ando una oferta de transporte varia-
da y compleja, especialmente en los
ámbitos de mayor densidad, como
puedan ser las ciudades, o en los
grandes corredores de transporte. 

De un modo paralelo, la demanda
de transporte se ha modificado a lo
largo del tiempo, respondiendo a la
aparición de nuevas necesidades y
valores sociales, y nutriéndose de la
accesibilidad ofrecida por las propias
redes de transporte, que se han con-
vertido en el principal agente físico
de cambio en el territorio a través de
sus elevadas prestaciones en térmi-
nos de velocidad y coste, facilitando
la creación de centralidades en algu-
nos casos y favorecido la dispersión
en otros. 

La concurrencia de estos factores
hace que las pautas de movilidad en
un momento dado en un territorio 
sean el resultado de un ajuste com-
plejo entre el conjunto de la oferta de
transporte disponible y una deman-
da de transporte cambiante y diná-
mica. El punto de equilibrio concre-
to que se alcance dependerá por
tanto de las características del terri-
torio, resultado de su evolución his-
tórica, de las causas específicas de
la movilidad, de las exigencias con-
cretas de los usuarios, de las posibi-
lidades de interconexión y optimiza-
ción del conjunto de redes, etc.

En el caso concreto de la infraes-
tructura viaria, el análisis de la ofer-

ta de infraestructura se ha apoyado
en los conceptos de capacidad (ofer-
ta total) y de nivel de servicio (grado
de cumplimiento de las exigencias de
la demanda), en general desde la óp-
tica de un determinado elemento o
tramo de la infraestructura. Para ello
se define la descomposición de una
infraestructura viaria compleja en ele-
mentos sencillos y “homogéneos” que
son estudiados individualmente. Así,
para estudiar la capacidad de un de-
terminado tramo de autovía, se re-
curre a estudiar separadamente las
secciones de autovía entre enlaces,
los carriles de aceleración y decele-
ración, los ramales de enlace, etc. Es-
te planteamiento parece adecuado,
en cuanto la problemática de estudio
suele ser la de establecer la aptitud
de un determinado elemento viario
para evacuar un cierto caudal de trá-
fico; sin embargo, no se debe reali-
zar una abstracción completa de
otros factores, como el conjunto de
la infraestructura viaria a la que el ele-
mento pertenece, la red o redes de
transporte con las que se relaciona,
o la trama territorial en la que se in-
serta. Esta observación es especial-
mente válida en ámbitos de estudio
de gran complejidad reticular o terri-
torial, en los que la movilidad se ar-
ticula a través de redes complejas,
extensas y diversificadas, en las que
no considerar la variable territorial del
problema puede derivar en una ex-
cesiva simplificación. 

Tal es la situación de las infraes-
tructuras que, por ejemplo, discurren
por ámbitos territoriales metropolita-
nos y periurbanos, o el de aquellas
que quedan integradas en regiones
difusas, de centralidad poco defini-
da. En ámbitos metropolitanos, la red
de transportes presenta, en general,
una capacidad de adaptación y res-
puesta a la demanda de movilidad ri-
ca y compleja, muy superior a la ca-
pacidad de respuesta de un único
elemento del sistema. Una conside-
ración análoga es válida para los ejes
viarios que se integran en un territo-
rio surcado por varias infraestructu-
ras interurbanas que desarrollan fuer-
tes relaciones de dependencia entre

sí y proporcionan una respuesta con-
junta a la demanda de movilidad.

Otros problemas que se derivan
del análisis de elementos viarios in-
dividuales son los de cómo debe ca-
racterizarse la oferta global de la in-
fraestructura o red en la que éstos
se incluyen. No parece discutible el
hecho de que el buen funcionamien-
to de una infraestructura o red de-
pende del correcto funcionamiento de
los elementos que la componen, ni
que una perturbación significativa en
alguno de los elementos puede de-
sequilibrar el sistema, y alterar la fun-
cionalidad del conjunto. Ahora bien,
si en el caso de que el incorrecto fun-
cionamiento de un elemento produz-
ca una disfuncionalidad total el vere-
dicto parece claro, en aquellos casos
en los que el nivel de servicio es me-
diocre sólo en algún elemento esta
aproximación plantea problemas.

La causa de la dificultad quizás 
deba buscarse en que, a la hora de
formular una valoración global de la
infraestructura, se hace preciso de-
terminar el verdadero papel que de-
sempeña o podría desempeñar la in-
fraestructura en su conjunto en la
satisfacción de la demanda de movi-
lidad global, y por tanto requiere con-
siderar la variable territorial.

La naturaleza global de
la oferta de transporte 

La presencia de varias redes de in-
fraestructura en un mismo territorio,
así como la existencia de varios mo-
dos de transporte de características
diversas, constituye una oferta de
transporte global que, pese a su apa-
rente rigidez, cuenta con una cierta
capacidad de adaptación frente a las
variaciones de la demanda. Esta ca-
pacidad de adaptación varía de una
situación a otra; aunque de manera
general se ve incrementada por una
correcta ubicación en el territorio de
los puntos de acceso a la red de
transporte, por la existencia de pun-
tos de conexión entre las distintas re-
des de transporte que faciliten prác-
ticas multimodales o intermodales, o
por un correcto reparto de la oferta



Rutas Técnica

15

de infraestructura entre
los distintos modos de
transporte según sus ca-
racterísticas. El contexto
en el que se desarrollan
los análisis de capacidad
de las infraestructuras
viarias es, por tanto, cier-
tamente complejo, al
existir unas relaciones de
complementariedad y
apoyo entre los elemen-
tos del sistema de trans-
porte que deben  ser
consideradas. 

La práctica actual,
apoyada en el Manual
de Capacidad estadou-
nidense, expresa todas
sus determinaciones en términos de
vehículos equivalentes, aplicando un
coeficiente de conversión a los vehí-
culos pesados y a los vehículos de
recreo en función de las característi-
cas de la vía (fundamentalmente la
presencia de rampas pronunciadas).
Este proceder resulta excesivamente
genérico al analizar la situación glo-
bal, ya que no permite matizar ade-
cuadamente la diversidad de la com-
posición del tráfico; y también
excesivamente simple, pues iguala to-
dos los vehículos ligeros y pesados,
independientemente de la cantidad de
unidades transportadas por cada uno
de ellos y la naturaleza de las mismas
(número de viajeros, toneladas de
mercancía, tipo de mercancía, etc.).

Una posible práctica que permi-
tiera avanzar en la adecuada consi-
deración del sistema global tal vez
pudiera ser el uso de unidades de
transporte generalizables, como los
viajeros o las toneladas, en los estu-
dios de capacidad. De este modo, se
podría tratar adecuadamente la ver-
dadera eficacia social o comercial de
la infraestructura y de la red a la que
pertenece, que aparecen camufladas
en términos de vehículos; se podría
profundizar en el análisis de la ofer-
ta global de movilidad; y, sobre to-
do, se podrían establecer indicado-
res adecuados para abordar políticas
de optimización de la red de trans-
porte en su conjunto o en determi-

nados tramos viarios de la misma,
mediante políticas de gestión o de
reparto modal de la demanda.  

Los condicionantes
ambientales de la oferta
de infraestructura

De lo expuesto en los párrafos an-
teriores, se puede deducir la fuerte
interrelación que se produce entre las
redes de transporte y los sistemas te-
rritoriales en los que se insertan, es-
pecialmente en términos de la orga-
nización espacial de la oferta global
de transporte. Sin embargo, esta re-
lación no es la única que se da en la
realidad; pues el territorio, como me-
dio soporte de las infraestructuras y
de la actividad que en ellas se desa-
rrolla, impone unas condiciones de
contorno específicas, que en algunos
casos pueden ser el verdadero fac-
tor determinante de la capacidad de
la oferta.

Las características específicas del
medio inerte, biótico y humano de un
territorio pueden imponer limitaciones
a la capacidad de las infraestructu-
ras, con independencia de los facto-
res que se tienen en cuenta en el
análisis de capacidad clásico. La ne-
cesidad de garantizar que los niveles
de ruido permanecen por debajo de
unos umbrales definidos legalmente,
puede llegar a condicionar el flujo de
vehículos admisible en la infraestruc-

tura en zonas particularmente sensi-
bles (por ejemplo, áreas urbanas muy
pobladas y con elevadas dificultades
técnicas para la aplicación de medi-
das correctoras). Asimismo, en estas
zonas se han tenido que aplicar, en
ocasiones, restricciones de capaci-
dad debido a los elevados niveles de
contaminación atmosférica. De una
manera similar, algunas infraestruc-
turas que atraviesan medios de ex-
cepcional valor ambiental y ecológi-
co podrían ver limitada su capacidad
en determinadas circunstancias o tra-
mos de su recorrido, con el fin de
preservar procesos ecológicos únicos
o prevenir impactos paisajísticos inad-
misibles. 

No parece descabellado, por tan-
to, asumir que existen ciertos ele-
mentos de la red de infraestructuras
cuya capacidad  podría quedar de-
terminada por condicionantes am-
bientales fuertes asociados a la fra-
gilidad del medio atravesado. En este
contexto, la consideración de estas
restricciones territoriales a la hora de
estudiar y analizar la capacidad de
una infraestructura viaria, supondría
una valoración más exacta de la fun-
cionalidad real de la infraestructura y
la integración efectiva de la variable
medioambiental desde las primeras
etapas del diseño de la vía, permi-
tiendo establecer así algunos pará-
metros de diseño de una manera más
acorde con la realidad territorial.

Mayo-junio/2007 Rutas

Fotografía 1: Las pautas de movilidad en un territorio son resultado de un ajuste complejo entre el conjunto
de la oferta de transporte disponible y una demanda de transporte cambiante y dinámica. (Foto I. Español.
Echániz).
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La variabilidad
espaciotemporal de la
demanda de transporte

El estudio de la vinculación entre
la oferta y la demanda de transporte
presentes en un territorio se orienta
a definir el grado de satisfacción al-
canzado por el conjunto de usuarios
del sistema, buscando realizar un
diagnóstico funcional sobre el que
plantear las intervenciones futuras en
la red. La demanda, en sus múltiples
acepciones (presente o futura, po-
tencial o real), resulta por ende un
elemento clave en el análisis, espe-
cialmente en virtud de las dificulta-
des existentes para su caracteriza-
ción. En la actualidad su estudio y
predicción se apoya en metodologías
avanzadas que, a partir de un con-
junto de datos socioeconómicos, ca-
libran modelos para la generación, la
distribución, el reparto modal o la
asignación de viajes en distintos es-
cenarios de red. En concreto, las sa-
lidas de estas potentes herramientas
son las que se emplean como entra-
das para el análisis de la capacidad
y el nivel de servicio en la red.

La variabilidad de la demanda es
introducida de manera diferenciada
en lo que afecta a la distribución es-
pacial (generalmente considerada a
partir de estadísticas presentes e hi-
pótesis de evolución futuras apoya-
das en la planificación y en la ten-
dencia de algunos indicadores) y a la
distribución temporal. Para esta últi-
ma, en las fases de planificación y
diseño de una infraestructura viaria
se suelen adoptar como condiciones
de movilidad las correspondientes a

la hora 100 del año horizonte, esti-
madas a partir de la extrapolación de
las tendencias de tráfico actuales y
la consideración de un cierto grado
de inducción. Las condiciones de cir-
culación en la infraestructura se ana-
lizan, por tanto, para un determinado
instante temporal, que se estima re-
presentativo de las variadas pautas
de movilidad que deberá soportar la
vía.

En algunos casos, esta metodolo-
gía puede resultar excesivamente sim-
plificadora, ya que caracteriza las
condiciones de circulación en una vía
a partir de un único parámetro de
partida (situación de la movilidad en
el instante temporal escogido). En 
realidad, las características de la mo-
vilidad evolucionan a lo largo del pe-
riodo de tiempo analizado, produ-
ciendo en cada instante condiciones
de circulación diferentes, que en al-
gún caso pueden quedar camufladas
bajo un valor único. Se produce así
una pérdida de información respecto
de la adecuación real entre oferta y
demanda, especialmente en aquellos
casos en los que el análisis del nivel
de servicio constituye una parte fun-
damental de la toma de decisiones.
Una opción posible sería tal vez el
adecuar los procedimientos de prog-
nosis y de cálculo de manera que pu-
dieran ofrecer un análisis “espectral”
del nivel de servicio a lo largo de to-
da la vida útil de la infraestructura

La emergencia 
de nuevas prioridades 

La dificultad del análisis de la de-
manda no radica tan sólo en sus pau-

tas de comportamiento espacial y
temporal en un determinado territo-
rio, sino que también se deriva del
variado conjunto de exigencias y ex-
pectativas que alberga respecto de
la actividad de transporte (el “pro-
ducto”, al fin y al cabo). Desde los
primeros requisitos relativos a la in-
fraestructura, una determinada velo-
cidad o un determinado confort en la
circulación, las exigencias de los
usuarios se han ido ampliando a otros
ámbitos, como la seguridad, la fiabi-
lidad, la disponibilidad o la aprecia-
ción del entorno atravesado. La fun-
cionalidad exigible a la carretera se
vuelve más compleja, y se integra en
una idea de calidad global de la vía,
que adquiere matices diferentes en
función de los valores y las expecta-
tivas de cada población de usuarios. 

Un ejemplo claro de esta tenden-
cia es el ofrecido por el transporte de
mercancías, para el que el desarrollo
de la logística en el conjunto de la
actividad productiva, a la par que el
perfeccionamiento de las tecnologías
de la información y comunicación, ha
supuesto modificaciones sustancia-
les en el marco conceptual de su ac-
tividad. De esta manera, el transpor-
te de mercancías ha evolucionado
hacia modelos organizativos comple-
jos, que llegan a trascender el espa-
cio físico de las redes de infraes-
tructura para estructurarse alrededor
de metarredes de información. Esta
evolución ha favorecido que junto a
los valores tradicionales asociados al
transporte, como la velocidad, haya
aparecido otro de gran relevancia, co-
mo puede ser la fiabilidad de un de-
terminado servicio de transporte. La

Fotografía 2:
Modos diversos
de transporte
sirven a la
movilidad con
distintos perfiles
de servicio,
capacidad,
sostenibilidad e
integración
ambiental. (Foto
I. Español
Echániz)
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emergencia de este nuevo valor lle-
va a cuestionar la validez de algunos
a prioris que subyacen en el análisis
de capacidad clásico.

La existencia de flujos de trans-
porte cuya prioridad es la fiabilidad
de los desplazamientos, entendida
como eliminación de incertidumbres,
lleva a la paradoja de que itinerarios
de menor velocidad específica (pero
con menor variabilidad de las condi-
ciones de circulación) sean preferi-
dos a itinerarios que habitualmente
garantizan una velocidad más que
aceptable, pero que se encuentren
sometidos ocasionalmente a situa-
ciones de gran congestión. El análi-
sis de este tipo de situación parece
sugerir que el nivel de servicio no
puede quedar definido por una úni-
ca variable, directa o indirectamente
asociada a la velocidad de circula-
ción, sino que debiera tal vez exten-
derse hacia un concepto más am-
plio, en el que se admita la existencia
de diferentes flujos con diferentes
prioridades

En el caso del transporte de via-
jeros, existe una gran variedad de si-
tuaciones, y si bien es cierto que la
velocidad y el tiempo de viaje tienen
mucho peso en la actitud del usua-
rio, también es cierto que se ven
afectados por una cierta relatividad.
Dependiendo del itinerario seguido,
del tipo de vehículo y del motivo de
viaje, el ahorro de tiempo y la velo-
cidad tendrán importancias diferen-
tes y más o menos relativas, supedi-
tándose frecuentemente a otras

prioridades (llegar, explorar, recono-
cer, etc.). Por lo tanto, no tendrán la
misma percepción de las condicio-
nes de circulación un vehículo ligero
que se incorpore a la ronda exterior
de una gran ciudad en un recorrido
de larga distancia, y un vehículo li-
gero que para un desplazamiento in-
terior se apoye en un tramo de la di-
cha ronda exterior.

Viajeros con ánimo recreativo, cu-
ya finalidad es el aprecio del paisa-
je, o vehículos pesados conectados
permanentemente a una red de in-
formación y cuya finalidad es ga-
rantizar un plazo de entrega, no son
más que manifestaciones distintas
de un mismo fenómeno: cada flujo
específico de transporte puede te-
ner su propia definición de nivel de
servicio. Desde esta constatación se
podría iniciar una reflexión aún más
extensa: dado que esas nuevas de-
finiciones del nivel de servicio no
responden sino a la prioridad otor-
gada a unas funciones de la carre-
tera  respecto de otras, ¿no debie-
ran tener cabida en el concepto de
nivel de servicio otras funcionalida-
des menos específicas, más gene-
rales, pero no por ello menos im-
portantes? Tal vez el nivel de
servicio empleado para cualificar la
idoneidad de la oferta de infraes-
tructura debiera integrar aspectos
tales como la seguridad, su capaci-
dad de respetar e integrarse en el
medio natural o su papel como ele-
mento estructurante de un sistema
territorial complejo. 

El equilibrio dinámico:
territorio, oferta 
y demanda

Los sistemas territoriales son equi-
librios dinámicos entre el medio que
sirve de soporte y las actividades hu-
manas que en él se desarrollan y que,
de manera imperceptible o acelerada,
van evolucionando en el tiempo hacia
nuevos estados. Esta aserción es par-
ticularmente válida para los sistemas
territoriales fuertemente antropizados,
en los que el establecimiento de nue-
vos asentamientos, el cambio de usos
del suelo o la densificación de las re-
des de transporte se suceden a in-
tervalos cada vez menores. Cualquier
variación en el equilibrio del sistema
encuentra su reflejo en la localización,
ritmos y preferencias de la demanda,
así como en las características de la
oferta global de transporte. 

El análisis tradicional de la oferta
de infraestructura no tiene en cuenta
la dinámica territorial de la red a me-
dio y largo plazo, por lo que opera so-
bre una interpretación instantánea sin
dimensión temporal, que, en muchos
casos, es pronto superada por la pro-
pia evolución del sistema. Inversa-
mente, tampoco considera el efecto
inductor que sobre esta dinámica tie-
ne la propia mejora de accesibilidad
de la vía. Al no tener en cuenta en el
análisis el contexto territorial de la in-
fraestructura objeto de estudio, el aná-
lisis convencional tampoco considera
su dinámica, es decir, las evoluciones
de ese contexto en el tiempo. 

Fotografía 3. La necesidad de mantener unos niveles de calidad en el medio en el que discurre la red imponen sus limitaciones a la capacidad
física de la vía (Foto I. Español Echániz).
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Conclusiones

El proceso de análisis de la vin-
culación de la oferta y la demanda
de infraestructuras adoptado en la
planificación y diseño de las actua-
les redes viarias se enfrenta a un ele-
vado grado de complejidad, inheren-
te tanto a la naturaleza territorial del
problema como a su papel central en
la toma de decisiones.

Como se ha indicado a lo largo de
este artículo, algunos de los con-
ceptos y procedimientos de cálculo
empleados en los análisis actuales
responden a una visión excesiva-
mente simplista de la infraestructu-
ra, que es considerada como un con-
junto de segmentos aislados, sin
relación con los flujos de la red via-
ria de la que forma parte, ni con el
contexto ambiental con el que inte-
ractúa, y con una caracterización de
la movilidad excesivamente simplifi-
cada, tanto en sus apreciaciones

cuantitativas (basada en un indica-
dor estadístico muy simple que ca-
mufla los cambios horarios, diarios y
estacionales y sin considerar su evo-
lución a medio y largo plazo) como
en sus apreciaciones cualitativas (no
considera otras actitudes del usua-
rio más allá del ahorro de tiempo).

Este hecho probablemente sea
consecuencia de la antigüedad u ob-
solescencia de las herramientas em-
pleadas, que encuentran su origen
en planteamientos excesivamente
simplistas como los demandados por
los primeros balbuceos de la plani-
ficación de infraestructuras, que se
planteaban exclusivamente criterios
funcionales internos de la infraes-
tructura contando tan sólo con las
modestas herramientas de cálculo
disponibles.

Para abordar esta complejidad de
manera satisfactoria, se hace nece-
sario disponer de un conjunto de
herramientas conceptuales que lo-

gren analizar las prestaciones de
una vía en el marco de un territorio
y de una red de transportes deter-
minados. En algunos aspectos con-
cretos de la planificación de infra-
estructuras viarias se han realizado
avances muy significativos, y así po-
demos disponer hoy en día de po-
tentes sistemas de información 
geográfica que permiten integrar sa-
tisfactoriamente la variable espacial
a lo largo de todo el proceso de de-
finición de la vía. También conta-
mos con sofisticados modelos de
tráfico que logran simular adecua-
damente la realidad de los flujos en
unas redes viarias cada vez más
malladas y complejas. 

Quizás sea necesario progresar
desde estas bases para lograr unas
herramientas de análisis y diagnós-
tico capaces de abordar desde un
enfoque integral la capacidad y el
nivel de servicio en las redes via-
rias. �


