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Pagarala sobré la Via Borde de Horlaleza cercana al Barrlo de Manoléras. La pasarela, gue s¢ constreye para reposicidn de un antiguo camino, B

e —

1. Introdoceion

—

A prave siluacién del rdtico

en Madrid ha hecho que la|

consiruceidn v aperiurd, aungue solo
parcialmente. del Cuarto Cintnrén
de circunvalacion —M-40- haya sido
valorada como ung accidn necesaria
yourganle, que redundard an una me-
Jora de las condiciones viales en la
capital. Constiuye un eslabén mis
del procezo de adecuncion de la cju-
dad al automaovil gque se vienc dosuas
rrollando en Madrid desde I década
de los 60

Sin embargo, la supucsia mejora
de las condiciones circulatorins que
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supondrd la M-40. no debe hacernos
olvidar olrax repercusioncs menos
poxilivas causadas por ésta gran in-
frucstructura v especialmente sobie
las zomas mds proximas a la mismma,

La M-} se sobreimpone sobre una |

estructura territorial previa, en la
coal existia una dererminada orga
mizacion del trafico redado ¥ pea-
tonal, organizacidn gue, 51 bien, en
el primer caso es respetada, ne lo ha
siddo en lo relativo a los movimicoios
de cardcler peatonal.

Una de los efectos mds negativos
de las autovias urhanas es |a Tugrie
SERregacitn yne Cansan entré ambaos
margenes de las mismas. Este “efec-
i barrera”™ es particulorments inten-
so en el caso de la M-40, 1oda ver

tulacidin necesaria con &l aspacio al que!

gue su trazado se desarrolla sobre
espocios plenegmenie urbanos en al-
RUNOS casts, y periurhanos en oiros,
Esle hecho Nevd a plantearnes hasta
us puno dicha auiopista era per-
meahle a la conexidn peatonal enlre
ambos mirgenes, v cn gud medida
podria suponer una barrera tolerabie
para el correcio desarrello de [a vida
urkana en sus margenes.

[ acuerde con este plonieamien-
o se anslizd, en los tramos en (un-
cionamienia (N-1 a M-V} la posible
imsuficiencia de los pasos exislenias
ipasarzlas, glorictas v viros enlaces
adesmivel , de acuerdo no sdlo a las
pecesidades aotuales sino tambidn
futurds, dado el desarrollo inminenie
i seciores aledanos
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lualidad una wtllizacion ascesa, por no tener la arli-
il deficlente nival de urbanlzacldn de sus margenas.

2. Lua necesidad de pasos pea-
tonales en vias urbanas de al-
ta capacidad

El establecimiento de estas vias
en dreas urbanas, al margen de los

beneficios que para el trdfico rodado |

generan, introduce una serie de efec-
1os adversos en el entorno que atra-
viesan, Los principales efectos des-
crios hacen relerencia, sepin M. E.
Burl (1972). a coatro tipos de ym-
paclos: elevacion del nivel de ruido,
polucidn aimosférica, vibraciones
en edilicios proximos e impaclo fi-
sico. Este tipo de impaclos pueden
ser considerados como inmed|atos
al establecimiento de B via, A mas

largo plazo, las nuevas vias generan
mejoras de accesibilidad ampliando,
en definitiva, ¢l marco urbano, 4 ira-
vés do una intensilicacion y cambios
del wso on sus margenes, lo que se
va o traducir en el desarrollo de la
edificacion a lo largo de la carretera
vy en la renovacidn de la misma.

Estos procesos de cambio de usp
serdn particularmente inlensos €n zo-
nas perurbanas con un uso anterior
mis extensivo (Grigg-Ford, 1883
En el caso de la M-40 ¢n Madnid,
amplios seclores periféricos van al
ver mejorada suslancialmenie su be-
cesibihidad, facilitando su incorpo-
rucion al proceso de crecimiento ur-
banc. De esta mancra, las mayores |
melestias ambientales que para los |
residentes puede causar esta via, se |
contraponen, & medio plaso, 2 un §l-
za en los precios de sus propiedades.

Enire los efectos que a corto pla-
o puedein gencrarse, nos han inte-
resado especialmente [os relalivos
al conflicio peatdn-vehiculo. Gxiste
un acuerdo pencralizado en la cla-
sificacitn de eslos impacios en lres
prandes apariados:

1. Rupuurs de vindulos sociales v pa-
irones de accesibilidad preexis-
lemies

2. Restricciones fiswas a la movi-
lidad peatonal.

3. Riesgo de accidente y sensacion |
de peligro para los peaiones.

Ricptura de vimealos vociales o ve-
praraciern de vomunidades

bb

e pueden
mejorar los pasos para
peatones mediante pasarelas
0 pasos subterrdneos. 99

La construccidn de uns nueva vie
urbany provocars un efecto barrera
que serd direclamente proporcional
a la importancia de la via en cuanio
a volumen e tralico, Es un hecho
constatade que las grandes vias
urbanas s2 constituyen en frontcras
entre comunidades, FEsio es parnicn-
larmenie grave en zonas ¢consolida-
das, donde efcclivamente se produce
una separacion entre habitantes de
un mismu barrio, pere también es
importanie en zonas de futura urba-
mizacwin a partic del establecimic nlo
die la via, dreas oo lus que deben ar-
Biirarse (05 MECANISMOS pari que no
nAZoan come espacios segregados o
de dificil acceso.

El impaclo variara co Tuncion de
L conngrasicidn sovial de las zonas que
alravicsa. Asi. el efecio de la carretera
estara en relacion al nivel de renta de

| 1a poblacian residente. Tal como se-

fiala Hitchcock (1975). las nuevas vias
de circulacion pasan por zonas urha-
nas de escaso nivel de renia, con sl
dependencia del movimienio 4 pie pa-
ra gran parte de los propasilos de via-

Fazarela sobre Iz Vi3 Borde oe Horlalera.
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Pasareln sobre |a M-40 entre ¢l Berrio de Palomeras Soreste y zona industrial de Valle-
cas. La correcia urbanlzagion del enlace entre |z pasarala y ol Parque Lineal de Palome-
ros =8 conlrapons & |a falla de urbanizecidn en al oiro extramo.

je. Este mismo efecto lendri lugar con | trdficos motorizado y peatonal, Para
respecto o dos grupos de edud {viejos | los peatones a¢ va u iraducir en una
¥ niiios), que reelizan la mayor parte | disminucion de la frecuencia de los

de sus desplazamientos a pie. La M
40 alveetlas, mayonrariamente, 4 sacto-
ris restdenciales periféricos con una
poblacion de bajo nivel de renls, para
la que los trayectos a pic se congiity-
ven en un modo (recuenie de despla-
zamignlo.

Deiermmmados estudios inciden cn
la reduccidn del drea de vecindad anle
la aparicadn de wna nueva via urbana,
constatandose, » rravés de mvestiga-
ciones de percepciones realizadas,
efectos psicoldgicos de percepueitn
disminuida v de inhibiciones sociales.
Mo obstante, esle mismo efecto ba-
rrern puede ser aprovechado para se-
grepar usos urbanos no deseados que
pueden entrar en conflicto: usos re-
sidenciales respecto a usos indusiria-
les, grandes mfracstrocturas ferrovia-
rias, depuradoras, 2.

Regiricciones fisicas o fa movilidad
pearenal

La coaccion que la aparicion de
WNd Ny vid vi i imponer a los mo-
vimienlos de los peatones ha permi.
lither & algunas aulores formular ¢l
concepte de “démora™ como medida
de impacto social (Calderdn, 1981}
Se enticnde por demaora el incremen-
town el tiempo real de espera gue
requiere el peatdn para atravesar ung
via. y se define como la coaccidn
que &l vehiculo impone al hibre mo
vimienio e los pealones, coaccidn
que eomportd sobre 5108 una sen-
sacian de resgo.

El trasado enel medio urbano de
uila aulopista inpong, en primer
1Erming., una separacion toal on los
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truyectos, acompafada de un aumen-
o en el tiempo real de duracvién de
les mismos,

Riesge de nccidente v sensacidn de
peligrn para los peatones

Una de las expresiones de 1a de-
gradacidn ambicnial gue supone la
apertura de una nueva via es el aw-
mento en la sensiacion de peligro por
parte de los peatines

En los iramos de via en los que
la demora es severa (scpun los cri-
terios esiablceidos por la OCDE en
1976, “eruce prdcticamente impo-
sible v riesgo de accidenle inacep-
table™) el aumenio de seguridad silo
puicde conseguirse eslableciendn una
separacién total del malico rodade
¥ del peatonal, que dard lugar a un
incremento en la longitud de los tra-
yecios, Un excoxivo incremento de
ia distancia recorrida va a provocar
cruces no permitidos de la calvada,
con un grave ricsgo e accidente: de
tal munera no s6lo debe arbitrarse

F 2 .l'
b

¢ debe (ratar de
mantener la continuidad de
la circulacion de los
peatones sin cambios de
nivel. & @

ity

la posibilidad de paso, sino que de-
hen instalarse un ndmero adecvado
de los mismos,

Comeo conclusian de todo lo re-
terido. parcce ¢vidente que la supe
racion de los efectos adversos que
introduce la aparicidn de una nuevy
vid se consigue mediante ei eslable-
cimiento de modos de cruzarla que
permitan restablecer 1a movilidad
peatonal precsizienie o que la ase
guren en ¢l Tuluro,

Y. Criterios para la instala-
cion de pasos peatonales

Tradicionalmenie los trabajos re-
lacionados con el establecimiento de
redes de transporte urbano no han
consilerado suflicientemente los Mu-
Jos no molorizados, en cspocial en
las zonas periorbanas y u diferencia
de |os centros hisloricos, en 10§ que
sf s¢ respela €] Mujo peatonal. Me-
didas comn lu peatonalizacién de vias
urbanas que demuesiran el interés del
planificadaor, son todayia inusuales
en los bardes externos de la ciudad,

Mo hay que olvidar yue el 82 por
100 de Jos habilantes de una ciudad
50N peatoncs potenciales y, asimis-
ma, que fa uilizacién de otro tipo
de transpories no éexime de una al-
Lims conexién a pie. Adn mds, re-
cientemenie, se viene demosirando
gue la utilizacion de un solo medie
de transporte no soluciona tedas las

| necesidades e movilidad urbana.

Todo el permite var la importancia
gue debe otorgarse a los desplaga-
niienios peatonales en todas les #0-
nas de la cioudad. En este sentido el

Como 5@ obderva, an wils cisd, b8




mecanismos pare atravesar ia autovia irreguiarmente,

primer problema que debe quedar re-
suelio en el conflicto peatdn-vehi-
culo es el del paso pealonal a través
de vias de wrdiico moturizado,

Dependicndo de la funcion e in
tensidad de circulacion en la via, los
cruces peatonales deben adoptar fér-
mulas distiniag, que garantizando la
seguridad peatonal. no supongan una
excesiva perturbacion al wrdfico ro-
dado (Cuadro 1),

Hay una seric Je vasos en los que
eniste la nocesidad de separar total-
menle ¢l lraficao rodado y el peatonal.
Dada la importancia de la via. esto
se resuelve mediante dos tipos de pa-
sos: las pasarelas peatonales v los
pasos sublerrineos. La venlaja que
tenen réspecto a la desapanician del
peligro de cruce queda &n parte dis-
minuida por la preferencia gue
mugsitan |os peatones de cruzar sin
cambios de nivel. En este senlidu,
la primera recomendacitn s cen-
traria en tratar de mantener |4 con-
tinuidad de Jos flujos pealonales sin
cambios de nivel, cuando la topo-
grafia del lugar lo permita. En ¢l ca-
so de la M-40 1a anica solucion po-
sible es el establecimiento de pasos
subterrdnens o pasarelas peatonales,
gue aseguran la relacién enire ambos
mérgenes,

Para la eleceion entre una pasa-
rela ¥ wit puso subterrineo deben te-
nersc on cucnia las S-I.EHI{:!'IU:S CUes-
liones:

- CcOsle CCONMICD MAYVOr en pasos
sublerrinens que en pasarelas;

- impacte visual: mayar en pasa-
relas que en pasos subterrdneas;

IR RN
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Cruce “salvaje”™ de |a M-40 desde &l Barrio de Falomeras Soreste an direccldn &l Compie-

jo Educetivo Arboledn. En este caso no existen vallas de profeccitn de le autovia,

desde el punto de vista del peatdn,
puede resultar mds cdmodo el pa-
s0 sublerrdneo que la pasarela,
pucs el desnivel gue se salvaen
el primer caso suele ser menor
que en ¢l segundo;

= con el fin de que los pasos sub-
lerrdineos sean mas seguros. debe
lenerse una vision complela del
tinel desde el principio hasta el
final:

deracion de estos aspectos en la li-
eralura existente se deriva de la (alta
de informacion sobre la demanda de
viajes peatonales. Esto lrac como
consecuencia una dificuliad para la
modelizacidn del (rdafico, a lo que
coniribuye las pequenas distancias
reccorridas a pre v el uso frecuente
de vias no establecidas.

La utilizacian de técnicas costies/

beneficio para justificar la instalacion

= conidiciones (opogrificas: deben
ser aprovechados los desniveles
del terreno para determinar la op-
cibn entre una pasarcla v un paso
subterrdneo.

La siguicnie cuestién a conside-
rar, una ver perfilado el 1ipo de paso,
es delerminar el nimero de pasos ne-
CELATIOL

Mo existe una norma csiablecida
acerca del problema del nidmero de
pasos necesarios, la distancia enire
los mismuos, te. La falta de consi-

Lasecul Mo necesitg - -
Colectom Paso para Paso para Presa pewones| -
prealones peatones o prefereniemente
Cruee semafdnico
Distribuidora | Paso para Paisu peatones| Cruce semafidrico | Croce cemafirion
{30 k) PeRenEs o preferentemenie o prelerenicmente
vruge semaforico paxarela o
pusn sublerrineo
Disinbuoidors | Paso para Paso gmm peaiones | Cruee semufdrico | Pasarela o
(70 kb pradunes o pre te | opreferemements | poso sublermnen
croce semafinicn Prsare [ o
s sublerrinso
Fuenle: (Duil, 1973}, —=

de iineles y pasarelas requiere dis-
poener de una informacion de panida
respecto al irafico peatonal exisienie
¢on anterieondad a la insialacian de
la via que permuta evaluar en 1drminos
economicos la relaciin entre el coste
de la pasarcla y el beneficio econd-
o gque genere, informacidn de la
{ue carecemos para el caso de la M-
40, 1gualmente, [a vtilizacidn de wny
écnica que contémple cxclusivamenre
la cuestion ccondmicy, deja de lado
gl aspecto sucidl del problema, pro-
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CARRETERA Y URBANISMO

entre pasos se elevaa | 345 metros. |
Dnscurre, excepto en el sublramo en-
tre la N-LV y la N-401 a Teledo., por
terrenos mayeritanamenic de cardc-
ler rustico.

Entre las curreteras de Andalocia
y Talede, la sutovia arraviesa dife-
renies espacios urbanas del distrito |
de Usera; en este sector |la permea-
bilidad es mayor. Ademds, en algin
momento, ¢sia nueva infrassiructura
ha servido para separar usas no com-
plementarios —rcsidenciafgran 1n-
dustria—, por lo gque su efectio am-
hienial no puede considerarse como
muy neganvo

Entre las carreteras de Toledo y
Extremadura, la M-40 ha sido tra-
rada sobre terrenos de naturaleza
rustica, cuya futura wrbanizacion pa-
rece lejana: ¢n su borde norte, per-
teneciente al municipio de Madrid,
el plancamignto ha calificado la zona
como use forestal, y en su borde sur,
la avtovia se apoya en ¢l limite de
los municipios colindantes a Madrid,
sobre terrenos rdsticos distantes de
los ndcleos de poblacidn, por lo que
no parece probable su urbanizacidn
La Onica excepcidn la constituye el
barrio de la Fortuna (Leganés), jusio
en ef limite con ¢l municipio de Ma-
drid. que ha visto alectados sus tra-
vectos peatonales habituales en re-
lacidn con el nicleo de Carahanchel
Alto. En cste punto, se ha dewee ado
ipualmente la existencia de eruces
salvajes. No obstante, en general,
lag necesidades de relacion, en el tra
mo entre las carreterns de Toledo y
Extremadurs entre ambas margenes
de la M-40 son escasas.

5. Conclusiones

Las principales conclusiones que
ge han obtenido son las siguientes:
1*)La M-40. entre la N-1 y la N-V, no

ho provocado una separacion de

comunidades imporianic. Sin cm-
bargo, 1a Mfalta de permeabilidad

en determinados tramos obliga a

completar log pasos existentes,

considerando tante necesidades

actoales como fuluras. BEn los 36

ke de autovia funcionando en la

actualidad exicien 28 pasos u dos-
mivel con capacidad para el cruce
pedtonal. Una vez aplicada la me
todologla de trabajo propuesta al
caso de gsia autovia, se estima gue
deberlan establecerse 7 nuevos pa-
sas, lo que supone un avmenio del

25 por cien ¥ una reduccicn de la

distancia media enire pusos del 20

por cien (de | 2604 1015 metros).
2"0rave inadecvacidon de gran parte i

de los pascs exislentes para su'’
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Como 38 aprecia laz acaras gan sstrachas, y las bordilios muy altos.

uso peatonal, sobre todo en los
distribuidores Sur y Este. La ur-
bamizacion es deficienle; np exis-
lEN ACETaES &N ﬂ|gll|'li}5 enlaces a
desnivel, de 1al forma que su uso
peatonal puede ser arriesgado al
no existir separacion entre ¢l ira-
fico redado y ¢! peatonal; en de-
terminadas glorielas, los bordillos
son demasiado alios v lag aceras
muy estrechas, dificultando su
utilizacion por el peaidn, elc,

A Mespectn a las pasarelas existen-
125, se ha constatado la necesidad
de acondicionamiento tanto de los
puntos de arrangue y Mnal de las
misimas como de Tos margenes,
para gue sean realmente practi-
vables ¥ 4€ encueniren correcha-
mente enlazadas con los viales v
caminas de acceso a las mismas

4*}En las zonas colindantes a la au-
tovia objeto de una préxima wr-
banizacion, es recomendable su
diseno viario y pestonal alendien-
do las posibles necesiwdades de co-
nexion con los sectores al otro la-
do de la autovia en relacién a la
existencia de usos complementa
rios, De igual manera, cabe se-
falar gue serin deseable la con-
sideracidn do  los  aspeclos
rclalivos o le conexion pealcnal
de las zonas a ambos margenes de
las autovias (al menos de las ur
banas) en los estudios de impacio
ambiental realizades para el tra-
zado de las mismas,
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