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LA EDIFICACION EN LAS CARRETERAS
Y EL URBANISMO

Por MANUEL SUAREZ SINOVA, Ingeniero de Caminos,

Se hacen en el presente articulo muy atinadas consideraciones sobre el tema del epigrafe, pre-

sentando vy comentando recientes disposiciones nacionales y . extrenjeras relacionadas con el

Urbanismo, y reswmiendo, finalmente, un criterio en las conclusiones que determinon las nor-
. mas mds fundamentales que a su juicdo deben seguirse.

. Es general la preocupacion, tanto de los Ingenie-
ros como de las demas personas interesadas en el tra-
fico por carretefa, encaminada a discernir hasta
dénde llegaran las exigencias que en €l futuro habran
de presentarse, a causa del extraordinario incremen-
to que todos aquellos prevén en €l trifico de nuestra
red de carreteras. Nadie puede ya pensar en que,
dados los progresos técnicos del transporte automo-
vil, baste con los ferrocarriles para efectuar casi por
si solos, como actualmente - ocurre, la totalidad de
tonelaje de transporte a que la produccién y consu-
mo nacionales ha de dar lugar en una época normal,
més o menos proxima. Es evidente la participacion
importante que en dicho tonelaje de transporte ha-
bra de corresponder al que circula por la red de ca-
rreteras, al cual se unird el trifico de vehiculos auto-
moviles de viajeros, de seguro importantisimo, tan
pronto se disponga de carburantes y automoviles eco-
no6micos. :

Cuando este incremento de trafico se produzca,
y para permitir su circulacidén en las indispensables
candiciones de seguridad y rapidez deseables, serd
preciso adondicionar, -de un modo muy distinto al
actual, nuestras carreteras, en especial los caminos
nacionales. Pretendemos en este articulo moestrar
todas las exigencias a que deberdn satisfacer ta-
les caminos en relacion con la edificacion en sus bor-
des, pues creemos que esta cuestion ha merecido es-
casa atencion hasta la fecha.

Los automdviles son vehiculos que de dia en dia
se construyen para rodar normalmente a mayores ve-
locidades, necesarias en el transporte de viajeros a

largas distancias, y claro es que, o bien se renuncia -

a las ventajas que tal rapidez supone, o se adapta a
ellas las condiciones de vialidad de las carreteras, lo
que, a la corta 0 a la larga, suponemos debera impo-
nerse seguramente. Es bien cierto que los camiones
de transporte y automéviles pesados circularan a ve-
locidades moderadas, pero es de esperar que con
~ gran rapidez se generalice el uso de los trenes forma-
dos por un camién y uno o dos remolques, que hace
ya afios han aparecido por las rutas del mundo.

La circulacién de todos estos vehiculos es incom-

7

patible con la existencia de edificacién bordeante a
la carretera, a lo menos en las condiciones en que al
presente se establece. Las carreteras para automgvi-
les no pueden ser convertidas en calles, con la servi-
dumbre de acceso a las edificaciones y de estaciona-
miento y maniobra de vehiculos que éstas soportan,
y con el transito de peatones consiguiente, siempre
anarquico fuera del casco de las grandes poblacio-
nes (fig. 1.%). ‘

Si un automoévil rapido, circulando a una veloci-
dad de 8o kilometros por hora, necesita disponer,

. para circular con seguridad y poder detener su mar-

cha a tiempo, de una longitud de visibilidad que nues-
tra Inspruccién de Carreteras fija en mas de 100 me-
tros, es evidente su incompatibilidad con la exis-
tencia de edificaciones en los bordes de la zona de
rodadura, de las que afluyen a la carretera, muchas

" veces inesperadamente, personas, ganado, vehiculos,

sin otro margen de visibilidad que el ancho de una

Figura 1.*
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si en absoluto el problema que crea a la circulacién
r la carretera la existencia de edificaciones inme-
atas, ya que se permite la edificacién, incluso en
desviaciones de carreteras, que se ejecutan para

anizadas. A causa de ello, en muchos lugares las
esviaciones de carreteras recientemente construidas
veran, en plazo no muy lejano, invadidas por nue-
s edificaciones, por las mfiltiples razones que para
llo existen, y que sintetizaremos en pocas palabras.
Los Ayuntamientos, por la limitacién de sus pre-
upuestos, no pueden, generalmente, adelantar las
bras de urbanizacién y ensanche de poblaciones para
ue en todo momento existan solares disponibles a la
dificacién, por lo cual, debido al crecimiento ince-
ante de.la poblacién ciudadana, la escasez de sola-

.treteras que cruzan aquéllas, por la facilidad de acce-
0 a los terrenos que las rodean y por el valor que
obran éstos a causa, precisamente, de la existencia
‘de la carretera. Aun cuando se construyan las carre-
iteras algo alejadas, o se desvien separindose de las
poblaciones, bien pronto surge el inevitable nuclep
de edificaciones de arrabal en los bordes, precisamen-
te por la facilidad y baratura de edificacién en tales
Iugares, en los que se compran solares a precios de
terrenos agricolas, y continfia después el proceso de
crecimiento de la edificacidén para terminar, a la lar-
ga, por que nuevamente sea envuelta la carretera per
la masa edificada. .
Evidentemente el interés de.los propietarios estd
en construyir en las carreteras y no en las vias urba-
nas, ya que, sin gasto alguno por su parte, encuen-
tra el propietario que la carretera le proporciona gra-
tuitamente servidumbre de acceso con pavimentacién
ordinariamente mejor que en las calles de la pobla-
cién, y servidumbre de luces y vistas scbre el terre-
no de la cafretera, que por costumbre se permite es-
tablecer; resta sélo al propietario construir un pozo
negro, si no logra verter las aguas residuales a al-
guna cuneta, para tener su terreno convertido en
_ solar. Por el contrario, la edificacién y ensanche de
poblaciones, con arreglo a la Ley de. 1892 (art. 28),
exige al propietario ceder la mitad del terreno de su
propiedad necesario para las calles y catisfacer los

contribuciones especiales que sefiala el Reglamento de
Obras, Servicios y Bienes Municipales. Si se tiene
en cuenta que para el establecimiento de carreteras
o desvios de éstas nada se exige a los propietarios
colxndantes, Yy, por el contrario, se les abona el valor
del terreno ocupado, se comprende que la diferencia
de trato es tan fuerte que pugna por situar las cons-
trucciones en los bordes de la carretera, que son pre-
cisamente los lugares donde mas debiera restringirse.

neta del camino. Los reglamentos vigentes ignoran’

parar aquéllas de todas las zcnas anteriormente ur-

es suele ser permanente; ante este hecho, las pobla--
iones se extienden rapidamente a lo largo de las ca-

recargos contributivos correspondientes, o bien las-

Legislacion vigente sobre edificacién
en las carreteras,

El vigente Reglamento de Policia y Conserva-

" ci6n de Carreteras, dé 29 de octubre de 1920, en su

articulo 38 y siguientes, establece la servidumbre de
los terrenos sitos en una faja de veinticinco metros
de anchura, a contar de la linea exterior de la ex-
planacion de la carretera, en la cual no se puede cons-
truir obra de ninguna clase sin la correspondiente li-
cencia; esta licencia se concede por la auteridad mu-
nicipal respectiva, previo informe del Ingeniero afec~
to al servicio de la carretera, que debe versar sobre
la alineacién de fachada de las nuevas construccio-
nes, a fin de que no cause perjuicio a la via pitblica,
a sus paseos, cunetas y arbolado. Esto es todo lo que
establece el Reglamento de referencia sobre la edi-
ficacién. Nada se dice respecto a la creacion de la
servidumbre de luces v de acceso a la carretera, que
sirva de norma para evacuar tales informes. Unica-
mente la Orden de la Direccién General de Obras
Piblicas de 11 de septiembre de 1913, faculta a las
Jefaturas de Obras Piiblicas para conceder a los pro-
pietarios autorizacién encaminada al establecimiento
de obras complementarias en la zona de la carrete-
ra, tales como pasos de cuné‘tas, sin que con ello se
dismanuya la superficie utilizable para el trdfico pi-
blico y se perjudique el paso, desagiies y saneamien-
to "de la via. Se establece también que estas donce-
siones se otorguen en precario, pudiendo darse por
caducadas cuando sea conveniente al servicio pabli-
co. No se da ninguna otra norma que condicione de
alguna manera la forma de establecimiento de esta
servidumbre de acceso a la carretera, y de la distan-
cia que debe haber entre un acceso y los inmediatos
a lo largo de la via. En la practica, al concederse
libre y gratuitamente por los Ayuntamientos a los
particulares las licencias para edificar con fachada a
las carreteras, ha resultado de tales reglamentos que,
en vez de soportar los predios colindantes la servi-
dumbre que pretendié imponerse en favor y para
proteccién de la carretera, es, por el contrario, esta
altima la que resulta gravada con las repetldas ser-
vidumbres de accesos y luces.:

Por lo que al interior de las poblaciones se refie-
re, la legislacién de Obras Pfliblicas es mas comple- -
ta, pues la Ley de 11 de abril de 1850 y su Regla-
mento, atribuye al. Ministerio de Obras Pubhcas la
facultad de regular las condiciones de la edificacién
en las calles o arrabales sujetos a la servidumbre de

‘travesia.de carreteras, designando los puntos extre-

wmos y la longitud de los mismos, la anchura de lo
vig vy las alineaciones vy rasantes a que deberdn, en lo
sucesivo, sujetarse todas las edificaciones y cercados
que se levanten o se construyan en los limites de las
respectivas travesias. Sin eebargo, tan previsora dis-
posicién ha caido en desuso, ya que actualmente los
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ensanches de peblaciones, aun cuando afecten a ca-
rreteras del Estado, suelen ser proyectados por los
Ayuntamientos y aprobados por las Juntas de Sa-
nidad, central o provinciales, seglin corresponda, sin
someterse a la aprobacién del Ministerio de Ohras
Priblicas.

Entendemos que, desde el punto de wvista legal,
la edificacién en las carreteras presenta dos aspectos
totalmente distintos, que es preciso diferenciar; la
edificacién en las travesias existentes, en las que la
carretera ha de soportar las servidumbres de acceso
y de luces y vistas con las fincas colindantes, es uno
de ellos, y €l otro aspecto, completamente distinto. es
el que se refiere a la edificacién en las zonas de nue-
va urbanizacién o en pleno campo; en estos dltimos
casos, dichas servidumbres son de nueva creacién, y
claro es que, habiendo sido expropiados por el Es-
tado los terrenos que ocupan las carreteras, los cua-
les son, por lo tanto, de plena propiedad de éste, el
establecimiento voluntario de dicha servidumbre ha
de ser discrecional. A nadie se le ocurriria solicitar
siquiera licencia para edificar en la linde de los te-
rrenos de un ferrocarril o de un canal u otra obra
ptiblica, dando acceso a la edificaciéon por este terre-
no y gravandoles con servidumbre de luces y vistas.
Pues bien: parece llegado el momento que para sa-
tisfacer las condiciones de vialidad ya necesarias en
las carreteras, serd necesario equiparar éstas a tal
respecto con los ferrocarriles, a lo menos por lo que
a las carreteras nacionales se refiere. Otro tanto cree-
mos debe hacerse con el establecimiento de nuevas
servidumbres de acceso a las carreteras, aun sin edi-
ficacién marginal, muchas de las cuales existen si-
tuadas en tramos de muy poca visibilidad, en los que
es peligroso permitir el acceso de vehiculos a las ca-
rreteras.

l t s lfe J

Parece proximo el momento en que serd pré—
ciso suprimir muchas de estas servidumbres de acce-
so para dejar solamente las que presenten buena vi-
sibilidad, 'y para lograr también que la distancia en-
tre un acceso y los inmediatos sea suficientemente
grande, ya que ellos representan puntos de conflicto
para €l trinsito rapido.

De todo lo expuesto se desprende que la situa-
cién actual suele ser, en la mayoria de los casos, la
de permitir la edificacién en los bordes de la carrete-
ra, en €l limite o linde de los terrenos expropiados
por el Estado para la construccién de tales vias, y fini-
camente en los casos en que los Ayuntamientos sean
suficientemente previsores para tener redactado el
plan de ensanche de la poblacién, es cuando las edi-
ficaciones queden sujetas a una alineacién estable-
cida con la garantia de un estudio detenido de la miis-
ma; aun en estos cases, se comprende que el criterio
de los Ayuntamientos, al redactar tales proyectos, ha
de ser fruto de una visién local del asunto, muy dis-
tinta de la que corresponde para tener en cuenta las
necesidades crecientes del trafico de wuna carretera-
nacional, por ejemplo. Si el Estado se vid obligado
antafio a sustraer la construccién y conservacion de
carreteras de la esfera de las Administraciones loca-
les, asumiendo directamente dicha tarea, no parece
pueda dejar_en manos de aquéllas el importante pro-
blema de la edificaciéon de dichas vias, que tan mar-
cadamente influyen en sus condiciones de vialidad y
capacidad de trafico.

El Consejo Directivo de Transportes por Carre-

tera de Espafia ha establecido ya, en las variantes

de carreteras construidas por €l mismo, la prohibi-.
cién de edificar a menos de veinte metros del eje de
tales vias; pero esta disposicion no ha sido, hasta la
fecha, extendida en su campo limitado de aplicacién.
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Los planes comarcales y modernos
de urbanismo y las comunicaciones.

La cuestién de la edificacién en las carreteras es
ma obligado en la reddccién de los planes de urba-
smo comarcal, en los cuales se enfoca con toda
plitud tal cuestion, asi como todas las que se plan-
n por la mutua dependencia entre las vias de co-
unicacion y los nticleos urbanos; por ello sintetiza-
remos brevemente este aspecto del urbanismo.

Por lo que a Espafia se refiere, ha sido ya redac-
tado el plan de urbanizacion de Guiptizcoa por la Di-
eccién General de Arquitectura, estableciendo como
ases generales del plan las siguientes: Evitar que
as carreteras -se inutilicen al convertirlas en calles;

En el plan de Guipiizcoa se atiende a las necesi-
dades de la industria del modo que, como se vera,
enfoca el problema desde un punto de vista mucho

~més amplio que el que corresponde a la edificacién

simplemente ; como muestra el primero de los parra-
fos que siguen, que parece referirse al emplazamien-
to de los grandes centros industriales:

1.° Determinando, con arreglo a las wias de co-
municacion, las zonas de industria, y estabilizando el
valor de los terrenos.

2° Fijando en cada pueblo industrial las zonas
de ensanche reservado a la industria local que, por
su volumen, grandes emanaciones, ruidos, etc., re-
sultan molestos.

- e Camino Nacions!

)

A

_evitar que los pueblos se conviertan en barrios chi-
‘nos y antihigiénicos; evitar que la industria quede
_émbotellada, sin terrenos para desenvolverse al utili-
‘zarse anirquicamente los situados en los emplaza-
_mientos estratégicos, y por iltimo, resguardar los
. paisajes pintorescos. Por lo que a las comunicaciones
se refiere, las carreteras se dividen en locales, que se
_adaptan a las necesidades urbanas y generales; en
éstas no se permite la edificacibn, si no es convirtién-
dolas en avenidas, dispuestas con vias para el trifico
local y estacionamiento de vehiculos y andenes de
. peatones. La edificacién en las carreteras se condi-
ciona asi: '

1.2 Dejando espacio libre para las ampliaciones
{futuras. » .
. 2.2 Que los cruces y empalmes han de distar mas
de quinientos metros.

3.° Que todos los accesos de vehiculos puedan
permitir el estacionamiento fuera de la carretera, asi
como las maniobras; si es para peatones el acceso, a
la puerta de la casa mis proxima se exige la distan-
cia de veinte metros.

il

Figura 3.*

3.° Fijando zonas, dentro del casco urbano, para
talleres, -almacenes y fébricas pequefias.

Por lo que a las viviendas se refiere, se regulan
las de agricultores en casas diseminadas, exigiendo
la separacién de locales destinados a personas y ani-
males; se estableoen zonas de viviendas de pescadores,
cerca de los puertos, en las que se permite también
depbsitos, secaderos y almacenes, no permitiéndose
otro uso; se prevén también viviendas de turismo y
veraneo. En cuanto a los nficleos de poblacién en ge-
neral, se regulan los ensanches, fijando plazos para
edificar cada tramo y regulando por zonas la altura
de edificaciones, asi como los espacios libres, como
campos de juegos, parques, praderas, efc.; se regu-
lan también el abastecimiento de aguas, alcantarilla-
do, etc. La Organizacion del Campo tiende a preset-
var las playas y los paisajes y reservar las zonas para
hipédromos, aeropuertos y fortificaciones.

El plan de urbanizacién de Guipfizcoa, en cuanto
a las vias de comunicacidén, sefiala los desvios que
deberan hacerse en los ferrocarriles existentes y el
emplazamiento de las estaciones de clasificacién; se
regulan también todos los desvios de carreteras ge-
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rales y las nuevas carreteras necesarias para las
blaciones, asi como para los campos de aviacidn y
s industriales en proyecto; se establece también
-encauzamientos y desviaciones de corrientes de
ouas que se juzgan precisos para el establecimiento
zonas industriales y ensanches de poblaciones.

Tales planes de nueva urbanizacién comarcal son
no de los contenidos principales de la moderna Ley

isterio de Obras Pdblicas la competencia en tales
citestiones, credndose, dentro del Cuerpo de Ingenie-
os Civiles, la plantilla de urbanistas.

Dicho Ministerio tiene facultades para redactar
s planes reguladores provinciales o comarcales, el
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Fig. 57 bis.— Seccién transversal de un camino comarcal
‘con edificaciones.

‘objeto de los cuales es establecer la red de vias de
-comunicacién, la zona elegida para nuevos niicleos
-urbanos y sefialar las zonas reservadas a objetos es-
‘peciales. A estos planes provinciales deben adaptar
los Ayuntamientos sus planes locales de ordenacién.
La aprobacidn de todos estos planes es hecha por el
Ministerio de Obras Priblicas, de acuerdo con el Mi-
‘nisterio de ‘Comunicaciones, por lo que a los ferro-
‘carriles se refiere, y con el de Industria para la fija-
-cién de zonas industriales. 4

En una revista espafiola se ha publicado un ex-
tracto sobre el proyecto de urbanizacién y recons-
truccién de Londres, que confirma la intensa depen-
dencia mutua de los problemas relativos a las vias de
comunicacién y al urbanismo, pues uno de estos ob-
jetos indicados en el mencionado plan es el de per-
seguir que las carreteras bordeen los nficleos de po-
blaciones, sin atravesarlos, a mis de procurar la des-
-congestion de tales niicleos habitados en zonas de tan
densa poblacidén e inmensa  extensién cual las del
Condado de Londres. En el plan se separa el trafico
local -del de transito, y a tales fines se prevé un sis-
tema de carreteras que comsiste en una via de cir-
cunvalacion para el trifico en torno a la ciudad, via

Urbanismo de Ttalia, en la que se atribuye al Mi-

de que parten las carreteras radiales hacia las distin-
tas provincias, quedando éstas unidas, a su vez, a unos
kilémetros de distancia por otra carretera de ¢ircun-
valacién. La penetracién de la primera via de cir-
cunvalacién hacia las estaciones de ferrocarril se hace
por las vias existentes ya, debidamente mejoradas.
Las nuevas vias para el trafico de transito no tendran
cruces a nivel, y la edificacién no tendra sus acce-
sos comunicando con ellas, sino con otras calles pa-
rdlelas y a la distancia de 100 metros de la via prin-
cipal. ‘

Sirven los datos apuntados para poner de relieve
la notable conexidén que existe entre las vias de co-
municacién y los problemas de urbanismo, a lo que
se presta tanta atencién hoy en todos los paises; asi
como la preocupacién con que se atiende a impedir
la anulacién de las condiciones de vialidad de las ca-
rreteéras por su conversion en calles.

Conclusiones.

Como resumen de todo lo expuesto creemos que,
sin incurrir en lo que se ha dado en Hamar excesos
modernos de la planificacién, puede estimarse ade-
cuado reglar las servidumbres en las carreteras con
normas del tono de las que siguen:

1.° Revisidn, en plazo mas o menos largo, de las
‘condiciones en que estin establecidas las rampas de
acceso y pasos de cuneta en las carreteras naciona-
les, para suprimir las que se encuentren excesiva-
mente préximas entre si, o las emplazadas en luga-
res sin visibilidad.

2.° Prohibicién de edificar a lo largo de los ca-
minos nacionales, en una zona analoga a la que se
dibuja en el croquis de la figura 2.2; el acceso a las
fincas situadas a los lados de dichos caminos, deberad
hacerse por calles independientes de la carretera y
situadas fuera de la zona de edificacién prohibida;
estas calles empalmardn con el camino a distancias
no inferiores a 500 metros, en glorietds o-pldzas para
ordenar la circulacién y estacionamiento de vehicu-
los y disponer de la debida visibilidad. La reserva
del espacic de estas zonas prohibidas permitird en el
futuro llegar incluso al establecimiento de los ¢ruces
a distinto nivel (fig. 3.*). Cuando en un empalme con
carretera nacional se pretenda establecer plaza de
ordenacién del trafico, separando los dos sentidos de
circulacién en aquél, seri preciso aun reservar ma-
yor zona de terreno (fig. 4.%).
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3.° Para la edificacién que bordee los caminos
comarcales o locales, se alineardn las fachadas a 17
© mas metros del eje del camino (fig. 5.), estable-
ciéndose, por cuenta de los propietarios o Ayunta-
mientos, calles paralelas y en rasante con el camino,

a viviendas en bloques; se consentirin como usos de
la edificacién, los industriales y los de viviendas ais-
ladas, que ocasionan menor aglomeracién de peato-
nes. Con esto se defendera el criterio que debe per-
Seeguirsé en los ensanches de poblaciones, de situar las

Figura 6.°

que empalmen con éste a distancias no inferiores a
300 metros, en las plazas, convenientes (fig. 6.%).
Como ordenanzas de uso de estas edificaciones, con-
vendra establecer la prohibicién de destinarlas a es-
cuelas y lugares de reunién de poblacion infantil, o

edificaciones para viviendas en barriadas de calles re-
sidenciales, y las escuelas, iglesias y otros edificios
publicos. en plazas de tipo cerrado, que deben ser
fundamentalmente distintas de una encrucijada o

- glorieta de circulacion.




