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¢ES POSIBLE EVITAR QUE UNA VARIANTE
EXTERIOR SE CONVIERTA EN UNA TRAVESIA?

Por LAMBERTO DE LOS SANTOS JALON

Ingeniero de Caminos

Propone el autor que se estiudic wne nueva Ley de Carreteras, pues sk bien recomoce que con

la de 7 de abril de 1952 s¢ did wn paso decisivo en cuanio al tema dol epigrafe se refiere, no

ha side suficiente v sugicre que la nueva esté de acnerdo con la ley del suelo v las wmodernas
tendencias- wrbanisticas y paisajistas,

Cuando la travesia de un nicleo de poblacion por
una carretera importante es angosta, con muchas des-
embocaduras de calles y cambios de direcciones. cl
trinsito resulta peligroso, a mis de antieconémico por
la obligada lentitud de la marcha. La construccién de
una variante exterior, alejada de las edificaciones, de¢-
vuelve a la carretera sus caracteristicas de via de circu-
lacién rdpida y segura, evitando accidentes y pérdi-
das de tiempo,

Sin embargo, en la mayoria de estas variantes la
cdificacién en los terrenos colindantes va transfor-
mando la carretera libre y despejada en una nueva
travesia, la cual, si bien es mas ancha que la vieja, re-
sulta también inadecuada para la circulacién de ve-
hiculos rapidos. Se ha frustrado asi el objetivo que
ohligd a su construccién y se malgasté la mayor parte
del dinero invertido. ¢ Hay manera de evitar esta de-
generacion de la carretera, o hemos de resignarncs a
verla agobiada por las nuevas construceiones? ; Tiene
lu Administracién medios de defensa contra ello?

La Ley de 7 de abril de 1952 snbre ordenacién de
la edificacién contigua a las carreteras tiene como prin-
cipal objetivo esta cuestién, pues asi lo enuncia en su
predmbulo s

“Las poblaciones, en general, prefieren para su des-
arrollo elegir para la formacién de los nticleos urba-
nos las inmediaciones ‘de las carreteras, que asi sc
convierten en calles por las que la circulacién rapida
de trénsito se dificulta grandemente por el trafico lo-
cal con su secuela de estacionamientos y la invasion
de peatones, ‘

Iil problema planteado por este degarrollo lineal
de la poblacién ha obligado al Ministerio de Qbras
iblicas a realizar obras costosas en algunas varian-
tes para suprimir travesias, vias de ronda y nuevos
Accesos. Pero ‘esta labor queda inutilizada si no se
Adoptan las precauciones oportunas-para contener y
ordenar el desarrollo de edificaciones, estimulado vy
atraido no sélo por la importancia de las’ nuevas ar-
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terias de trafico, sino porque las mismas revalorizan
los terrenos contiguos.

Para emancipar el trafico de caricter gencral de
las perturbaciones producidas por el trafico local, es
preciso separar ambos tréficos, déndoles cauces dis-
tintos y llevando su confluencia a lugares donde puc-
dan establecerse el acceso y cruce en condiciones de
seguridad. Por otra parte, las calzadas que se destinen
a trdfico local sirven de contencién en las edificacio-
nes continuas, impidiendo que lleguen a la utilizacion
directa de la carretera, :

Istas previsiones no deben limitarse a las proxi-
midades de niicleos urbanos, sino atender también a
una defensa de la carretera con cardcter general para
impedir al origen de zonas peligrosas y garantizar la
mayor seguridad y visibilidad de la circulacién veloz
en zonas escasamente pobladas,”

Mas veamos cémo resulta en la practica su apli-
cacidn, seglin el articulado de la Tey,

Los articulos 1. y 2.0 dicen:

Articulo 1.° No se construird por el Estado en las
carreteras de las proximidades de las poblaciones o
en travesias, rondas, nuevos accesos o, en casos espe-
ciales que los requieran, variante alguna que no lleve
aparejada la construccion de calzadas laterales a la ca-
rretera para el tréfico local y de peatones, separadas
de ésta y al margen de las cuales deberdn levantarse
las edificaciones.

Art, 2° Ia nueva construccién ha de comprender,
por lo menos, no sélo el trozo objeto de la variante,

-ronda 6 nuevo acceso, sino, ademds, la longitud co-

rrespondiente a la zona urbanizable, Se considera ésta
la existente en los planes de ensanche vy urbanizacién
aprobados con anterioridad por los Ayuutamientos y
cuya ejecucién se considera inmediata o realizable en
un plazo de veinticinco afios. Si dichos planes no exis-

tiesen, se tendrd en cuenta el posible ensanche de la
- poblacién durante ese plazo a lo largo de la carretera.

Seghn el articulo 3. las secciones completas y’
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minimas son de 31 metros en las carreteras naciona-
les y las incluidas en el Plan de Modernizacion, dé
29,50 metros en las comarcales y 26 metros en las
locales. Tin las zonas de carreteras fuera de las po-
blaciones, las edificaciones deberdn estar a una dis-
tancia minima de 8 metros de la seccién tipo de ca-
rretera, resultando 25 metros en las nacionales, 23,50
en las comarcales y 22 metros para las locales.

Por el articulo 18 queda fijada en 50 metres la

cuestion estd’ mas confusd. Si estan cerca de las po-
blaciones pueden aplicarse las distancias que’ prescribe
el articulo 39, y si estin lejos, las del articulo 18,
pero en ninguno de ellos el problema queda clara-
mente resuelto, La Ley ha resultado timida y poco
eficaz, por lo que hemos de intentar encontrar ayuda
fuera de ella, hier en otras disposiciones legales, bien
en resoluciones basadas en la técnica de la circula-
cion, :
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zona de servidumbre contigua a la cayvretera, Y. por
el articulo 19 se establece que, niientras no se expro-
pien por los Ayuntamientos u organismos competen-
tes los terrenos particulares necesarios para el estable-
cimiento de calzadas laterales, pueden autorizarse, a
titulo precario, cercas provisionales a menor distan-
cia de la que se dispone en los articulos anteriores, sin
que tengan derecho a indemnizacién cuando se de-
rriben, '

Para las variantes proyectadas y construidas con
posterioridad a la Ley, las distancias de edificacion
quedan marcadas por el articulo 3.2 y se considera
defendida la carretera mediante la construccién de
calzadas laterales, cuyos accesos a la principal deben
distar entre st por lo menos 200 metros- en los pue-
blos y 500 metros en las capitales de proyincia y po-
blaciones asimiladas. ¢ Y si no se construyen estas cal-
sadas laterales por los Ayuntamientos como dispone

el articulo 11 de la misma Ley? Pues entonces la ca--

rretera se convierte en una calle muy ancha, con am-
plias zonas laterales sin arreglar. L.as personas, los
animales y los vehiculos salen a la calzada, la cruzan

y la variante resulta tan peligrosa como anteriormente,
‘Para las variantes antiguas, ya en explotacion, la
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"Prataré de centrar el problema con la mayor con-
cision posible, resumiéndolo en pocas preguntas.

¢ Son iguales a los efectos de circulacion las dos
mérgenes de la carretera? ¢En qué casos se puede
obligar a edificar a mayor distancia de las minimas
fijadas por la Ley de 7 de abril de 19527 ¢ Bs posible
en ciertos casos, prohibir la edificacion en la zona de
5o metros de servidumbre? ¢ Puede no autorizarse el
acceso de las fincas a la calzada de la carretera?

La primera pregunta puede quedar contestada con
el examen:de la figura, en la que esquematicamente
s¢ ha representado una poblacién con su travesia 1n-
terior y variante exterior. Claramente se puede apre-
ciar que la zona A, entre el puebloy la carretera nue-
va, ofrece distintas’condiciones que la zona B, situada

~al lado opuesto. La zona A puede constituir un ensan-

che natural de la poblacién, {legando hasta la carreteri,
la cual debe defenderse por la correspondiente calle
de servicio y a ser posible por una zona verde de pro-
" teccion, Por el contrario, en la zona B cualquier edi-
_ ficacién resulta més o menos perturbadora pard el
transito, puésto que sus moradores-han de crnzar la
carretera para todas 'sus ‘relaciones con el nficleo ur~
hano, situado en'el lado opuesto. Unicarnente un cri-
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ce a desnivel (superior o inferior) resolveria el pro-
blema, pero estos cruces son muy caros y mo parece
que los Ayuntamientos o particulares pechen con este
desembolso. Por consiguiente; desde el punto de vista

técnico, hay motivo justificado para que la zona B

siga con su aprovechamiento réistico sin pasar a ser
edificable. '

Sin” embargo, algunos argumentarin que no se
puede prohibir a un propietario la edificacién en su
terreno, pues se causaria un grave perjuicio a sus
intereses. De este aspecto me ocuparé de una manera
general, mas adelante, cuando examine la aplicacién
de la Ley del Suelo; por ahora me limitaré a decir
que no se le causa perjuicio, sino que no se le per-
mite beneficiarse de una obra realizada por el Estado,
en la que no ha tenido participacidn, y transformar
su finca ristica en urbana por el mero hecho de ha-
berse construido una variante de'carretera que pasa
proxima a ella. No existe, pues, tal perjuicio, sino que
no se le reconoce beneficio. .

Y vamos con la segunda pregunta. Creo que po-
dria prescribirse la edificacién a mayor distancia de
ln minima, siempre que se justificase suficientemente.
Casos en que puede fundamentarse esta mayor dis-
tancia: 1.° Cuando haya otros edificios ya construi-
dos, con alineacién més alejada, 2° Si hay un plan

parcial de urbanizacién aprobado por el Ayuntamien-

to u organismo competente, 3. Cuando se trate de
hoteles con jardin, donde el edificio debe estar sepa-
rado una cierta distancia de la cerca, a la cual corres-
ponde aplicar la distancia minima, 4.° Cuando, por
ser muy grande la pendiente transversal del terreno,
ln calzada lateral de servicio-no puede estar al mismo
nivel de la carretera y habria que separarla de ésta
algo mds, o si, aun estando al mismo nivel, hay que
tener en cuenta el talud de lo§ desmontes vy terraplenes
desde las parcelas a la calle lateral; y 5.° Si setrata
de fabricas o edificios especiales, en los que  debe
estudiarse su influencia en relacién a la carretera, mo-
vimiento de vehiculos, aparcamientos, -peligrosidad,
malos olores, etc.. .- ‘

La tercera cuestién es mas dificultosa, ; Como
prohibir en absoluto la edificacién en la zona de 50
metros situada al margen de la carretera? Aunque
estemos convencidos de la conveniencia de esta pro-
hibicién, como en el caso de la zona B de la figura,
parece dificil mantener esta prohibicién. Sin embargo,

la I:ey del Suelo nos puede ayudar mucho en este
sentido, : ‘ .

Seglin los articulos 62 y 66, el suelo se clasifica
en urbano, de reserva y riistico. El primero, segin el
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articulo 67, no puede ser edificado mientras no dis-
ponga de los servicios minimos de urbanizacién;

Segtin el articulo 68, en los terrencs de. reserva urba-

12 1o pueden realizarse obras e instalaciones, a no

SCr con cardcter provisional, y el articulo 69 dispone
que el suelo’ riistico.no es edificable sino para destino
agricola y. en la proporcién de 1 m.2 como ‘miximo
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por cada 5m.% salvo en casos, concretos y excepcio-
nales. - : ‘ .

En su virtud, si las Jefaturas de Qbras Publicas
quieren aplicar.la Ley del Suelo en su zona de servi-
dumbre, pueden exigir a todas las solicitudes de edi-
ficacién que cumplan lo dispuesto en los' citados ar-
ticulos y denegar las autorizaciones cuando los terre-
nos no estén urbanizados o sean zonas de reserva,
y exigir una superficie minima de terreno para edifi-
cacién agricola en suelo réstico. Como ejemplo de
esta ultima prescripcién, para construir 100 m.? de
edificacién con una altura de 3 m., que equivale a
300 m3, se requeriria disponer de 1 500 m.2 de terre-
no, y en ellos cabe separar mucho la edificacién de
los bordes de la carretera. ‘

A mayor abundamiento, segtin el articulo 59 1o
pueden levantarse construcciones proximas a carrete-
ras de nuevo trazado, o que fuera objeto de variante,
0 en los primeros 500 m, a contar desde ¢l casco urba-
no, sin que previa o.simultineamente se construyan
las calzadas laterales a que se refiere la Ley de 7 de
abril de 1952, o se reserven los terrenos suficientes
para ello. Cabe pues exigir, antes de permitir ninguna
edificacion inmediata a una variante exterior, la cons-
truccién de la calzada de servicio o la cesidén de los
terrenos necesarios para ella, no en un trocito, sino
en un tramo suficientemente largo,

También tienen las Jefaturas de Obras Publicas
la posibilidad de actuar cerca de las Comisiones Pro-
vinciales de Urbanismo, tanto en el periodo de infor-
macién puiblica como en el seno de la Comisién a través
del representante del Ministerio de Obras Péblicas
que forma parte de la misma, cuando se vayan a apro-

‘bar urbanizaciones parciales en las zonas préximas a

las carreteras, Es posible entonces deglarar zona no

«edificable a la zona B situada al otro lado de la pobla-

cién, o, si se autoriza su edificacién, tomar las precau-
ciones debidas para’ defender la carretera, tanto a lo
largo de ella como disponiendo los cruces de forma
que no perturben la circulacién,

La cuarta pregunta tiene una respuesta mds seu-
cilla. El acceso directo desde la carretera a una finca
es una concesion de cardcter potestativo y no hay nin-
guna obligacion de otorgarla en todos los casos. Desde
el punto de vista de la circulacién, todas las salidas
directas son perjudiciales. El articulo 4.° de la Ley
de 7 de abril de 1952 espacia las salidas desde las
calzadas laterales 200 m. como minimo, en los pueblos,
y 500 m,, en las capitales de provincia y poblaciones
asimiladas, Bl articuld 17 hace aplicables estas normas
a los tramos de carretera fuera de las poblaciones.
Cabe, por lo tanto, restringir estos accesos a las fincas,
no permitiendo ninguno nuevo a menor distancia de

200 m, en las zonas rurales y 500 m, en las capitales,

Esta prohibicién contribuiria también a restringir las
edificaciones contiguas a la carretera, ya que, al no
disponer de acceso, tendrian que construir las calzadas
de servicio o caminos particulares y muchas veces ne-
cesitarfan pasar por terrenos de otros propietarios.
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Tenemos armas (aungue no decisivas). para defen-
der la carretera contra la invasion de los-edificios co-
lindantes, Pero estas armas serdn ineficaces si no hay
espiritu y decisién para emplearlas. La voluntad de
lucha y la intima conviccién de su necesidad, son fac-
tores esenciales para la victoria, Con resignacion y
apatia nada se logra. ‘ '

.Y si los peticionarios presentan recurso contra
la resolucién, bien ante la Superioridad o contencioso-
administrativo? ¢ Y si en estos recursos les dieren la
razén contra las Servicios provinciales? Bl fallo de un
recurso depende esencialmente. de los argumentes y
justificantes que se aporten. Contra una resolucién no
justificada es casi seguro que el recurso prosperard.
Contra otra basada en razones, no solo legales, sino
técnicas, es muy probable que sea desestimado. Si
alguna vez sc falla en contra de la Administracion,
como todos los casos no son iguales, debe seguirse
manteniendo el criterio, reforzando los argumentos
aplicables segtin las circunstancias que concurren en
cada expediente, circunstancias que pueden cambiar
con el tiempo, asi como puede variar el criterio de la
Superioridad, - :

Hemos de reconocer, sin embargo, que la T.ey de
7 de abril de 1952, con la cual se di6 un firme paso
en cuanto a proteccién'de las carreteras, no ha resul-

tado todo lo eficaz que fuera de desear. Bn la mayoria
de los casos, los ‘Ayuntamientos no han contribuido
a la construccién de calzadas laterales de servicio; las
secciones tipo de carretera corresponden a la Instruc-
cién del afio 1939, que ha quedado muy anticuada,
sobre todo en cuanto a los paseos se refiere; no se
distingue en los edificios el uso a que se.destinan,
y no cabe duda que la influencia de ellos sobre la
circulacién es muy diferente, segiin se trate de ba-
rriadas residenciales, fdbricas, construecciones. esco-
lares o zonas deportivas, y aun dentro de esta clasifi-
cacidn, cabria establecer distinciones segtin el tipo
de la construccién; habria también que diferenciar
los accesos a Ja carretera, segun su trénsito, en cali-
dad y volumen y disponer de estaciopamientos para
los establecimientos que lo requieran, a fin de que
no aparquen los vehiculos en la carretera; finalmente,
serd conveniente dar algunas normas de proteccion
al paisaje visto desde la carretera,

"En resumen, con la experiencia de estos ocho
afios, debiera redactarse una nueva Iey de Carrete-
ras con cardcter general, que recoja todos los aspec-
tos de su conservacion y explotacién, de acuerdo con
lag caracteristicas de la circulacién actual y con pre-
visién para el futuro, Ley que habria de estar acarde
con la del Suelo y Jas modernas tendencias urhanis-
ticas y-paisajistas. :
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