
2 LAVANGUARDIA V I V I R JUEVES, 18 OCTUBRE 2007

Las grandes ciudades apuestan por las
velocidades flexibles según la situación para
reducir la emisión de gases contaminantes

EUROPANO
CONTROLA
ARAJATABLA

BALTASAR CONTRAATACA LAS MEDIDAS CONTRA LA POLUCIÓN QUE AFECTAN AL TRÁFICO EN EUROPA

AMSTERDAM

LONDRES

CARMEN MONTÓN
Amsterdam. Corresponsal

E n la autopista A10, en la
circunvalación de Ams-
terdam, se redujo la velo-
cidad a 80 km sólo en la

franja este por ser la más transita-
da y la más cercana al casco urba-
no. Además es el acceso al Coen-
tunnel, el túnel que da salida de la
ciudad a la Holanda del Norte. Lo
que era experimento se ha conver-
tido en norma de tráfico y no se ha
ampliado a los otros carriles por
ser éste elmás problemático. Exis-
tenmásentradas a ciudades cones-
ta normativa, por ejemplo La Ha-
ya. El último experimento holan-
dés en relación con el tráfico yme-

dio ambiente es el llamado Dyna-
misch Snelheden, velocidades di-
námicas.

En las autopistas A58, A12, A1 ,
en la entrada de las ciudades Til-
burg,Gouda yBussum, respectiva-
mente se han colocado señales pa-
ra limitar el máximo de la veloci-
dad. Ésta varía según la situación.
Los motivos son: amenaza de la
contaminación ambiental y acústi-
ca y atascos. Camiel Eurlings, mi-
nistro de Transporte y Gestión del
Agua, dio la luz verde el pasado 12
de junio al experimento y a finales
de año estará la señalización lista.
Si el experimento resulta positivo
en los citados trayectos se aplicará
por ley en la gestión del tráfico na-
cional.c

RAFAEL RAMOS
Londres. Corresponsal

E l límite de velocidad en
Londres –y en toda
Gran Bretaña– está de-
terminado exclusiva-

mente por consideraciones de se-
guridad, y no medioambientales.
La velocidad reglamentaria en zo-
nas urbanas oscila entre 30 y 50
por hora (45 y 75 kilómetros, res-
pectivamente), dependiendo de lo
pobladas que estén, de lo cerca
que estén las viviendas de la carre-
tera, de si hay colegios, comercios,
hospitales y asilos….
Un viajero típico que llegue a

Londrespor carretera se encontra-
rá que termina la autopista (donde
el límite de velocidad oficial es 70
millas, pero existe una considera-
ble tolerancia hasta 80 u 85 millas
por hora, entre 120 y 130 kilóme-
tros) y se convierte en el equivalen-
te de una autovía o una ronda de
acceso, donde el tope son 50 mi-
llas. Y cuando ya se entra en plena
ciudad, el límite baja progresiva-
mente hasta las 30millas por hora.
Un reciente informe delGobier-

no propone reducir ese límite a

tan sólo 20 millas (30 kilómetros
por hora) en los pueblos y en los
barriosmás residenciales, conel ar-
gumentode que se prevendrían al-
rededor de un centenar de muer-
tes al año. Pero hasta ahora no han
entrado en el debate consideracio-
nes de tipo ecológico, centradas
aquí en el uso de gasolinas menos
contaminantes –y más caras–, la
potenciación del metro y el auto-
bús, los impuestos a los todoterre-
no y el fomento de la bicicleta.

En Londres –y todo el Reino
Unido– apenas hay agentes de trá-
fico deteniendo vehículos por ex-
ceso de velocidad. Los modernos
policías sondecenasdemiles de cá-
maras repartidas por las calles y ca-
rreteras de todo el país, especial-
mente los puntos negros donde ha
habido accidentes mortales y las
zonas de obras, que fotografían la
matrícula y envían a casa la multa
y la notificaciónde pérdidade cua-
tropuntos enel carnet.Los respon-
sables de Transporte van amodifi-
car la reglamentación para que se
castigue la velocidad excesiva de
una manera flexible, dependiendo
de en cuántos kilómetros por hora
se sobrepasa el tope legal.c

Montilladefiendeel límitea80pero
estáabiertoadialogarconelRACC

Tráfico. La velocidad
en Roma está limitada
a 5o km/h y en la
periferia a 100 km/h

Apuestapor la
velocidadvariable

“El RACC me ha decepcionado
–prosiguió Baltasar–; me habría
gustado que tuviese una posición
más inteligente y activa, pero ha
adoptadoun corporativismo estre-
cho y poco constructivo”. Y por si

había dudas sobre el sentido de
sus palabras, el conseller precisó
que “el problema del RACC es que
nosotros planteamos medidas que
afectan a intereses económicos en
el mundo del automóvil”.

Baltasar reiteró que las críticas
del club sobre los resultados de los

estudios de la conselleria en los
que se basa la decisión de rebajar
el límite de velocidad, “tienen
unosnúmerosmuyclaros” yasegu-
ró que ni él ni el Govern hacen de
“trileros” y quenunca basan sus ac-
tuaciones en datos erróneos. Ante-
ayer, el director de la Fundació

RACC, Miquel Nadal, arremetió
contra esta medida por considerar
que se apoya en informes con gra-
ves errores de cálculo y estar con-
vencido, porque así lo avalan otros
estudios, dequeuna “reducción in-
discriminada” de la velocidadpue-
de incluso aumentar la contamina-
ción. Por ello, la entidad plantea lí-
mites variables. CiU y PP se suma-
ron ayer a la posición del club.
Horasdespuésde las declaracio-

nes de Baltasar, el presidente de la
Generalitat, enun intentode apaci-
guar los ánimos, dijo que el Go-

vern está dispuesto a dialogar, “so-
bre todo con la gente del RACC”.
En el coloquioposterior a la confe-
rencia que pronunció ante una nu-
trida representación del empresa-

>> VIENE DE LA PÁGINA ANTERIOR CiU y PP expresan
su apoyo a las críticas
del RACC y le apoyan
en su propuesta de
velocidad variable

Elecologismo
nocuenta
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Apaciguar a los conductores. Con sus indicaciones, las pantallas informativas de
tráfico venían a pedir a los ciudadanos atrapados que tuvieran paciencia

XAVIER GÓMEZ

PARÍS

LLUÍS URÍA
París. Corresponsal

I nmersa en estos momentos
en un amplio debate nacio-
nal sobre la política medio-
ambiental a realizar en los

próximos años, Francia tiene so-
bre la mesa –entre muchas otras
medidas– la propuesta de reducir
en 10 km/h el límite de velocidad
en las autopistas y carreteras del
país con el fin de reducir las emi-
siones contaminantes. La iniciati-
va, casode aprobarse, dejaría la ve-
locidad máxima en 120 km/h en
las autopistas, 100 km/h en otras
vías rápidas y 80km/hen las carre-
teras nacionales y departamenta-
les. También se plantea gravar con
una tasa especial a los vehículos
más contaminantes, esto es, aque-
llos que emitenmás de 140 gramos
de CO2 por kilómetro recorrido.
La reducción de velocidad plan-

teada no afecta, sin embargo, a las

aglomeraciones urbanas, donde la
realidad es bastantemás compleja.
El organismo encargado de velar
por la calidad del aire en París y la
región de Île-de-France, Airparif,
advierte en este sentido que “una
velocidad baja conduce a emisio-
nesmás importantes demonóxido
de carbono y de hidrocarburos,
mientras que una velocidad alta
conlleva emisiones más importan-
tes de óxidos de nitrógeno”.

Por eso, la regulación de la velo-
cidad en las grandes arterias dePa-
rís y su área se cambia, de forma
flexible, según el tipo y el nivel de
contaminación del aire. Así, en el
caso de una polución elevada por
dióxido de nitrógeno (NO2) y por
ozono (O3), la prefectura puede re-
comendar –y en un segundo esta-
dio, obligar– a reducir la velocidad
en 20 km/h en determinadas vías.
No así si la contaminación es por
dióxidodeazufre (SO2), en cuyoca-
so las medidas son de otro tipo.c

Carreteras
cortadaspor

la lluvia

Los colapsos
asedianotra vez
Barcelona

ROMA

JORDI BORDAS
Barcelona

Sin más justificación que la llu-
via caída a primera hora de la
mañana, ya que no se se registra-
ron accidentes de importancia
según el Servei Català de Tràn-
sit, las vías de acceso aBarcelona
registraron ayer una jornada es-
pecialmente complicada. Los
problemas de tráfico, que tam-
bién se dejaron sentir en el inte-
rior de la ciudad, se iniciaron a
las siete prolongándose en algu-
nos casos hasta casi las once de
lamañana.Almargende la lenti-
tud que traía consigo el agua que
estaba cayendo, también reper-
cutió negativamente en la flui-
dez circulatoria el hecho de que
algunas personas que habitual-
mente utilizan la moto para mo-
verse, ayer decidieron circular
en coche.
La radiografía de los sucedido

en los diferentes escenarios del
áreametropolitana deBarcelona
presentaba las siguientes caracte-
rísticas. La situaciónmás compli-
cada tuvo por escenario la C-32,
la autovía que conecta el Vallès
conBarcelona. A las siete y cuar-
to, la alta intensidad circulatoria
que existía en aquel momento
derivó en una retención que se
mantuvo compacta hasta las on-
ce menos cuarto de la mañana.
Las colas se formaron en la zona
deCiutat Badia, 3,5 kilómetros, y
Ripollet. En esta última locali-
dad, la retención llegó a alcanzar
los seis kilómetros en dirección
a Barcelona.
Los vehículos que intentaban

entrar en Barcelona proceden-
tes del Maresme encontraron el
tapón circulatorio en Badalona,
en la C-31. Durante casi cuatro
horas, desde las siete menos
cuarto hasta poco después de las
diezy cuarto, la ralentización cir-
culatoria se mantuvo durante
ochokilómetros a la alturadeBa-
dalona.
En el extremo opuesto de la

ciudad, en las carreteras proce-
dentesdel Sitgesy elBaixLlobre-
gat, la situación no era mucho

mejor.En la autovíadeCastellde-
fels, los coches avanzaron con
mucha lentitud y detenciones
prolongadasdurante seis kilóme-
tros, en las inmediaciones de El
Prat, Gavà y Viladecans. A poca
distancia de esta carretera, en la
autopista del Garraf, el colapso
alcanzaba la misma dimensión
entre las siete y media de la ma-
ñana y las nueve menos cuarto.
En la C-32, siete kilómetros y

medio de retención exasperaron
a los conductores que, entre las
siete ymedia y las nueve, preten-
dían dirigirse a la ronda de Dalt
y al cinturón del Litoral por el
nudo del Llobregat.
En este mismo lapso de tiem-

po, la AP-2 registraba una con-
gestión de 3,5 kilómetros en Pa-
llejà. La lentitud afectaba a los
vehículos procedentes de El Pa-
piol que se dirigían haciaMolins
de Rei, el Cinturón del Litoral y
Barcelona por la B-23. Precisa-
menteenesteúltimavía, la inmo-
vilización se circunscribía a dos
tramos concretos: en Esplugues
del Llobregat (un kilómetro) y
justo antes de llegar a la Diago-
nal (otro kilómetro).
Tampoco la ciudad se libró de

las congestiones. Si la entrada
por laDiagonal resultaba compli-
cada, circular por la ronda de
Dalt fue un suplicio. Tanto en un
sentido como en otro ya que la
cola era prácticamente total en-
tre el nudo de la Trinitat y el del
Llobregat en las dos direcciones
de la marcha. Otro tanto sucedía
en la ronda Litoral y los túneles
deVallvidrera, prácticamente co-
lapsados ya desde Sant Cugat.c

MIQUEL VILLAGRASA
Roma. Enviado especial

R oma y su periferia se re-
lacionande forma viaria
con el GrandeRaccordo
Anulare (GRA), la auto-

vía gratuita de forma circular de
68,200 km, cuyo primer tramo se
inauguró en 1951. Lamáxima velo-
cidad a la que se permite circular
es de 100 km/h. En el resto de vías,
éstas son las cifras: autopista, 130
km/h; carreteras estatales, 90
km/h; y por ciudad, 50 km/h. Lo
gestiona el ANAS (AziendaNazio-
nale Autonoma delle Strade Stata-
li), organismo público que contro-
la la redviaria estatal de laRepúbli-
ca Italiana: 20.216 km.
No es un secreto decir que los

máximos de velocidad se superan
en Italia, pese a los indicadores, la
policía de tráfico y los elementos
disuasores, como los controles por
radar o el carnet por puntos. Que

se vulnere la velocidad permitida
no quiere decir que la autoridad
mire para otro lado, y si no, que se
lo pregunten al hijo de JoséMaría
Aznar, al que en julio del 2003 le
retiraron el carnet por superar la
velocidad permitida cuando con-
ducíaunPorscheen la autopistaFl-
orencia-Pisa-Livorno; el 1 de junio
anterior se había puesto en vigor
el carnet por puntos en Italia.

El GRA ya es un clásico para los
romanos: en su filmeRoma (1972),
Federico Fellini lo presentaba co-
mo la antecámara del infierno. Las
estadísticas revelan que no es una
autovía sin accidentes: ente el
2001 y el 2003, hubo 1.368 inciden-
tes de tráfico, con un resultado de
36 muertos y 1.974 heridos.

Dentro del círculo que describe
el GRA, hay un atajo, la carretera
tangenziale, que parte de la noche
está cerrada al tráfico para que los
vecinos que viven en sus aledaños
puedan dormir.c

]Los aguaceros, que en
algunos momentos alcanza-
ron una intensidad nota-
ble, inundaron varias carre-
teras en las comarcas del
Baix Llobregat y del Vallès
aunque no causaron daños
de importancia. Los bom-
beros de la Generalitat y
los Mossos d'Esquadra
indicaron que las vías afec-
tadas fueron un tramo de
la C-245 en el término de
Viladecans, una rotonda
de La Roca del Vallès y
parte de la C-17, a la altura
de Montcada i Reixac en-
tre los puntos kilométricos
5,50 y 6 en dirección a
Barcelona, donde se llegó
a cortar un carril por el
agua acumulada.

Limitaciónsegún
el tipodepolución

riado catalán en la Cambra de Co-
merç sobre el plan de mejora de la
calidad del aire, José Montilla fue
interpelado por el presidente del
club automovilista, Sebastià Salva-
dó, que asistió al acto. Salvadó pi-
dió “flexibilidad” en la aplicación
del límite de velocidad. Tras preci-
sar que “la verdad al cien por cien
no la tienenadie”, el president con-
testó que “diálogo siempre, pero
sobre la base de un plan que res-
ponde al esfuerzo del Govern para
reducir la contaminaciónpor razo-
nes de salud o económicas”.

Montilla recordó que las medi-
das “siguen la metodología de la
Unión Europea” y que, por tanto,
no son “improvisadas ni surrealis-
tas ni tampoco una invención”, si-
no que están en la línea de lo que
se hace en otras ciudades, en las
que las normas son más restricti-
vas que las que se prevén aplicar
en Catalunya, como el peaje urba-
no. “Si hay polémica sobre sólo
una de las 73 medidas del plan del
Governpara reducir la contamina-
ción –ironizó el president– signifi-
ca que se trata de un buen plan”.c

Autovíagratuita
a100kmporhora


