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La funcion de la red viaria y ferroviaria en el desarrollo socioecond-
mico de un pais es muy importante. En el articulo se hace una conside-
racién general del tema y de su aplicacién al caso espaiiol, incluyendo
aspectos tales como los de desarrollo regional, distribucion intermodal,

efecto. de las autopistas, etc.

1. INTRODUCCION

Las inversiones de infraestructura de transporte
deben inscribirse con caracter prioritario dentro de
la accion gubernamental, por su influencia decisiva
en el desarrollo socioeconémico, a través de obras
y servicios destinados a favorecer el aumento de
produccién por una explotacion creciente de los
recursos, la comunicacion cultural o turistica y la
integracion territorial.

Pueden ser infraestructuras que impulsanla ex-
pansién del espacio econémico y elevan niveles
demogréaficos y de renta o las que complementan
o amplian otras carenciales, insuficientes —ya o
a corto plazo— para la demanda de trafico que
deben servir,

Se trata, en consecuencia, de infraestructuras
de impulsién e infraestructuras de acompaiiamiento
en el sector de transporte que constituyen elemen-
tos claves para la-potenciacién de la economiia te-
rritorial dentro del marco general de aprovecha-
miento de recursos, localizacién urbano-industrial
y el enlace entre los centros de ésta (ferrocarriles,
carreteras, puertos, aeropuertos y telecomunica-
ciones).

~ Las nuevas industrias y la poblacion laboral que
absorben encuentran ventajas de localizacion en
las areas metropolitanas que las permiten aprove-

(™) 'Se admiten comen*.rios sobre el presente articulo,
que pueden remitirse a la Redaccién de esta Rewsta, hasta
el 31 de diciembre de 1980.

(**) Conferencia pronunciada en el “Symposium sur I'im-
portance de la route et du véhicule dans le progrés et déve-
loppement économique des pays et leur contribution pour fe
bien-étre de I'homme”, organizado conjuntamente por la In-
ternational Road Federation (IRF) y la Preven¢ao Rodoviaria
Portuguesa (PRP). Lisboa, junio 1979. El texto de las demas
conferencias y comunicaciones del Simposio puede solicitarse
a la IRF. 63, rue de Lausanne.  CH-1202. Ginebra.

OCTUBRE 1980

¢

char las economias de aglomeracion, pero una con-
centracién, ya inadmisible -en muchos casos,. acon-
seja la descentralizacién para no pasar de un cierto
umbral de congeéstion. Para ello es fundamental una
infraestructura viaria que canalice el intenso y ra-
pido transporte de hoy y permita nuevas localiza-
ciones en espacios descongestionados.

Un problema a resolver en Espaiia, que consti- -

tuye una preocupacion dominante en las tareas de
planificacion del desarrollo, es el del desequilibrio
de las regiones. E! territorio nacional de 500.000
kilémetros cuadrados de extensiéon se divide admi-
nistrativamente en 51 provincias —48 én la penin-

“sula y tres insulares— y el 50 por 100 de la renta

se concentra en ocho de ellas. Se define el dese-
quilibrio en dos areas: la dasicérica y la aerocoérica.

El area dasicérica es de poblacién densa y en
ella destacan principalmente las tres grandes zonas
industrializadas: Barcelona, Pais Vasco y Madrid,
que a su vez han impulsado el desarrollo de las
provincias limitrofes. Actualmente casi toda la
franja costera corresponde al area dasicérica y por
lo que se refiere al sistema béasico de la infraes-
tructura de transporte (red de autopistas, puertos
con trafico anual de mas de cuatro millones de to-
neladas y aeropuertos con més de 400.000 viajeros
por afo) estad situado dentro de este area. El drea
aerocérica de poblacion dispersa coincide con la
Espafia agricola del interior.

La frontera que separa las areas dasicérica y

~aerocorica coincide sensiblemente con la linea que

divide en la peninsula los espacios que atraen y
emiten poblacion definiendo las corrientes de emi-

" gramon laboral que han sido muy importantes des-

pués de la guerra civil. Dieron lugar e*:étas cotrien-

tes a la concentracion poblacional erf torno a Tos.

grandes nticleos urbano-industriales, %n un trasvase
demografico que se produjo a gran rl/cmo hacia unas
infraestructuras insuficientes, lo quie ha dado lugar

a mualtiples problemas y elevados/ costes sociales

tanto por esta insuficiencia mfréestructural [
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por el abandono del capital fijo disponible en los
medios rurales con motivo del éxodo a la ciudad.
Respecto a la importancia de éste sefialaremos que
en los Gltimos cuarenta afos, cerca de tres millo-
nes de personas procedentes del ambito rural se
han asentado en los nicleos de atraccion del area
dasicérica cuyos cascos antiguos se han extendido
considerablemente en entornos suburbiales que han
requerido la ampliacién de la red viaria —singular-
mente en cuanto a la capacidad de las vias de pe-
netracién y establecimiento de cinturones o vias
periféricas— que no se han realizado siempre al
ritmo preciso dados los ingentes créditos presu-
puestarios exigidos para tales obras.

En los sucesivos Planes de Desarrollo se con-
sideré la funcién trascendente de la industria en
el crecimiento del producto nacional. La evolucidon
industrial iniciada de una manera clara en la década
de los sesenta es muy significativa en cuanto a la
importancia que presenta dentro del empleo de
mano de obra, produccién y relaciones con el con-
junto de la economia nacional. Y asimismo cobra
singular valor para preparar el acercamiento al Mer-
cado Comin. Esto plantea la necesidad de lograr
un intenso desarrollo econémico base de un alto
nivel de competitividad, lo que hace recaer sobre
la industria gran parte de la responsabilidad en la
orientacion del futuro socioeconémico de Espaia.

Cabe insistir en que la posicién de nuestro pais
en el contexto econémico mundial hace irrenuncia-
ble un desarrollo econémico acelerado basado esen-
cialmente en el sector industrial que es el de ma-
yor potencial y dinamismo; por ello muy indicado
de cara a una concurrencia abierta en los mercados
mundiales.

Una politica que informé los Planes de Desa-
rrollo, iniciados en el afio 1965 a base de programas
cuadrienales, fue la de creacion de polos de creci-
miento localizados en ciudades con recursos huma-
nos importantes para evitar que prosiguieran los
movimientos migratorios a los centros congestio-
nados del area dasicérica y aumentar la renta pro-
vincial. Ya en el Tercer Plan (1962-75) en una apro-
ximacién a la actuacién regional se pasé de polos
a ejes, o sea, de un enfoque meramente asistencial
a otro territorial, que postula una mayor accién del
estado en cuanto a creacion de infraestructuras y
singularmente de infraestructura viaria.

Dentro de esta infraestructura tiene especial
interés la red de carreteras tanto en su aspecto
mas localizado de los accesos y vias interiores de
los polos como el de las comuhicaciones entre
ciudades, centros de actividad, costas y fronteras.
Tampoco puede subestimarse la importancia del
ferrocarril que constituye otro enlace entre estos
nuntos con un trafico especifico que en todo caso

e reservarsele.

Informaremos brevemente en lo que sigue de la
actual infraestructura viaria espafiola v de las trans-
formaciones y mejora que en ella se han realizado
en los Gltimos afios con vistas a los imperativos
del desarrollo urbano-industrial potenciador de la
economia.

2. LA RED DE CARRETERAS Y CAMINOS

El transporte automovil se canaliza en Espafa
a través de una amplia red, con una intensidad de
trafico muy variada, de la que corresponde la parte
principal a la Red del Estado dependiente del Mi-
nisterio de Obras Publicas y Urbanismo. Se divide
esta Red en tres de diferente rango que se relacio-
nan a continuacion con expresiéon de sus respec-
tivas longitudes:

Red nacional complementaria ......... 19.825 Km
Red nacional béasica ..................... 17.826 Km
Red regional ...................... 43.195 Km.

Total de la red estatal e 80.846 Km.

La red bésica sirve una gran parte del transporte
nacional por carretera y practicamente la totalidad
del internacional. El crecimiento del trafico ha sido
espectacular en esta red. La demanda cuantitativa
expresada por el nimero de vehiculos-kilometro ha
pasado de 10.000 a 70.000 millones en el periodo
de 1960-78. En este periodo el parque nacional de

" vehiculos pasé de un millén a nueve millones.

En el segundo rango después de la red estatal
figura la provincial administrada por las Diputacio-
nes Provinciales y constituida por carreteras y ca-
minos que completan la malla, sirviendo a los nu-
cleos rurales o entidades locales menores. Aln se
siguen construyendo vias de penetracion para el
acceso a comarcas singularmente incomunicadas
—generalmente en zonas montafiosas —y gracias
a ellas se pueden explotar sus recursos naturales
y brindar a sus habitantes un enlace cémodo con
el mundo exterior gracias a servicios regulares de
viajeros —asimismo con la elevacién de renta mu-
chas familias modestas disponen de vehiculo pro-
pio— lo que supone ventajas ya apreciadas en el
aspecto social y cultural. Actualmente la longitud
de la red provincial que va aumentando progresiva-
mente es de 68.000 kilometros.

Corresponde el tercer rango de la infraestruc-
tura de carreteras a un conjunto de diferentes vias:
por un lado las redes municipales de ciudades y
villas administradas por los Ayuntamientos y por
otro las de transito permanente y servicio ptblico
que han sido construidas por diferentes organismos
{caminos de zonas agricolas, vias forestales, pistas
militares o mineras, accesos a complejos industria-
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les, etc.), pero- cumplen una funcién de carécter
general en sus zonas de influencia. Esta red de muy
variadas caracteristicas técnicas y niveles de ser-
vicio totaliza unos 168.000 kilémetros, integrados
del siguiente modo:

Vias municipales en cascos urbanos. 75.000 Km.
Vias forestales .............icc..coiis .. 23500 Km.

Vias agricolas .................ivcivnnnn. 53.500 Km.
Pistas militares, accesos a obras e
industrias, etc. ......oovoiiviiiiiiiiinin. 16.000 Km.

Por el imperativo de un trafico creciente; sin-
gularmente en la red basica del Estado, se han rea-
lizado grandes mejoras en los altimos quince aiios,
tendentes a mejorar el nivel de servicio y aumentar
la capacidad de las carreteras de mayor circulacion.
Con el llamado Plan REDIA (Red de ltinerarios As-
falticos) y buscando un gran beneficio para la eco-
nomia del transporte se acondicionaron itinerarios
completos de gran longitud (ensanche, refuerzo de
firme, mejoras locales de trazado y sefalizacion)
que totalizan una longitud de 6.000 kil6metros cuyo
trafico es cinco veces superior al medio de la na-
cion y en cuanto a vehiculos pesados soporta del
orden de un 45 por 100 del total.

Como infraestructura viaria de acompafamiento
se estd desarrollando el Plan-Nacional de Autopis-
tas que va complementando a las carreteras con-
vencionales que se habian saturado en los corre-
dores de mayor trafico. Esta ha sido una de las
actuaciones mas importantes de la Administracién
espafiola en la ultima década. Actualmente la lon-
gitud de nuestra red de autopistas es de 1.658 kil6-
metros, de ellas 280 kilometros libres y 1.378 de
peaje; cuando se concluyan los tramos en cons-
truccion la red tendra 2.440 kilémetros.

Otra actuacion importante ha sido la prevista, y
en parte realizada, de los Planes Regionales Selec-
tivos, destinados a la ampliaciéon y mejora de la
infraestructura viaria de dreas geograficas delimi-
tadas, mejorando con ello la funcionalidad de las
vias existentes y estableciendo enlaces con las de
nueva construccion, singularmente en los accesos
a las regiones que fueron considerablemente mejo-
rados. Estos planes har supuesto un notable im-
pacto en el desarrollo tanto por el efecto del trans-
porte propiamente dicho al acercar virtual y econé-
micamente los centros de actividad en el ambito
intrarregional e interregional como por el despegue
que supuso la realizacion de grandes obras, que
crearon multitud de puestos de trabajo, con afluen-
cia de técnicos cualificados; todo ello incidi6 en
un aumento de la demanda de viviendas, articulos
de consumo y en gran escala de materiales y su-
ministros de todo tipo para la construccién de las
obras.

OCTUBRE 1980

-
7

INFLUENCIA DE LA ESTRUCTURA VIARIA EN EL DESARROLLO

El ensanche y. acondicionamiento de trazado en itinerarios

completos de gran longitud amplié hotablemente la capacidad

de las carreteras de mayor circulacion para que pudieran

servir el -trafico que ha ido creciendo ‘a gran ritmo con el

desarrollo. Con el llamado Plan REDIA se han mejorado
6.000 kilobmetros de la red nacional bésica.

3. LA RED FERROVIARIA

La red ferroviaria espaitola estd integrada por
tres redes cuyas longitudes se definen a continua-
cién: '

RENFE (Red Nacional ‘de Ferrocarriles

Espafioles) ......ccovvviiiiiiiiiiiinn s 13.540 Km.
FEVE (Ferrocarriles de Via Estrecha). 1.855.Km.
Compaiiias privadas ............. TR 363 Km.

TOTAL oo, 15.758 Km.

El transporte realizado por RENFE con 17.000
millones de viajeros-kilémetro y 11.500 millones de
toneladas-kilémetro —datos de 1977— suponen un
91 por 100 y un 96 por 100 del transporte ferrovia-
rio total de la nacidn. Para dar una idea del creci-
miento del trafico por ferrocarril sefalaremos que
en el periodo 1960-78 el correspondiente a viajeros
—expresado en viajeros-kilémetro— se multiplicé
por 24 y el de mercancias —en toneladas-kiléme-
tro— por 2,1, valores que no llegan ni a la tercera
parte de los incrementos correspondientes al trans-
porte por carretera en el periodo considerado. La |
clasificacion de RENFE, adaptada a la demanda de
trafico en los distintos corredores, considera tres

" redes: la bésica (4.838 kilometros), la complemen- |

taria (4.970 kilémetros) y la secundaria (3.732 kil6- r’

i
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metros). En los Gltimos afios se concedi6 gran im-
portancia a la electrificacion de la red bésica de la
que ya hay més de un 70 por 100 de su longitud
electrificada, mientras que en las otras dos redes
las proporciones son del 19 y el 11 por 100 res-
pectivamente.

La red bésica est4 integrada por-las lineas prin-
cipales de disposicién radial a partir de la capital
de la nacién y algunas de las transversales que en-
lazan centros econémicos mas importantes; en
ellas se desarrollan los traficos de mayor densidad
y, en-consecuencia, son autosuficientes econémica-
mente. La segunda red parcial, o sea, la comple-
mentaria, comprende aquellas lineas que juntamen-
te con las de la basica permiten atender el trans-
porte ferroviario de la nacién tanto en el aspecto
econémico como en el sociopolitico y. geografico.
Por ultimo, la red secundaria la constituyen lineas
de poco tréfico, insuficientes econémicamente, en
las que se llevan sistematicamente estudios de cie:
rre o sustitucion de servicios y ya se han regis-
trado algunas: clausulas o reducciones de éstas.

Sefialaremos para terminar esta breve exposi-
cion del transporte ferroviario en Espafia los obje-
tivos de RENFE en cuanto a su mejora de infraes-
tructura, sustancialmente en la red béasica: alcanzar
un nivel de calidad para velocidades de 140 kilg-
metros-hora en esta red y mejorar los servicios de
cercanias en el entorno de las grandes ciudades.
Asimismo, se tratard de incrementar la participa-
cién en el mercado del transporte de mercancias
con una tasa de crecimiento superior a la del Pro-
ducto Nacional Bruto.

4. LA DISTRIBUCION INTERMODAL

En el andlisis de las infraestructuras de trans-
porte en Espafia se advierte un acusado desequili-
brio a favor de la carretera como consecuencia de
la flexibilidad del sistema y la creciente disponibi-
lidad de vehiculos privados que, considerando sélo
esta fraccion del parque, supone ya un vehiculo
por 5,5 habitantes.

'

En el transporte de mercancias la competitivi-
dad de un servicio de puerta a puerta, sin rotura
de carga, que pueda legar directamente a todos
los rincones del pais, ha dado lugar a que en la
distribucién del transporte terrestre la parte corres-
pondiente a la carretera sea del orden del 86 por
100; esto por lo que se refiere al trafico interior
que en cuanto al transnacional la proporcion es atn
mayor y sube al 89 por 100.

Como dato de la decreciente- participacién del
transporte ferroviario en la distribucion intermodal
se sefiala que por lo que se refiere al transporte de
mercancias bajé del 53 por 100 en 1960 al 14 por

770

100 en 1977 con una infrautilizacién del ferrocarril
que incide en el coste social.

Considerando la interaccién transporte/desarro-
llo, en un corto periodo de tiempo ha tenido lugar
una drastica transformacién de la que es un acu-
sado rasgo la sefialada expansion rapida del trans-
porte automévil de personas y mercancias. La ma-
yor importancia relativa de éste se ha debido a
multiples causas entre las que destacan la estabi-
lizacién o regresién en la produccién de algunos
bienes de gran peso y volumen: la localizacién in-
dustrial que empez6 a prescindir, en ciertos casos,
de las posibles ventajas de su ubicacién en comar-
cas atendidas por el ferrocarril; la aparicién en el
mercado de nuevos bienes que forman la demanda
de una sociedad de consumo y la actitud de indus-
triales y comerciantes que prefieren reducir sus
stocks y aprovisionarse de modo més continuo,
han contribuido a esta transformacion en las ca-
racteristicas del transporte.

Por lo que se refiere al transporte de viajeros,
se considera cada vez mas la valoracién econémica
de la velocidad, lo que se ha traducido en una no-
table expansion del transporte aéreo —ya no tan
acusada después de las ultimas subidas de tari-
fas— y una intensificacion del uso de! vehiculo
privado para distancias medias y aun largas, en

viajes que con una mayor calidad del servicio ferro-

viario podrian haber sido captadas por éste.

El avance tecnol6gico que ha supuesto en Es-
pafia la floreciente industria del automévil ha tenido
un efecto muy positivo, dinamizando al pais y coad-
yuvando de modo muy notable a su desarrollo, si
bien con la contrapartida del desequilibrio en la
distribucién intermodal y la consiguiente demanda
de infraestructura viaria en carreteras. Frente a
esto tenemos una densidad muy baja en el trans-
porte ferroviario de mercancias, existiendo un po-
tencial de transporte no utilizado. En el transporte
de personas la densidad en valores relativos es
inferior a la de los paises de Europa, concretamen-
te la mitad que en ltalia. ' '

Dentro de la politica' de la organizacién del
transporte en el contexto econémico y social que
informa nuestra planificacién del desarrollo se tien-
de a evitar insuficiencias de oferta asi como a dar
una calidad de servicio atemperada a las necesi-
dades tecnoldgicas de cada medio, si bien evaluan-
do el coste de estas acciones en un anélisis com-
parativo de alternativas en el aspecto econémico-
funcional. ‘

Los transportes de mercancias deben organizar-
se teniendo en cuenta que su finalidad principal
es aumentar la extension de los mercados, forta-
lecer el mercado interior y aumentar la competiti-
vidad de la industria y la agricultura frente al exte-

_rior. Por su parte, los transportes de viajeros cum-
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plen una importante funcién sociocultural y si bien
el automdvil privado es un -elemento importante en
el bienestar social debe coartarse su desmesurada
expansion, sustituyéndole ‘en lo posible por servi-

cios colectivos: ferroviarios en zonas de méxima

densidad demografica y por carretera en las de
poblacion mas dispersa. El libre crecimiento del
transporte en vehiculos privados exigiria una infra-
estructura viaria excesivamente costosa y agrava-
ria los problemas de congestién en las areas urba-
nas y suburbanas.

Acercarse a la distribucion modal 6ptima es un
imperativo del momento para evitar el despilfarro
en inversiones y competencias ruinosas entre los
medios de transporte; se trata de utilizar al maximo
el potencial del sector ordenando su impulsién para
gue se asignen los traficos con el coste menor
para la colectividad.

5. NECESIDAD Y REPERCUSION
DE LAS INVERSIONES
EN INFRAESTRUCTURA VIARIA

Con la convicciéon de la influencia positiva de
las inversiones en infraestructura viaria en el de-
sarrollo regional —que contribuya a vencer el de-
sequilibrio antes mencionado— se ha tomado con-
ciencia de la necesidad de programar éstas, en la
méxima cuantia que permitan los presupuestos ge-
nerales del Estado —que debe compartirse: con
otras atenciones igualmente prioritarias— y demas
recursos financieros disponibles en el sector pri-
vado y en la administracién local.

Y tales inversiones deben responder a una pre-
visién que tenga en cuenta un conjunto cada vez
mas ‘amplio de factores socioecondémicos de posi-
ble incidencia, lo que es posible por los procesos
cientificos que se han ido elaborando. En los- alti-
mos aios se ha trabajado mucho sobre el tema en
los paises mas avanzados y se dispone de una fron-
dosa bibliografia- que si bien es verdad que res-
ponde a una casuistica de amplio espectro —gran-
des son las diferencias entre las situaciones de los
distintos paises— pueden observarse dos corrien-
tes: la que detecta la reaccion y comportamiento
de las unidades socioeconémicas en cuanto a la
repercusion de inversiones en infraestructura viaria
y la que sigue la evolucién de los indicadores del
desarrollo dependientes del incremento de la oferta
de transporte.

.- En todo caso no cabe duda de que hay que coor-
dinar las inversiones en transporte con las igual-
mente necesarias que se realicen en otros sectores
productivos generadores de desarrollo, renta, higie-
ne y calidad de vida /ato sensu.
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El crecimiento del trafico automévil en la Gltima década ha

sido uno-de los rasgos mas acusados de nuestro gran desa-

rrollo. La demanda cuantitativa expresada en vehiculos por

kilbimetro pas6é de 10.000 a 70.000 millones. El| parque nacio-

nal de vehiculos ha crecido segin el ritmo y composicion

que se ve en el grafico. En junio de 1979 se pasé de los
nueve millones. ‘

6. EL DESARROLLO REGIONAL

La incidencia de infraestructura viaria en el des-
arrollo . econdmico y social debe lograrse a tra-
vés del escaldn regional con vistas a un despe-
gue que sirva de base al equilibrio arménico del
conjunto del territorio. A su vez dentro de ese

escalén hay que potenciar las cabezas de comar-

ca capaces de activar el desarrollo de zonas ex-
tensas de su entorno.
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Antes hablabamos de que la nueva tendencia
es ir mas alla del concepto de polo llegando a pro-
piciar ejes como medio concreto de vitalizar areas
subdesarrolladas, uniendo los polos industriales
con los centros abastecedores y consumidores de
su zona de influencia real o potencial.

Se inscribe esta tendencia en una politica de
distribucién de actividades para la ordenacién del
territorio. Se trata de establecer comunicaciones
regulares y répidas, intrarregionales e interregio-
nales, abriendo ampliamente los intercambios po-
sibles; potenciando las actividades existentes y
estimulando el establecimiento de nuevas indus-
trias y modernas explotaciones agricolas con sufi-
ciente grado de concentracién y tecnificacion. La
. red bésica debidamente acondicionada y comple-
mentada con autopistas en los corredores de ma-
yor acumulacién de trafico haré posible el despe-
gue de las regiones menos desarrolladas, que ha-
bian quedado al margen de la expansién industrial.
Refiriéndonos concretamente a las autopistas cabe
sefialar su funcion a nivel nacional, como elemen-
to de cohesion que al mismo tiempo que asegu-
ra el enlace entre los grandes centros de activi-
dad econémica de la nacion, constituyen un fac-
tor muy importante para favorecer la competitivi-
dad internacional. Al igual que las autopistas las
lineas rapidas de ferrocarril adaptadas a la tecno-
logia moderna pueden: cumplit ‘una funcién ang-
loga a la de las autopistas, si bien sjrviendo su
trafico especifico.

Responde esta funcién a lo que en la termino-
logia de la Conferencia Europea de Ministros de
Transportes se han llamado los efectos estructu-
rantes de las inversiones en el sector de transpor-
tes, y dentro-de los efectos positivos sobre la or-
denacién espacial, la creacion de puestos de tra-
bajo, el habitat y las actividades comerciales, do-
centes y de ocio.

Dentro de estos efectos positivos la reduccion
de costes de transporte es el elemento fundamen-
tal del que se derivan una serie de ventajas entre
ellas la descentralizacion y dispersién de las acti-
vidades econémicas. Como lo han demostrado las
encuestas realizadas, la proximidad a un ferroca-
rril, autopista o carretera de buen nivel de servicio
tiene un gran peso a la hora de elegir la localiza-
cién de la industria y puede equipararse en la de-
cisién a las disponibilidades de terreno y de mano
de obra en la zona en cuestion. ’

Bien es verdad que un eje de trafico no puede
tener efectos estructurantes mas que por que es
el producto de una estructura ya existente; la fun-
cién de las vias de comunicacién debe quedar in-
corporada en el conjunto del sistema social de su
entorno y por el conocimiento de las estructuras
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y de los comportamientos regionales sera posible
definir el tipo de vias que necesita y su papel en
el desarrollo. La decisién en materia de transporte
es una decisién entre otras y en, relacion con otras
para alcanzar los objetivos prefijados.

. Por ejemplo, para que una autopista cumpla
como es debido su funcién desarrollista deben dar-
se unas determinadas condiciones en la zona que
va a servir (recursos naturales y humanos, capital,
etcétera) y debe gozar del favor del Estado en cuan-
to a legislacion protectora y lineas de crédito ofi-
cial que estimulen las instalaciones industriales o

-turisticas. La proximidad, en términos de tiempo

que es como ahora se miden las distancias, a los
grandes mercados y centros demograficos acele-
rard el ritmo de los procesos de localizacién y de-
sarrollo en el drea de influencia de la nueva via.

No se ocultan las dificultades, singularmente en
el aspecto de su financiacién, para la construccién
de autopistas de vocacién -puramente desarrollista
que por tal circunstancia deben trazarse en zonas
de reducida renta y baja densidad de poblaci6n. Su
escasa rentabilidad al menos en un periodo relati-
vamente largo no hace posible que se construyan
en régimen de concesion; por otra parte, por el
elevado coste de las obras —hoy méas de 150 millo-
nes de pesetas por kilémetro, cifra que puede do-
blarse si el terreno es montafioso— no pueden ser
realizadas con cargo a los presupuestos del Estado
dadas las inevitablemente escasas dotaciones pre-
supuestarias del Departamento. Por ello, como an-
tes sefialamos, en nuestro pais las autopistas en
servicio asi como las tres que estan ahora en fase
de concurso, se encuentran en la zona dasicérica.

La construccion de esta red de autopistas ha
supuesto un incremento considerable en la activi-
dad de las empresas constructoras reflejada en una
serie de sectores: maquinaria, fuerza laboral, ma-
teriales, servicios de todo tipo cuya importancia
puede adivinarse considerando la considerable ci-
fra de 275.000 millones de pesetas a que asciende
la inversién en esta infraestructura y la circunstan-
cia de que se invirtié en un periodo de doce afios,
lo que da idea del ritmo del cambio. Citaremos a
titulo informativo los datos de un estudio que re-
cientemente se ha llevado a cabo sobre la descom-
posicion-de esta cifra en cuanto a los sectores que
actuardn como suministradores, partidas de perso-
nal, etc. Los porcentajes de mayor cuantia corres-
ponden a salarios (24 por 100), aridos (9 por 100),
cemento (8 por 100), materiales metalicos (7 por
100}, maquinaria y material eléctrico (3,5 por 100),
transportes de todo tipo (4 por 100) y carburantes
(2,5 por 100). Esto da una idea del importante y
disperso efecto multiplicador en la industria y el
desarrollo en general, del establecimiento de nue-
vas infraestructuras viarias. .
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RED NACIONAL DE AUTOPISTAS (30-iV-79)
EN SERVICIO
wsmesmsnminnanns EN CONSTRUCCION
EN PLANEAMIENTO

La red nacional de autopistas se planeé como infraestructura viaria de acompafiamiento, correspondiendo fos tramos en ser-
vicio o construccion a los corredores de mayor intensidad de trafico. La longitud en servicio es de 1.658 kildmetros de los
que un 83 por 100 cor(e§ponde a autopistas en régimen de concesion.

7. LAS AUTOPISTAS Y EL DESARROLLO

Las autopistas son arterias axiales de la infra-
estructura viaria y muy importantes en nuestra so-
ciedad motorizada, con gran preponderancia del
transporte automévil. Por sus ventajas de servir en
muy buenas condiciones el transporte de una zona
deficientemente atendida respecto a la demanda,
~.dalugar a unos traficos generado e inducido que
constituyen un indice de los efectos positivos de
la nueva via en su zona de influencia.

En todo caso una autopista que complementa
a.la red viaria existente saturada por el gran creci-
miento del trafico propicia el desarrollo y modifica
las condiciones de vida. Desde luego que como
todo cambio trae consigo ventajas y desventajas.
Una de las grandes ventajas es la posibilidad de

ordenacion del espacio de modo mucho maés racio-
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nal en cuanto a higiene, rendimiento y comodidad.
Un transporte mas rapido y econémico permite
alejar la industria de los cascos urbanos; y lo mis-
mo sucede con las viviendas. que se alejan de la
concentracion insalubre y congestiva de la ciudad
hacia zonas residenciales o poblados de absorcién,
donde hay mayor espacio, aire mas puro y menos
especulacién de mercado en el suelo. Asimismo,
se mejora la comunicacion en las zonas agricolas,
llegando antes los productos del campo que pueden
distribuirse desde mercados que situados fuera
de la ciudad tengan accesos de suficiente capaci-
dad para su funcion receptora y distribuidora. En
general, una buena red viaria hace posible la ade-
cuada distribucion zonal separando las distintas
4reas de actividad econémica cuya . unién quede
asegurada, sin problemas, por un trafico fluido.

Frente a estas grahdes ventajas que, en muchos
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casos, no son suficientemente apreciables, hay as-
pectos negativos que no se pueden ignorar como
las expropiaciones y otras afecciones que originan
las obras y como hemos visto en algunas regiones
de Europa son objeto de encarnizada oposicién.
Bien es verdad que se trata por todos los medios
de hacer el menor dafio posible y esto es una preo-
cupacion dominante en la eleccion de los trazados
basada en estudios multidisciplinares y ampliando
cada vez més la informacién y debates publicos
con entidades e individuos de la zona. Asimismo
se procura que las indemnizaciones a los afectados
sean justas y en muchos casos nos consta que se
ha pagado con gran generosidad. Pero también sa-
bemos que es dificil que quede contento el expro-
piado que siempre supervalora sus bienes y es muy
sensible a todo lo que pueda afectarle.

En las zonas rurales la apertura al trafico de
una autopista puede causar algunos perjuicios por
la separacion de zonas o segregacién de terrenos
debidos a la interferencia de la traza. Asimismo la
independencia de los pequefios nicleos puede ser
afectada al quedar integradas en una estructura
econoémica mas amplia; pero esto en realidad no
sera negativo siempre que se dispongan las comu-
nicaciones complementarias y se repongan todas
las servidumbres y servicios.

Un efecto que suele considerarse como nega-
tivo y cada vez con mayor empeiio es el de la con-
taminacion atmosférica y actstica que se atribuye
a las autopistas. Hoy, campaiias con publicidad bien
orquestada, atraen la atencién de los mass media
y los argumentos sobre perjuicios al medio ambien-
te que las autopistas producen han sido difundidos
ampliamente.

No vamos a negar que existen problemas en
este aspecto, pero también sefialaremos que se
reducen exclusivamente a los entornos o areas su-
burbanas' de las grandes poblaciones. Ya que las
que se produzcan en las autopistas en campo abier-
to son préacticamente inapreciables por debajo de
umbrales de trafico de 40.000 vehiculos/dia muy
raramente alcanzados, al menos en nuestro pais,
en las vias interurbanas. ARadiremos que los pro-
blemas del impacto ecoldgico constituyen una preo-
cupacion importante del Ministerio- de Obras Pu-
blicas y Urbanismo, tanto en la construccién como
en la explotacién de las autopistas y, de todos mo-
dos, ya no son decisivos para impedir el estable-

cimiento de una nueva via de funcién necesaria. -

Claro que no se podran escatimar los estudios pre-
vios ni las inversiones adicionales en las obras o
dispositivos que requiera la eliminacién de efectos
perjudiciales de todo orden, asi como la aplicacién
de una normativa "protectora exigente ‘que debe
ejercerse con rigor, a base de un control estricto
y las subsiguientes penalidades a los infractores.

Con ello se salvaran los posibles riesgos reales
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y podra invalidarse la argumentacién de ciertos gru-
pos que se erigen en:protectores de la zona y sus
habitantes en nombre de la ecologia, a veces con
una miope y parcial visién —o con un trasfondo
politico— y pretenden oponerse a las beneficiosas
transformaciones que la ampliacién de la infraes-
tructura viaria puede brindar a una determinada
region, estimulando una serie de factores condicio-
nantes en el aspecto social y econémico, en la
expansion de la industria y el turismo.

Considerando este aspecto social y econémico
hay una légica que decide la eleccion de la red en
cuanto a su programa de prioridades de puesta en
servicio de itinerarios dentro de un esquema gene-
ral que en Espaiia alcanza una longitud de casi
7.000 kildmetros en trazado mixto en parte radial
y en parte de circunvalacion peériférica, adaptando
a la estructura geoeconémica de la peninsula. Esta
l6gica de decision puede centrarse en dos obje-
tivos: ‘

-— Descongestionar las dreas de mayor concen-
tracién con una infraestructura saturada en
su red arterial y accesos, que deben ser pro-
longados hacia las provincias limitrofes para
absorber el desarrollo que no puede acumu-
larse dentro del perirgetro metropolitano.

Estimular nuevos procesos de localizacién y
desarrollo en provincias agricolas, la mayoria
con deficiente explotacién de sus recursos
naturales, mediante el acercamiento —en
tiempo y costes de transporte— a las’ gran-
des 4reas consumidoras.

Los objetivos enunciados se han considerado
con distinta preferencia segun los paises. Por ejem-
plo, en Italia se dio prioridad a largos itinerarios
interurbanos —el longitudinal Norte-Sur y el trans-
versal, llanura del Po y Apeninos— buscando un
enlace interregional rapido pero descuidando la red
arterial en las grandes areas urbanas. En esta linea
estd también la politica de autopista en Bélgica,
Austria y Portugal.

En Alemania y Francia se mantuvo la politica
contraria atendiendo prioritariamente a las zonas
urbanas. Se explica por qué en la Republica Fede-
ral ya se disponia de una red de autopistas bas-
tante completa, construida antes de la guerra.

En Francia, por el grave problema de la regidn
parisiense, .que concentraba el 20 por 100 de la
poblacién total del pais, y era mas acuciante tratar

de resolverle que la correccién del desequilibrio

regional, lo que mas tarde se ha abordado a base
de autopistas de peaje que potencien el. desarrollo

-deé’las zonas central y atlantica. ~ - - ‘

En Espafia la autopista surgié mas por el factor
negativo de las congestiones de trafico en algunos
itinerarios axiales que por el positivo de estimular

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




INFLUENCIA DE LA ESTRUCTURA VIARIA EN EL DESARROLLO

CADIZ @Y. STA NARIK

RED EN SERVICIO DE LOS FERROCARRILES
"DE VIA ANCHA (RENFE), EN 31-X11-1977

SECCIONES ELECTRIFICADAS
WON via doble
Mo Vio sencills

SECCIONES NO ELECTRIFICADAS
====x Via doble
via sencilla

La longitud de la Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles (RENFE), de 13.540 kilometros, supone un 86 por 100 de la red

rroviario.

ferroviaria. Realiza del orden de un 90 y un 95 por 100 —para viajeros y mercancias respectivamente— del transporte fe-

el desarrollo. Pero en todo caso el valor desarro-
llista de nuestras autopistas se ha confirmado por
el trafico generado —superior en general a las

‘prognosis de estudio— debido a la expansién in-

dustrial y urbana en zonas de influencia de la via.

No puede olvidarse en nuestro pais la gran im-
portancia del fendmeno turistico y lo decisivo que
para fomentarlo es una buena comunicacién y con-

: cretamente para el transporte automoévil. Tenemos
- por ejemplo la Autopista del Mediterraneo —ya con

més de 700 kilometros en servicio que es de espe-

- rar se prolongue en breve— que por desarrollar su

trazado por una zona de playas de gran capacidad
hotelera y buen clima a lo largo del afio ha poten-
ciado el desarrollo del sector, aumentando progre-
sivamente el porcentaje del trafico turistico, tanto

OCTUBRE 1980

por entradas y salidas del turismo exterior —supo-
ne un 65 por 100 del turismo total—, los viajes del
turista nacional y las excursiones. Si bien sélo con
caracter estacional, limitado a los meses de verano
por razones de clima, la funcién turistica serd im-
portante en la Autopista del Atlantico, que servira
a Galicia, region de grandes atractivos. '

8. CONSIDERACION FINAL ‘

En-esta breve exposicion hemos tratado de po-
ner de manifiesto la relacién entre la infraestruc-
tura viaria y el desarrollo en los diversos aspectos
que ésta presenta en la compleja sociedad de hoy.
Tal relacion constituye un factor fundamental en la
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planificacién ordenadora del territorio y de él debe
partirse para potenciar areas deprimidas y resolver
problemas de concentaracion en las mas desarro-
lladas, descongestionando éstas hacia zonas conti-
guas con espacios para absorber los excedentes

humanos e industriales asi como del creciente sec-

tor terciario.

Una buena comunicacién es fundamental y ésta
debe estar servida por los sistemas de transporte
que brinda la moderna tecnologia, tratando de uti-
lizar los diversos medios dentro de sus posibilida-
des especificas, en una distribucién intermodal
apropiada que evite desequilibrios antieconémicos.

En Espafia a partir de 1960 se inicié un intenso
proceso de desarrollo que dio lugar a aumentos
muy importantes en la demanda de infraestructura
y servicios de transporte. Tal circunstancia hizo
necesaria una planificacion ordenada y continua que
en el sector que nos ocupa, y a través principal-
mente de la mejora de las redes carretera y ferro-
viaria, traté en lo posible de satisfacer el gran in-
. cremento de movilidad que postulaba una sociedad
en gran evolucién con notable elevacién de surenta
«per capita».

Hasta ahora no ha habido tiempo de llevar a

776

cabo una investigacién sobre la funcion estimulante
de la infraestructura viaria en el desarrollo econd-
mico y social, manifestada en multiples efectos

~.directos e indirectos, muchos de ellos de dificil

ponderacidn. Tal investigacién requiere un periodo
de analisis suficientemente largo, un amplio espec-
tro de criterios de evaluacién y una metodologia
de estudio apropiada que permita interpretar el
cumulo de datos que se van aportando.

Se estén realizando estudios de este tipo, prin-
cipalmente en lo que se refiere al impacto de la
red de autopistas y mejora de carreteras conven-
cionales y citaremos por su interés las que se .
llevan a cabo por la Seccion de Estudios de la Di-
reccion General de Carreteras, cuyas primeras pu-
blicaciones han sido muy bien acogidas.

~ Pero al margen de una sistemética justificacién |
cientifica, minuciosa y cuantificada, existe ya la |
impresion real, presente con claridad indiscutible |

“en el 4nimo de todos los espafioles, de la decisiva
influencia que ha tenido en nuestro gran desarrollo

de los ultimos afios la mejora y ampliacién de la
infraestructura de transportes. Actuacion vital sin
la cual, por el desbocado crecimiento de la movi-
lidad en el pais, se hubiera producido el colapso
circulatorio en los ‘ejes mas importantes.
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