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Sobre el desarrollo de Ia infraestructura
viaria y sus soluciones futuras!

Por OLEGARIO LLAMAZARES GOMEZ

Dr. Ingeniero de Caminos

£/ transporte por carretera supone en Esparia el 80 % del trans-
porte terrestre en general, lo que ha sido posible gracias a /a gran
mejora y ampliacidn de la red viaria para adaptarla a un parque de
vehiculos que se ha multiplicado por diez en los ‘iltimos veinte anos.
Por la insuficiencia de capacidad en los ejes principales de la red
nacional fue preciso /a construccion de autopistas, para las que en
gran parte se recurri al sistema de peaje por falta de disponibilidades

crediticias en los presupuestos e
econdémica frena el incremento d

ellas sin esperanza de rentabili

Statales. El cambio de /a situacion
el trdfico en estas vias, muchas de
dad, por lo que va a adoptarse |a

solucion mds econdmica de autovias para los jtinerarios de mayor
tréfico, que hasta ahora sélo cuentan Con una carretera convencional,
Simultdneamente se llevarén a cabo ensanches de plataforma y
firmes, refuerzo de éstos y acondicionamiento de trazados de acuerdo
con las inversiones y criterios de prioridad que se fijen en el Vi Plan
General de Carreteras de/ Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo.

1. INTRODUCCION

En anteriores escritos hemos puesto de ma-
nifiesto la funcion fundamental con que la red
viaria contribuye al desarrollo socioecondnico
de un pafs, participando con gran valor estruc-
turante en la ordenacién del territorio. Asimismo
nos hemos ocupado de los estudios bdésicos
para determinacién e integracion de los efectos
de una autopista o carretera convencional a
partir de métodos Operativos apropiados para la
recogida y tratamiento de datos estadisticos
con los que se trata de conocer y cuantificar,
hasta donde sea posible, las incidencias de las
vias que se proyectan en cuanto a localizacién
de actividades vy aprovechamiento de recursos,
circunstancias que condicionan la rentabilidad
de la inversién en las obras necesarias, factor
primordial en el an4lisis selectivo de alternati-
vas. Este andlisis debe realizarse sobre proyec-
tos e informes lo suficientemente completos y
esclarecedores para facilitar una correcta deci-
sién politica, por la que en ultima instancia se

(*} Se admiten comentarios sobre el presente articu-
lo, que podran remitirse a la Redaccién de esta Revista
hasta el 31 de enero de 1984,
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fijen prioridades en la aplicacién de las disponi-
bilidades presupuestarias del sector y se acuer-
de la ejecucion de las elegidas.

Estd fuera de duda que la ordenacién del
territorio debe atender con cardcter preferente
tanto al despegue o potenciacién de las regio-
nes de menor renta como a las 4reas de gran
concentracion urbano-industrial, para las que
hay que buscar la expansién planificada en sus
entornos o en otras zonas propicias para absor-
ber los excedentes de crecimiento /ato sensu.

2. LA PREPONDERANCIA
DEL TRANSPORTE
POR CARRETERA

El espacio territorial debe servirse con los
perfeccionados medios de transporte que brinda
la moderna tecnologia, tratando de utilizar los
diversos modos en una distribucién intermodal
adecuada que corrija desequilibrios en el sis-
tema global y permita realizar el transporte
tratando de aproximarse al 6ptimo econdmico,

En Espafia el tréfico por carretera es domi-
nante respecto a los otros modos de transporte
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terrestre, debido, por un lado, a las longitudes
de la red estatal y provincial —73.965 y 69.508
kilébmetros (*), frente a los 16.000 kilémetros
del ferrocarril— con una gran ramificacién sobre
todo el territorio y, por otro, a la gran flexibilidad
del transporte automdvil para llega en vehiculo
plblico o privado a cualquier punto. Concre-
tamente el transporte de mercancias por carre-
teras tiene acceso a todos los centros de
produccién y consumo (**).

Como resultado de ello, actualmente el vo-
lumen de lo que se transporta por carretera,
considerado en su conjunto, es superior al
cuédruple del transporte ferroviario: un 89 % del
tréfico de viajeros y un 72 % del de mercancias;
sefialaremos que este Ultimo subié a tal propor-
cion desde el 47 %, con que participaba en.el
aho 1960, debido a la gran competitividad que
se deriva de la rapidez del medio —camiones
modernos, veloces y con gran capacidad de
carga— en servicio de puerta a puerta sin rotura
de carga. De todos modos crece alin mas el
trafico de viajeros, que en 1982 experimentd
una variacion porcentual positiva del 3,5 en
viajeros-kildmetro, incremento superior al de los
afos del quinquenio anterior (0,7 %), que se
explica por la mayor incidencia de vehiculos
ligeros, ya que los vehiculos-kilémetro en el
transporte general han crecido desacelerada-
mente en 1982 (***),

3. EL PLAN DE CARRETERAS DE 1961

Una vez puesta de manifiesto la importancia
del transporte por carretera en Espafa, parece
oportuno incluir una breve informaciéon sobre su
desarrollo a partir de niveles muy bajos. El
espectacular incremento de este modo de trans-
porte, se propicié con la mejora y ampliacién de
nuestra infraestructura viaria.

(*) Corresponden estas cifras al momento actual,
considerando las transferencias ya realizadas a las comu-
nidades auténomas de Catalufia y del Pais Vasco.

(**)  Un indice de la importancia del transporte de
mercancias por carretera en Espafia es su incidencia
laboral. Emplea este subsector del orden de 495.000
personas, seguido muy de lejos por los taxis, 76.000, y
RENFE, con 72.000 personas.

(***)  Por lo que se refiere a las mercancias en 1982,
fa cifra de toneladas-kilémetro tuvo un incremento del
1,5 %, aproximadamente el doble de la del afo anterior.
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El crecimiento del parque nacional de vehiculos superé

con mucho las previsiones del Plan General de Carreteras

de 1961. Con el gran desarrollo urbano e industrial de la

nacién, en 1977, que era el afo final del Plan, para

el que se estimé un parque de 3,3 millones, se habfan
pasado los ocho millones de vehiculos.

Tales actuaciones se consideraron necesarias
a principio de la década de los 60, cuando se
estaban alcanzando los Ultimos objetivos del
Plan de Estabilizacién (1958) y habian desapa-
recido en gran parte las dificultades que en un
periodo de doble posguerra, civil y mundial,
habian frenado nuestra expansién econdémica.

En aquellos afios el Gobierno consideré que
habia llegado el momento de pensar en el
desarrollo econdmico y social de la nacioén, y
para ello era basico una importante actuacién en
la red de carreteras, lo que se plasmé en un Plan
General, que no dudariamos en poner como
ejemplo de ambicién y programacién, sobre
todo si recordamos las circunstancias tecnolé-
gica y organica de entonces. La programacidn
se llevd a cabo de acuerdo con la mds moderna
metodologia, inspirada en la de los paises mas
adelantados, y concretamente en la de los
Departamentos de Carreteras de Estados Uni-
dos; se basé fundamentalmente en la prognosis
del tréfico que debia servirse, que iba a crecer a
gran ritmo a partir de entonces por la politica de
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desarrollo urbano e industrial Y por el acceso a
la propiedad del automévil de las clases de bajo
nivel de rentas que se beneficiaban de alzas
salariales y de facilidades de pago aplazado
para la adquisicidn.

La programacién de actuaciones en la in-
fraestructura viaria del Estado se recogié en el
VI Plan General de Carreteras que, encargado
por el ministro Vigén, fue aprobado por éste en
23 de diciembre de 1961, extendiendo su
vigencia a un periodo de dieciséis anos (1962-
1977) con el objetivo primordial de alcanzar y
mantener el punto de equilibric éptimo entre las
caracteristicas de la Red Espafiola de Carreteras
y las exigencias de su racional utilizacién.

El Plan se valoré en su fecha de redaccién en
178.000 millones de pesetas, cifra que si bien
parecia elevada suponia, segiin una razonada
estimacion, sélo el 10 % de lo que supondria el
coste del transporte nacional durante sus dieci-
séis afios de vigencia. Y las condiciones de este
transporte iban a ser notablemente mejoradas,
con el consiguiente ahorro en la explotacién.
Posteriormente el Plan tuvo que ajustarse a los
Planes de Desarrollo Econémico y Social, ini-
ciados en 1965.

Por el acelerado crecimiento del indice de
motorizacién —fenémeno general en la Europa
libre— las intensidades de trafico superaron las
previsiones de demanda, que no habfan tenido
en cuenta, al menos en toda su importancia, la
mutacion social que trajo consigo el boom
automovilistico, més acusado en los ejes de la
redy en los accesos a las grandes poblaciones y
zonas turisticas de mayor afluencia.

Surgieron con esto una serie de programas
complementarios: Plan REDIA (Red de ltinera-
rios Asfalticos, 1967) que comprendia 12 itine-
rarios principales, con un total de 5.000 kiléme-
tros; PANE (Programa de Autopistas Nacionales
Espafiolas, 1967), con las que se prevefa servir
11 corredores (*), y Planes Regionaies Selecti-
Vos a partir de 1971 (accesos de Galicia, Costa

Brava, Asturias, cercanfas de Madrid, Baleares,
etcétera).

(*) En el avance de este programa formulado en
1972, se definieron los correspondientes itinerarios, cuya
longitud sumaba 6.430 kilémetros.
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EVOLUCION DE LA RED DE AUTOPISTAS DEL ESTADO
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La red de autopistas del Estado tiene una longitud de

1.926 kilémetros; si a ésta se suman los 99 kilémetros de

la Autopista de Navarra, concesién de la Diputacién Foral,

tenemos un total de 2.025 kil6metros para las autopistas

en servicio en territorio espafiol, de las que aproxima-
damente un 80 % son de peaje.

4. PLANTEAMIENTO Y PREVISIONES
DE TRAFICO

El planeamiento de una red viaria que com-
prende construccién de nuevos tramos y ensan-
ches, desdoblamiento de calzada o rectificacio-
nes de trazado de los existentes, considerando
prioridades de ejecucién o realizacién por fases,
justificada ésta por razones de funcionalidad y
economia, se basa principalmente en estudios
previos de trafico, o sea prognosis respecto a
las intensidades que a cada tramo —o al menos
a los més importantes— corresponderén en una
serie de horizontes futuros, incluidos en un
periodo de veinticinco o treinta afos, Y no
procede extender este plazo del planeamiento
pensando en posibles avances tecnolégicos
importantes que puedan invalidar criterios de
proyecto.

En el Plan de 1961 para los estudios de
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tréfico, del que entonces habia muy pocos datos
de intensidades medias y tendencias, se partié
de la previsién de crecimiento del parque na-
cional de vehiculos. Este crecimiento se definié
con ayuda de un modelo econométrico derivado
de los estudios estadisticos realizados por en-

cargo de la Conferencia Europea de Ministros
de Transportes.

El modelo consistia esencialmente en uns
correlacion del tipo:

L /=

con la siguiente notacién:

/ = {ndice de motorizacién (nimero de
vehiculos por 1.000 habitantes).
r =renta per capita.

o y B = pardmetros estimados por extrapola-
cion para los distintos pafses.

Dentro del modelo de referencia, se eligié la
hipbtesis més conservadora de las cuatro con-
templadas, resultando para 1977 un parque de
3,3 millones de vehiculos, cifra que iba a
alcanzarse bastantes aflos antes, concretamen-
te en 1968; en el afo horizonte del Plan el
parque nacional habia pasado de los ocho
millones de vehiculos, lo que equivalia ai 250 %
de la prevision para el fin de su periodo de
vigencia (*).

En la década de los 60 se inici6 la creciente
utilizacidon del vehiculo automdvil, acusado ras-
go de la sociedad industrial, beneficioso por la
incidencia que ha tenido en la mejora de la
calidad de vida, por un incremento de movilidad
igualmente (til para el ocio que para el trabajo.

Con ello, el cada vez mas intenso trafico, fue
poniendo de manifiesto la insuficiencia de las
carreteras convencionales en determinados tra-
mos de gran saturacién, que frenaban la libre
evolucién del transporte que postulaba el pu-
iante desarrollo de la nacién.

En los tramos correspondientes a los corre-
dores mas cargados, la carretera convencional,
concebida con criterios distintos a los exigidos

(*) Un dato indicativo respecto al cambio en la
composicién del parque, frente a lo previsto en el Plan, es
el siguiente: se estimé la proporcién de un 43 % de

motocicletas en 1977, que en la realidad se al 14 % ese
afo.
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por una demanda creciente de transporte, no
puede cumplir la funcién de llevar grandes
intensidades de tréfico a larga distancia y en
condiciones de maéxima seguridad y minimo
coste social. Tal circunstancia llevé a la soluciéon
de autopista, donde el volumen de trafico la
hacia necesaria y, en la mayor parte de los
casos, como itinerario alternativo de la carretera
ya existenite (*).

La red de autopistas que entcnces se pro-
gramo se consideraba como entramado basico
de la infraestructura vertebrada que se integraria
con otros sistemas de diverso rango para satis-
facer la demanda de transporte automévil en
forma ponderada a su importancia.

Pero la autopista, por su capacidad y buen
nivel de servicio, exige determinadas caracte-
risticas geométricas y estructurales que obligan
a grandes inversiones, muy superiores a las que
pueden ofrecer los Presupuestos Generales del
Estado, con las consignaciones que deben ha-
cer frente a las multiples atenciones que requie-
re la red de carreteras, con demanda urgente de
cuantia superior a las posibilidades crediticias.
Esto hizo necesario recurrir a un proceso de
financiacién con capitales del sector privado, a
través del otorgamiento en régimen de conce-
sién, siguiendo para la adjudicacién de las
distintas autopistas o tramos de éstas, en su
caso, unos criterios de prioridad que respon-
dieran doblemente a la propia necesidad de la
via en cuestién para el desarrollo de la nacion
en general o la solucién de un problema acu-
ciante y al licito beneficio de las sociedades
concesionarias, que se comprometian a su cons-
truccidon y explotacion durante un determinado

plazo, transcurrido el cual las obras revertirian al
Estado.

El proceso de concurso, adjudicacidn y explo-

tacién, fue regulado por una normativa que
establecia la potestad del Ministerio de Obras

Plblicas (redaccién y aprobacién de antepro-
yectos, convocatoria y otorgamiento de concur-
sos, observancia del cumplimiento de las obli-
gaciones del concesionario, aprobacién y revi-
sién de tarifas). La eleccidon de itinerarios se

(*) Concretamente cuando se trata de vias de peaje,
en cuyo caso es obligado mantener otro itinerario de uso
libre. -
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deriva de una reflexién prospectiva condicio-
nada por los objetivos del desarrollo y la orde-
nacion del territorio, determinantes a su vez en
gran medida de los flujos de trafico a servir, que
eran indices basicos del planeamiento selectivo.

Comprendié el estudio de este planeamiento
dos fases. El propdsito de la primera (1964-
1967) fue la definicién del esquema general de
la nueva red, integrado por un conjunto de
corredores destinados a servir las zonas de
mayor tréafico, de acuerdo con las asignaciones
resultantes de los estudios de prognosis (*)

La localizacién de los trazados definitivos,
dentro del corredor correspondiente, tuvo lugar
durante la segunda fase, eligiéndose las que
segun los estudios de costes/beneficios iban a
producir las mayores rentabilidades, teniendo
en cuenta las prioridades para su puesta en
sgrvicio y su incidencia en la red afluente como
colectoras y distribuidoras del trafico general de
la zona de influencia.

En febrero de 1967 se concedieron los dos
primeros tramos, correspondientes ambos a |a
Autopista del Mediterrdneo, en la regién cata-
lana, de gran densidad demogréfica y elevado
nivel de renta, y correspondiendo ademds a un
itinerario preferente del turismo exterior e inte-
rior y canalizador de una parte importante de
nuestras exportaciones. Fueron estos tramos:
Barcelona-La Junquera (165,56 km.) y Mongat-
Mataré {17 km.), siendo éste el primero que se
abrié al trifico en julio de 1969. A finales de
1972 se encontraban en servicio 392 kiléme-
tros de autopistas, de los cuales 272 kilémetros
se explotaban en régimen de peaje.

5. EL ASPECTO LEGAL
DE LAS CONCESIONES

Para la regulacién juridica de las primeras
concesiones de autopistas se promulgaron de-

(*) El Plan Nacional de Aforos de Carreteras se inicjé
en 1959 y con él se han venido obteniendo de un modo
regular y sistematico las intensidades medias de la Red
Estatal. El aforo se lleva a cabo durante ciertos periodos
en 10.000 puntos convenientemente elegidos.

{(**) Por este mismo sistema se otorgaron las con-
cesiones de los dos tramos citados y lps de Bilbao-
Behobia, Villacastin-Villalba-Adanero, Sevilla-Cédiz y Ta-
fragona-Valencia-Alicante.
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Las variantes de las carreteras antiguas, de tortuoso
trazado, han exigido grandes viaductos, como este de la
Cuesta de Silva, en la isla de Gran Canaria.

Cretos-ieyes especificos para cada concurso (**).
Posteriormente entré en vigor la ley de 10 de
mayo de 1972 sobre construccién, conserva-
cion y explotacién de autopistas en régimen de
concesion, que recoge la experiencia nacional y
extranjera en este tipo de gestién de servicio
publico, ofreciendo una normativa general de
aplicacion para todas las autopistas lo suficien-
temente completa para que no fuera necesario
recurrir a normas complementarias.

La ley contempla en su articulado los pre-
ceptos basicos en materia de vias de peaje,
establece la atribucidén de competencias admi-
nistrativas, concreta el alcance de las presta-
ciones en favor de los administrados y declara
que el servicio es una actividad rigurosamente
estatal que el concesionario gestiona tempo-
ralmente bajo la inspeccién y vigilancia de la
Administracién concedente. Por lo que se re-
fiere a los beneficios tributarios y financieros
que vayan a otorgarse al concesionario, queda-
ran fijados con toda concrecién en los pliegos
de cldusulas y en el decreto de adjudicacién sin
que, en ningdn caso, puedan concederse otros
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beneficios que los que figuren en estos docu-
mentos.

Los citados pliegos pueden equipararse al
reglamento de la ley en cuanto al aspecto
normativo, mientras al mismo tiempo son los
pliegos de cldusulas administrativas generales
del contrato del servicio piblico que se concede.

La ley asimismo regula las zonas colindantes
a la explanacién de la autopista, definiendo sus
servidumbres y limitaciones, y sefiala las causas
de suspensién y extincién de la concesién.

6. UNA NUEVA POLITICA PARA
LAS VIAS PRINCIPALES

Se previeron en el Plan Nacional de Autopis-
tas las revisiones periddicas que aconsejaran las
circunstancias futuras, singularmente aquellas
que incidieran en el ritmo de desarrollo del pais
o se derivaran de su situacién econémica. Los
estudios de rentabilidad de los diferentes tra-
mos propuestos en el esquema general serfan,
en Ultima instancia, los que decidieran respecto
al deseado equilibrio entre la demanda del
transporte, reflejada en la prognosis de inten-
sidad de tréfico —a su vez, indices de renta-

bilidad potencial—— y las posibilidades econé-
micas para la financiacidn.

La construccién y explotacién de autopistas
en régimen de concesidn, sistema necesario
como ya antes apuntamos para la ampliacién de
la infraestructura viaria de Espafia, fue prome-
tedora a la vista de los resultados de la primeras
que se pusieron en servicio y a las esperanzas
fundadas en un tréfico que crecia en funcién del
desarrollo industrial y urbano de la nacién y del
incremento de los niveles de renta, cuando atin
no habian aparecido los fantasmas del desem-
pleoy de la inflaccién: asimismo se contaba con
obtener financiacién barata y con que no aumen-

taran de modo alarmante los costes de cons-
truccion.

Hasta casi mediada la década de los 70 se
mantuvo una confianza general en el sistema
adoptado, por otra parte el Unico posible para
haber llegado en tan breve plazo a disponer de
unas vias rdpidas y capaces que eran absolu-
tamente imprescindibles para evitar el colapso
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circulatorio en zonas préximas a las grandes
concentraciones demogréficas, puntos de acu-
mulacion del parque nacional de vehiculos, y en
consecuencia, generadores de un gran tréfico
de origen y destino, que se incrementaba por un
deseo de movilidad posibilitado por el creciente
uso del automdvil.

Pero en el 4nimo de todos los lectores est3 el
cambio de la situacién econémica de Espafia en
los dltimos diez afos. La crisis del petréleo, el
encarecimiento de los derivados de este pro-
ducto, entre ellos los ligantes bituminosos, de
gran incidencia en el coste de los pavimentos y
que han sido objeto del alza mé&xima de precios
en los materiales de construccién, la deprecia-
cién de la peseta, las elevadas tasas de inflacién,
el incremento de los tipos de interés en los
préstamos a las sociedades concesionarias y la
reforma del sistema financiero espaiiol invali-
daron las bases de partida del Plan y desacon-
sejan que se prosiga la realizacién de éste con

nuevos tramos, que serian de explotacién fran-
camente deficitaria.

Actualmente, de las diez empresas concesio-
narias de autopistas de peaje una tiene rentabi-
lidad positiva (del orden de un 5% anual de
beneficios), cuatro podrian lograrla en un plazo
relativamente corto, otras tres pudieran tenerla a
medio plazo contando con una cierta reactivacién
de nuestro desarrollo y las otras dos no podrén
ser nunca rentables si mantienen como Unica
fuente de ingresos el cobro del peaje por una
utilizacién que es practicamente imposible lle-
gue en intensidades de trafico al umbral de
compensacién (*) que corresponde a tan ele-
vados costes de construccidn y cargas financie-
ras de las operaciones de préstamos en los
mercados exteriores a que tuvieron que recurrir
las empresas concesionarias (**).

(*) Respecto a este umbral, en los estudios de
rentabilidad financiera se llegé a la conclusién de que, en
promedio, el equilibrio de los ingresos por peaje y los
gastos anuales de explotacién y financiacién, con todas
sus cargas, se produce cuando el tr&fico alcanza valores

comprendidos entre los 12.000 y los 18.000 vehfculos de
intensidad media diaria.

(**)  Las dos autopistas consideradas iremediablemente
deficitarias son la autopista del Atléntico y 1a autopista
Astur-Leonesa, cuyos concesionarios son las sociedades
AUDASA y AUCALSA,
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Actualmente los tramos de autopistas en
explotacion totalizan 2.025 km. de los cuales
1.710 kildmetros (aproximadamente un 80 %)
son de peaje. Para dar una idea del alza de la
construccion sefialaremos que los costes por
kilometro que se previeron en 1972 para el
desarrollo del Plan oscilaban entre los siguien-
tes limites: 160 millones de pesetas para la
autopista Bilbao-Behobia y 60 millones para la
de Villacastin-Adanero, ejemplos de trazado por
terrenos montahoso y llano respectivamente.
Estos costes hay que multiplicarlos hoy por tres
en cuanto se refiere a la construccion Yy sumar-
les, para obtener el total real de la inversion, las
cargas financieras que a su vez, Y por razones
obvias, han subido también notablemente.

llustran esta afirmacién los datos del tramo
Leon-Campomanes construido por AUCALSA y
recientemente abierto al trafico. E coste por
kildmetro del subtramo con tratamiento de Ia
autopista completa —44 kildmetros de los 79,5
(ue tiene la nueva via, el resto se ha reducido
en primera fase a una calzada bidireccional con
carril adicional en las pendientes superiores al
5 %— ha ascendido a 700 millones de pesetas,
de los que un 30 % corresponde al concepto de
intereses por los créditos concedidos.

Se llegé, pues, a una situacidn que postula una
Nueva politica para las autopistas, o sin pre-
juzgar soluciones, para los ejes bdsicos de
tréfico necesarios para completar el entramado
principal de la red primaria a que antes alu-
diamos (*). En los Ultimos afios se ha venido
hablando de la creacién de una empresa na-
cional de autopistas, idea que no rechazaban los
empresarios privados, sino que incluso propi-
ciaban con algunas puntualizaciones. De hecho
la iniciativa privada ha ido imponiendo condi-
ciones cada vez mds duras al Estado para la
construccion de nuevas autopistas (**). Se pe-

(*) Se estimé en principio que longitud que tota-
lizarian estas vias principales que completan la malla,
situando como horizonte del programa de ampliacién el
afio 2000, debia ser de 1.500 a 2.000 kildmetros.

** & ejemplo mds claro es el de los tramos Madrid-
Guadalajara y Madrid-Toledo, sin postores en tres convo-
Catorias sucesivas; en ambos €asos se considerd que
podrdn ser econémicamente rentables, en funcidn de la
prognosis de trafico creciente, pero seria muy dificil,
politicamente, que se aceptara por el usuario un peaje
cotidiano para el movimiento residencia-trabajo dormi-
nante en estas vias de acceso a la capital.
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Las autopistas, por sus caracter{sticas geomeétricas y sus

elementos complementarios, son vias rapidas, cémodas y

seguras, lo que ha justificado su construccién en los
corredores de mayor tréfico,

dia una modificacién de las condiciones finan-
cieras, con presencia directa del sector publico,
o bien mediante asignaciones claramente refle-
jadas en los presupuestos generales del Estado
para cubrir periodos iniciales con déficit en la
explotacién por insuficiente trafico.

Como consecuencia de la situacién el actual
Gobierno ha decidido la creacién de la Empresa
Nacional de Autopistas en la que quedara in-

corporada la participacién que el Estado tiene
en el sector.

En muy breve plazo se concluirdn las nego-
ciaciones para que los tramos de las autopistas
antes mencionadas, construidas por las socie-
dades concesionarias AUCALSA y AUDASA,
pasen a ser propiedad del Patrimonio del Es-
tado, previa decisién del Consejo de Ministros
en la que se acordard adquirir la totalidad de las
accciones. Aproximadamente, para la misma
fecha se habrédn dado fin a las conversaciones
que se estdn manteniendo con el Fondo de
Garantia de Depésitos para que Autopista Con-
cesionaria Espafiola (ACESA) titular de los tra-
mos (Tarragona-La Junquera y Mongat-Matard)
absorba a la sociedad Autopistas de Catalufia y
Aragon (ACASA), itinerario Zaragoza-Vendrell
(214 km.), cuya precaria situacién financiera
puede equipararse a la de las dos concesio-
narias del Noroeste.
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La rentabilidad de las autopistas de ACESA
estd asegurada por la intensidad media diaria en
sus diferentes tramos que llega a 45.000 ve-
hiculos en el de Molins de Rey-Martorell vy a
30.000 en el de Barcelona-Granollers con unas
proporciones de pesados del 16 y el 10%
respectivamente. El tramo de trafico medio
minimo es el de Gerona-Frontera francesa,
9.000 vehiculos/dia, con un 19% de pesados.

El itinerario gque explota ACASA filial, al 39 %
de ACESA —Ilo que facilita la operacion de
absorcién—, tiene actualmente una intensidad
media diaria de 8.200 vehiculos en el tramo
Vendrell-Soses (proximidades de Lérida) y 5.800
en el de Soses-Zaragoza, ambos con un 16 %
de pesados.

En principio pasardn a formar parte de la
precitada Empresa Nacional las autopistas de
AUDASA, con los tramos en servicio: Corufa-
Santiago (62,7 km.) y Pontevedra-Vigo (23,4 km.),
y AUCALSA, Ledn-Carnpomanes, cuya longitud
ya se ha consignado, asi como el 56 % de la

sociedad resultante de la absorcion por ACESA
de ACASA.

Respecto al desarrolio del esquema de vias
principales en la politica a seguir por el Depar-
tamento, no se considera procedente la cons-
truccién de nuevas autopistas, ni siquiera de
que se dé este tratarniento a los tramos o
subtramos aln no iniciados que completen los
itinerarios definidos en el Plan Nacional. El
tramo Campomanes-Leén concluidoe —aunque
no totalmente con plataforma de doble cal-
zada— se considera como tltima excepcion en
base a una justificacion extraeconémica y apo-
yandose en dos razones que concurren en el
caso: la reivindicacién histérica del Principado
—regién con gran potencial demografico e
industrial— de un buen acceso a la meseta, que
es a su vez enlace principal con el resto de la
peninsula, y la circunstancia de que se habian
realizado ya obras por el 95 % de la inversién y
no podia quedar inmovilizado ese capital, sino que
es preciso obtener de la prioritaria funcion de la
nueva via la rentabilidad posible, esperando que
per se genere un trafico adicicnal inducido.
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7. HACIA UN PLAN GENERAL
DE AUTOVIAS

La gran alza, tanto del coste de las obras
como de los gastos financieros de las opera-
ciones de préstamos a que tendrian que recurrir
las empresas concesionarias, y un horizonte
poco cptimista en cuanto a tréfico potencial que
no va a incrementarse sustancialmente a medio
plazo por motivo de la crisis general, ha acon-
sejado abandonar la solucién de autopistas en
los itinerarios que se definieron en el Plan
inclusc en los que aun hace sélo cinco anos se
consideraban con visos de rentabilidad.

Las autopistas se van a sustituir en los Planes
del Estado por autovias.(*) de régimen libre que
se financiardn por aportacién directa de los
presupuestos generales.

El ahorro en la construccién de las nuevas
vias —en solucién autovia— serd muy impor-
tante. Hoy los valores extremos para el coste
fisico de las autopistas (presupuesto de adju-
dicacién més revisiones, costes de expropiacio-
nes, indemnizacionas y reposicién de servi-
dumbres y servicios, gastos de estudios y pro-
yectos, direccidén y control de obras) se cifran
entre los 180 y los 480 millones por kilémetro,
segun la mas o menos favorable topograffa del
terreno, para el estdndar de calidad {radios y
pendientes minimas exigidas, mediana veloci-
dad especifica de proyecto, sefializacién, etc.)

que estd entre los mds altos de los adoptados
en Europa.

El coste kilométrico medio es, pues, del orden
de 320 millones en las condiciones en que se
venian construyendo y se estima que una auto-
via que se proyecte con caracteristicas geomé-
tricas menos estrictas en cuanto a su trazado y
en la que se prescinda de medianas amplias, de
gran parte de los enlaces a distinto nivel con
otras vias, de las estaciones de cobro de peaje y

(*) La vigente Ley de Carreteras define las autovfas
como «Carreteras que no reuniendo todos los requisitos
de las autopistas estén concebidas, construidas y sefia-
lizadas para la exclusiva circulacién de automéviles y nc
tengan acceso a ellas las propiedades colindantes». La
diferencia estriba principalmente en que en estas vias de
inferior categoria se toleran las intersecciones a nivel con
otras carreteras y no se exige obligadamente la separa-
cién de las calzadas de distinto sentido de circulacién por
fajas de terreno o barreras.
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también, en parte, de 4reas de servicio y des-
canso, que en todo caso se adaptarin a es-
quemas mas econdmicos de espacio e insta-
lacién, puede suponer una inversién inferior a la
mitad, o sea, aproximadamente 150 millones de
pesetas por kildmetro. De este coste medio se
va a partir para definir la inversién de un plan de
autovias con el que se complete la malla de
autopistas en servicio que permita la interco-
municacion entre éstas, as{ como con otros
itinerarios principales y accesos preferentes.

Previsiones anteriores cifraban la longitud
global de infraestructura de vias rapidas pre-
cisa para completar la malla de referencia en
1.500 kilémetros que debian estar en servicio
en el afio 2.000, con una primera etapa de
aproximadamente la mitad, a construir en un
plazo mas corto, en funcién de las exigencias de
corredores o zonas de influencia Y con vistas a

la vertebracidn del territorio y el enlace interre-
gional.

El plan que ahora se esboza como respuesta
al desarrollo necesario en la red general bdsica
comprenderd 2.000 kildmetros de autovias para
Cuya construccion se prevé una inversién de
320.000 millones de pesetas. La estimacién se
ha hecho con amplitud para absorber sucesivas
alzas del coste fisico de las obras ya que hay
que tener en cuenta que en algunos casos se
podrén aprovechar total o parcialmente las ca-
rreteras existentes como calzadas para un sen-
tido cuando coincidan trazados, ya que por set
la autovia de uso libre no se necesitan dos
itinerarios independientes para la opcidn alter-
nativa del usuario.

8. PERSPECTIVA GENERAL
PARA ACTUACIONES FUTURAS

Para proseguir el desarrollo de nuestra infra-
estructura viaria, ademés del complemento de
vias rédpidas a que nos hemos referido seré
Precisa la actuacion en las carreteras de diverso
rango integrantes de la red estatal, que debers
coordinarse con las correspondientes a las de
las comunidades auténomas por razones de
funcionalidad y uniformidad.

Las actuaciones y sus preferencias en tiempo
Y lugar se definirdn en el Plan General de
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Los planes de carreteras han incluido accesos a zonas de
gran desarrollo industrial, o turistico, como este tramo de
Ronda a la Costa del Sol, que discurre en parte por un
terreno accidentado e inestable, |o que exigié6 grandes
muros y tratamientos de consolidacién de laderas,

Carreteras en estudio (") que responde a cri-
terios de superacién de enfoques sectoriali-
zados con vistas a una integracion de las
directrices de la ordenacién del territorio y la
politica de transportes. En el Plan se definira la
Red de Carreteras del Estado, asi como la
propuesta, evaluacién y ordenacién de futuras
obras a contratar establecidas en base a la
funcién y caracteristicas de los distintos itine-
rarigs o tramos, asi como los criterios de conser-
vacién y gestién,

Se definiran asimismo las transferencias a las
comunidades, que supondrdn del orden de
60.000 kilémetros de los 80.000 que en ny-
meros redondos constitufan la Red del Estado;
se quedard éste con los 20.000 restantes y las
autopistas que se explotan en régimen de con-
cesion, exceptuando la foral de Navarra. Esta
red primaria, de titularidad estatal, comprende
los itinerarios interregionales que soportan las
mayores intensidades de tréfico Y requerirdn, en
consecuencia, costosas inversiones para su mo-
dernizacién, aumento de capacidad y mejora de
seguridad con supresién de intersecciones peli-
grosas y otros puntos o tramos que registren
elevados indices de accidentalidad. El inven-

{*) Su horizonte es el afio 2000, si bien se considera
una primera fase para 1988 con las actuaciones mas
urgentes. Antes de que finalice el afio se presentars el
llamado Avance de/ Plan.
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tario de la red con sus capacidades y niveles de
servicio, asi como las prognosis en cuanto a
futuras intensidades y tendencias del tréfico,
condicionaran las actuaciones en ensanches de
plataforma o firme, acondicionamientos de tra-
zado, variantes para supresidon de travesias,
refuerzos estructurales o nuevas carreteras de
penetracion o enlace. Considerando, por su-
puesto, el caso de las autovias a que antes nos
hemos referido con su planeamiento para la
ejecucién progresiva de la longitud fijada.

Se presenta ante nosotros un gran volumen
de trabajo que hay que aceptar con propdsito de
aproximacion y acierto, tanto en la fase previa
de planeamiento como en la de proyectos
definitivos, adoptados después de un andlisis
comparativo de soluciones, realizado a través de
procesos cada vez mas completos y metodolo-
gias cada vez mas perfeccionadas. Se partira,
como al principio sefalabamos, de una infor-
macién muy completa en sus estudios com-
plementarios de las posibles incidencias de la
mejora a realizar, con identificacién de sus
beneficios directos o indirectos, cuantificables
hasta los limites posibles considerando el coste
macroecondmico de las inversiones.

Todo ello se resumira en una documentacion
de andlisis comparativos y soluciones mas con-
venientes para las obras que de ellos se deriven,
considerando asimismo las prioridades con que
deben acometerse dentro de las disponibili-
dades crediticias del presupuesto general del
Estado. Sobre esta documentacion, bdsica en
razén del peso que tienen unos estudios téc-
nicos y econémicos realizados por equipos de
profesionales, el politico adoptara la decisidon
final, que en todo caso debe ser una decisién
bien informada en lo que se refiere a los pros y
contras que competen a una ultima resolucién
arbitral.

Hemos tratado de exponer brevemente en
este trabajo las circunstancias del desarrollo de
nuestra infraestructura viaria en los ultimos vein-
te afios. Este desarrollo ha sido muy importante
para el general de la naciéon y no se puede
minusvalorar el gran esfuerzo llevado a cabo en
tal periodo en planeamiento, proyecto y reali-
zaciones —que ha requerido la introduccién de
una tecnologia totalmente nueva y.la utilizacién
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de modernos equipos de maquinaria de gran
rendimiento— gracias a los que se pudo aten-
der las exigencias de un tréfico que crecié a
gran ritmo, con diversas atenciones: mejora de
los itinerarios principales, autopistas, accesos
regionales, refuerzos de pavimento, transforma-
cién de firmes de macadam en bituminosos,
seguridad vial, etcétera.

Sucesivamente se han producido cambios
de diversa indole a los que ha sido preciso
adoptar los criterios de organizacidén y actua-
cién, con busqueda de soluciones futuras idé-
neas para lo que constituird una pauta, en
cuanto a previsiones, objetivos y prioridades
para la ampliacién, mejoras y funcionamiento de
la Red de Carreteras del Estado, el Plan General
de Carreteras del Ministerio de Obras Publicas y
Urbanismo, que es el séptimo de los que suce-
sivamente se han ido promulgando por el De-
partamento -—el primero es de 1860— para
seguir la evolucion del transporte por las ca-
rreteras de Espafa.

Olegario Llamazares Gomez.
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la Direccién General del ramo, en un perfodo en que se ha
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