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LAS CARRETERAS
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Dentro de las actuaciones en carreteras del Plan Director de Infraestructuras, el programa de vias de
gran capacidad, autopistas y autovias, adquiere una importancia especial tanto por su magnitud como
por la imagen cualitativa y diferencial de estas carreteras, por lo que de hecho constituyen una red de
primer nivel dentro del conjunto de las carreteras de titularidad estatal.

Se analiza el origen y evolucion de la red de gran capacidad hasta llegar a la situacién actual, pro-
ducto de las realizaciones del anterior Plan de Carreteras, a partir de la cual se puede explicar la es-
tructura y configuracion de la red propuesta en el PDI, asi como las principales actuaciones en que se
concreta. En este momento, se ha superado en buena parte el retraso de este tipo de infraestructuras
que siempre ha tenido Esparia con respecto a los paises europeos mds desarrollados, y si se cumplen
las previsiones del Plan Director, se situard entre los paises de Europa con una mejor dotacién de las
carreteras mds cualificadas, como son las autopistas y autovias.

The high capacity roads, motorways and dual carriageways programme, within the Infrastructure
Master Plan’s road actions, is considered of great importance both for its magnitude and for the
qualitative and differential characteristics of these roads. Therefore, these roads form a first level
network within the overall road network for which the government is responsible.

The origin and evolution of the high capacity network is analyzed up to the present situation which is
the result of the execution of the previous Road Plan, from which the structure and framework of the
proposed network in the PDI, as well as its main actions may be explained. At present, a large part of
the infrastructure deficiencies in Spain has been resolved in relation to the more developed European
countries, if the PDI’s challenges are met, Spain will be among the European countries with a high
infrastructure road level.

1. Introduccion.

El Plan Director de Infraestructuras es un do-
cumento de caracter estratégico que define para
los préximos quince afios los objetivos, criterios y
lineas de accién para la mejora de las redes de in-
fraestructuras de transporte de titularidad estatal
en el conjunto del territorio nacional. El PDI consi-
dera la carretera dentro del sector transportes
desde un enfoque multimodal y basa sus directri-
ces en un andlisis exhaustivo del modelo territorial
espafiol y en la capacidad del sistema para com-
petir en el espacio europeo.
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Ei caracter de esquema director y el largo pla-
zo0 que abarca, obligan a no considerarlo como un
conjunto cerrado de actuaciones sino mas bien, -
en el caso de la red viaria- como una imagen de la
red a largo plazo, partiendo de unos escenarios
socioecondmicos que habran de ser comproba-
dos con el paso del tiempo. El PDI, como docu-
mento planificador, debera ser pues revisado pe-
ridicamente, para contrastar la idoneidad de las
actuaciones, y desarrollado mediante planes sec-
toriales que detallen las realizaciones para perio-
dos mas cortos de tiempo.

El Plan Director divide las actuaciones de ca-
rreteras en cuatro programas similares a los con-
tenidos en el anterior Plan de Carreteras: vias de
gran capacidad, acondicionamientos, conserva-
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El origen de
la red actual puede

situarse hacia 1749,
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durante el reinado
de Fernando VI

cién y explotacion y actuaciones en medio urba-
no.

Por la extension e importancia cualitativa que
cobran las autopistas y autovias, puede conside-
rarse la red interurbana de titularidad estatal divi-
dida en dos categorias: la red de gran capacidad
y el resto de las carreteras convencionales. Las
autopistas y autovias constituyen asi una red de
primer orden dentro del conjunto de las carreteras
estatales. Estas dos categorias de vias no se
plantean como redes cerradas, sino que evolucio-
nan a lo largo del tiempo y se complementan con
las redes de otras administraciones, -las autono-
micas especialmente-, que no son objeto del Plan
Director.

La red de gran capacidad de autopistas y au-
tovias, agrupa el conjunto de conexiones interur-
banas de doble calzada y debera captar el con-
junto del trafico de larga distancia y las grandes
conexiones de interés europeo. La red interurbana
de carreteras convencionales incluye las carrete-
ras para las que en el horizonte del Plan no se jus-
tifique la doble calzada y su papel sera completar
la red de gran capacidad para asegurar las rela-
ciones interregionales y conectar los principales
centros de actividad de una misma regién.

A lo largo del articulo se intentara analizar cé-
mo ha evolucionado la red de carreteras y dentro
de ella la de gran capacidad hasta llegar al PDI,
en base a qué criterios ha surgido esta red de au-
topistas y autovias, su estructura y configuracion
en qué actuaciones se plasma y los efectos que
las mismas tendran sobre el transporte y sobre el
territorio.

2. Origen y evolucion de la red actual :

B Antecedentes de la red de carreteras

Aunque el origen de la red actual puede situar-
se hacia 1749, durante el reinado de Fernando VI,
la estructura territorial se produce, en sus lineas
principales con el conjunto de calzadas estableci-
das durante la dominacién romana, que en el mo-
mento de maximo esplendor llegd a totalizar
30.000 km de calzadas de los que 11.000 km
constituian los principales caminos de la red ofi-
cial. Puede hablarse de un cierto policentrismo de
esta red, que la dota de una estructura menos ri-
gida que la posterior, del siglo XVIil, producto del
Estado centralizado, que precisaba de un conjun-

to de itinerarios radiales con centro en Madrid pa-
ra transmitir con rapidez a la periferia las decisio-
nes de la Corte.

Ya en nuestro siglo, como consecuencia de la
revolucién del automévil, Primo de Rivera llevé a
cabo el Circuito Nacional de Firmes Especiales,
que actué sobre 7.000 km de carreteras principa-
les y consiguié dotar a Espafia por primera vez,
de una red adaptada a los nuevos traficos. Tras la
guerra civil, con el Plan Pefia de 1939, el Plan de
Modernizacién de 1950 y sobre todo con el Plan
General de 1961, se abre la Edad Contemporanea
de las carreteras espariolas. El auge econémico
durante los primeros afios del Plan, llevé a desa-
rrollar dentro de él actuaciones a méas corto plazo.
Surgi6 asi el Plan Redia (1967-71) que actuaba,
mediante una adecuacion del trazado y la seccidn
a las nuevas necesidades, sobre 12 itinerarios
considerados principales de los cuales ocho eran
radiales y cuatro litorales, lo que era acorde con
los criterios exclusivos de trafico con ios que se
actuo.

B E| origen de la red de gran capacidad

A mediados de los afios 60, en un ambiente
de cierta euforia desarrollista, se redacté el PANE
(Programa de Autopistas Nacionales Espafiolas).
Hasta entonces sélo habia 50 km de autopistas,
todas ellas libres de peaje, habiéndose realizado
concesiones para la construccion de unos 650 km
mediante Decreto Ley, puesto que hasta 1972 no
existi6 una normativa legal para las concesiones.
El avance del Plan preveia una red de nada me-
nos que 6.430 km. El Plan de Autopistas quedé
paralizado practicamente hacia 1973-74 en lo que
a nuevas concesiones se refiere, debido a la crisis
economica y a nuevos planteamientos que pusie-
ron en entredicho los supuestos efectos positivos
que las autopistas pudieran tener sobre nuestra
economia en tiempos como los actuales. La red
de autopistas de peaje tenia en ese momento
unos 2.000 km, con una configuracién muy pare-
cida a la actual. Los principales itinerarios realiza-
dos son el mediterraneo La Junquera-Alicante, el
cantabrico Bilbao-Behobia y Ferrol-Vigo, el del
Ebro, Mediterraneo-Zaragoza-Logrofio-Bilbao y
otros tramos como Sevilla-Cadiz, Burgos-Miran-
da, Villalba-Adanero y Montgat-Mataré.

A comienzos de los afios 80, la red habia al-
canzado un importante grado de descapitaliza-

cion y se mostraba claramente insuficiente para
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canalizar adecuadamente la demanda de trafico y
para responder a los requerimientos de un pais
con vocacién de integrarse en Europa. Asi surgié
el Plan de Carreteras 1984-91, el primero que se
realizaba en la Espafa de las autonomias y en la
cual la red estatal habia quedado reducida a aigo
mas de 20.000 km. Formaba parte del Plan un
ambicioso programa de autovias que incluia en
principio 2.517 km de nuevas vias de gran capaci-
dad, que correspondian basicamente a itinerarios
radiales con centro en Madrid y algunos pocos
que no lo eran como el mediterraneo Alicante-
Murcia-Puerto Lumbreras, Burgos-Tordesillas y
Malaga-Algeciras. Se trataba de una red clara-
mente monocéntrica, abierta y que respondia ba-
sicamente a las necesidades del tréfico.

Durante el desarrollo del Plan, y debido al
fuerte aumento de! trafico durante la segunda mi-
tad de los 80, las realizaciones superaron a las
previsiones tanto en longitud como en los estan-
dares de disefio inicialmente previstos para las
autovias. Tras ser revisado y ampliado en 1988,
se llegd a una red de autovias de 3.550 km, ya en
servicio en gran parte, lo que ha dado como resul-
tado una red de gran capacidad actual del Esta-
do, de unos 5.900 km, mixta de autopistas de
peaje y autovias, lo que ha cambiado sustancial-
mente la estructura de la misma y nuestra posi-
cion con respecto a los paises europeos mas de-
sarrollados.

3. Configuracion y estructura

de la red de gran capacidad

Como antes se dijo, la red de gran capacidad
puede considerarse como de primer nivel dentro
del conjunto de las carreteras estatales, tanto por
sus caracteristicas de disefio como por el trafico
que la utiliza, tanto en intensidad como en cate-
goria. La red estatal esta constituida por un con-
junto de carreteras con una longitud aproximada
de 21.500 km. que representa cuantitativamente
el 23,4% de las redes estatal y autonémica y po-
co mas del 6% si se considera el total de las ca-
rreteras espanolas (1). Tiene como funciones prin-
cipales la canalizacion de los flujos de largo reco-
rrido, -especialmente los interregionales- y de los
traficos internacionales, el comunicar entre si las
diversas Comunidades Auténomas y dotar de ac-
cesibilidad a los principales nucleos urbanos y
centros de actividad econémica. Otras funciones
de la red viaria como el dotar de accesibilidad a
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todo el territorio o canalizar los traficos locales,
corresponden prioritariamente a las redes autono-
micas y provinciales y sélo complementariamente
a la red estatal. Por ello, esta ultima no tiene que
ser necesariamente una red densa, con penetra-
cién en todo el territorio; debe tener una configu-
racién y estructura acordes con la funcién que le
corresponde, formando parte de un conjunto més
amplio de carreteras.

En Espaiia, debido a la baja densidad de po-
blacién, a la desigual distribuciéon geogréfica de la
misma y a los todavia comparativamente bajos in-
dices de motorizacién, los traficos interurbanos
son relativamente débiles, y ello a pesar del papel
preponderante que juega la carretera en nuestro
pais en comparacion con el ferrocarril.

Esto ha llevado a plantear en el Plan Director
una red de gran capacidad con una estructura
mas reticular o mallada que la conformada hasta
ahora como resultado del | Plan de Carreteras.
Esta estructura espacial de la red tiene las si-
guientes ventajas:

B Contribuir al equilibrio territorial al disminuir la
concentracion de inversiones y de actividad en
unos cuantos ejes.

B Aumentar la accesibilidad a los principales nu-
cleos de actividad y al territorio en general a tra-
vés de la red de primer nivel o de gran capaci-
dad.

M Disminuir la demanda de trafico sobre unos
cuantos ejes, evitando que se produzca la satu-
racion en los mismos a medio plazo. Ademas de
las dificultades existentes para su ampliacion,
esta llevaria a cuantiosas inversiones en muchos
casos.

B Creacion de itinerarios alternativos entre los
principales origenes y destinos, con lo cual es
mas facil alcanzar el equilibrio oferta-demanda
entre los diversos itinerarios al reasignarse de
forma natural los traficos entre ellos.

La diversificacion de itinerarios es especial-
mente importante en el caso de las redes interna-
cionales, dada la integracion de Espafia en una
unidad econémica europea mucho mas amplia, lo
que ha llevado a considerar la red internacional de
forma prioritaria y en especial, dentro de ella, los
accesos a Francia y Portugal.
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Por primera vez, al menos desde la Constitu-
cién de 1.978 que dio paso al Estado de las auto-
nomias, se plantea una red de gran capacidad co-
mo una malla cerrada lo que conllevara sin duda
un espacio geografico mas estructurado. Esto ha
sido posible, debido por una parte al largo plazo
que define el horizonte del Plan Director y por otra
al planteamiento posibilista del anterior Plan de
Carreteras con el que se han resuelto los principa-
les estrangulamientos de tréaficos.

Aunque no sean categorias facilmente deter-
minables de forma biunivoca, se puede decir que
el 75% de los 5.320 km. de autopistas y autovias
que se plantean en el Plan Director corresponden
a itinerarios transversales y litorales, con predomi-
nio de los primeros.

4. Tipologia de las vias

Como ya se indic6 anteriormente, la red de
gran capacidad agrupa el conjunto de las grandes
conexiones interurbanas de doble calzada, au-
tovias y autopistas. Sin embargo, dentro de este
programa se incluyen también las vias de cone-
xién, de calzada Unica cuya razén de ser se justifi-
ca a continuacién.

El Plan Director de Infraestructuras es un ins-
trumento de planificacion a largo plazo, por lo que
siempre existird un cierto grado de incertidumbre
sobre la adecuacién de la imagen final de la red
propuesta a las necesidades reales de infraestruc-
tura viaria en el afio horizonte del Plan. Para evitar
este problema, deberia realizarse una planifica-
Cién a corto plazo que revise sistematicamente
los objetivos y propuestas del Plan Director y tam-
bién proponer unos programas y tipologia de las
vias que introduzcan otro grado de flexibilidad en
el disefio de la red viaria estatal.

Esto ha llevado a proponer en el Plan Director
las vias de conexién de la red de autopistas y au-
tovias como elementos intermedios, como bielas
de conexién entre la red de gran capacidad vy el
resto de la red interurbana estatal. Se proponen
en aquellos itinerarios con intensidades de trafico
relativamente elevadas, pero que no justifican la
doble calzada en el horizonte del Plan Director.
Podrian considerarse por tanto, como una transi-
cién en cuanto a caracteristicas de disefio y fun-
cionalidad, entre las autopistas y autovias y el res-
to de la red estatal.

Por otra parte, aunque en el marco del PDI no
se plantean con doble calzada, sus caracteristicas
de disefio permitiran su conversién en vias de
gran capacidad mas alla del horizonte del Plan Di-
rector, si las intensidades de tréfico asi lo requirie-
sen.

Las vias de conexién son pues carreteras con-
vencionales de dos carriles y con las siguientes
caracteristicas funcionales:

® | os accesos de las propiedades colindantes
quedaran en general limitados a los enlaces y a
“las vias de servicio que se construyan al efecto.
Podria decirse asi, que las vias de conexién ten-
drén en general las caracteristicas de las vias ra-
pidas tal como las define la Ley de Carreteras vi-
gente de1988.

No obstante sera admisible que el control de
accesos no sea total en aquellos tramos donde en
los estudios técnicos se demuestre que no es la
solucién mas conveniente.

e, general, no tendran intersecciones a nivel
con otras carreteras, o caminos, aunque sean
admisibles este tipo de cruces.debidamente di-
seflados, en algunas zonas determinadas (en las
zonas suburbanas, p.ej.) donde se demuestre su
conveniencia.

B Sus caracteristicas geométricas, permitiran al-
canzar elevados niveles de prestacién en mate-
ria de fluidez de trafico, velocidad de circulacién
y seguridad.

" Una importante decision estratégica en el mar-
co del Plan Director es la definicién de las carac-
teristicas de las vias de gran capacidad, es decir,
la opcidén entre autopistas y autovias. Debe ten-
derse a una red homogénea de gran capacidad, -
no a una de autopistas y otra de autovias-, basa-
da en las siguientes premisas:

B Control de accesos: sélo se podra acceder a
estas vias a través de los enlaces o de las vias
de servicio existentes al efecto, salvo en aque-
llos tramos con caracter de excepcién donde se
demuestre como mas conveniente otra solucién
y que en ningun caso represente una disminu-
cién del nivel de servicio o de la seguridad en la
circulacion.
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m Estarén dedicadas a la exclusiva circulacion
de autombviles, estando prohibida la circulacién
de bicicletas, peatones, tractores y otros vehicu-
los agricolas, lo que exigird la implantacién ge-
neralizada de caminos de servicio.

De las dos condiciones anteriores, se deduce
que, salvo en los tramos donde no existe control
total de accesos, las vias de gran capacidad ten-
dran caracteristicas de autopista.

Esta homogeneidad en la red de gran capaci-
dad incluye también a las vias existentes, por lo
gue deberan adecuarse las autovias existentes y
en construccién, de forma que el control de acce-
sos Y la circulacion restringida en las mismas ten-
ga caracter general.

El posible aprovechamiento de la carretera
existente como calzada de la futura via se deter-
minaré a través de los estudios técnicos corres-
pondientes. En general, se procurard aprovechar
cuando se den las siguientes circunstancias de
forma conjunta:

m Cuando el sistema de explotacién previsto ha-
ga necesario mantener un itinerario alternativo. '
m Que los viajes de corto recorrido no produz-
can intensidades de trafico que por si solas
aconsejen el mantenimiento de la carretera exis-
tente para canalizar este tipo de viajes.

m Que los accesos a la carretera existente sean
escasos; lo contrario haria aconsejable mantener
la misma como via de servicio a la via de gran
capacidad.

m Que la carretera existente tenga unas caracte-
risticas geométricas que permitan el nuevo uso
con pequefias mejoras.

Puede decirse que en carreteras con buenas
caracteristicas geométricas y que discurran por
zonas relativamente despobladas (lo que implica
pocos viajes de agitacién y pocos puntos de ac-
ceso) serd recomendable el aprovechamiento de
la misma como calzada de la futura autovia o au-
topista. Evidentemente, este aprovechamiento de
la carretera existente estara condicionado por la
necesidad de disponer de un itinerario alternativo
en la autovia o autopista por otros motivos, como
puede ser la explotacion de estas vias en un de-
terminado régimen de peaje. Las posibilidades
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existentes de financiacién y las formas de explo-
tacién subsiguientes de la red de gran capacidad
se analizan en otro articulo de este nimero.

5. Criterios para la seleccion de actuaciones

En el Plan Director de Infraestructuras se es-
pecifican una serie de directrices para el conjunto
del sistema de transportes, unos objetivos de ca-
racter intermodal que desarrollan las anteriores di-
rectrices y una serie de objetivos especificos para
las carreteras. De estos ultimos, los que son apli-
cables a la red de gran capacidad pueden enun-
ciarse de la siguiente forma:

a) Satisfacer la demanda previsible de viajes,
mediante un adecuado dimensionamiento de la
red viaria en coordinaciéon con otros modos, de
forma que se alcance un nivel de servicio sufi-
ciente en la misma.

b) Mejorar las comunicaciones viarias con Fran-
cia (nuevos accesos pirenaicos) y Portugal, faci-
litando la integraciéon de la Peninsula en la red
europea de carreteras.

c) Dotar a la red de gran capacidad de una es-
tructura mas mallada, paliando la excesiva radia-
lidad aun existente y potenciando los itinerarios
alternativos para viajes de medio y largo recorri-
do.

d) Conseguir unas caracteristicas homogé-
neas -de disefio o de nivel de servicio, segun los
casos- en los itinerarios de la red, procurando
actuar sobre itinerarios completos.

Los anteriores objetivos se traducen en una
serie de criterios que han servido para seleccionar
la red de gran capacidad y que son los siguientes:

@ Criterios de trafico y nivel de servicio

Para el disefio de la red de gran capacidad
son prioritarios los criterios de tréfico: en general
los itinerarios donde se prevé un umbral minimo
de trafico en el afio horizonte del Plan (Que puede
fijarse a nivel orientativo en 8.000 veh/dia) se han
incluido en este programa. La prevision de los tra-
ficos no puede realizarse solamente de forma ten-
dencial a partir de los existentes actualmente en

En carreteras

con buenas
caracteristicas
geométricas

y que discurran
por zonas
relativamente
despobladas

sera recomendable
el aprovechamiento
de la misma como
calzada de la futura
autovia o autopista
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el itinerario, sino que se han considerado otros
componentes, como son la reasignacion de los
viajes en la nueva red, los viajes inducidos debido
a la disminucién de los costes de transporte per-
cibidos por los usuarios y los posibles cambios en
el reparto modal que se produzcan en cada corre-
dor.

En el criterio del trafico no se ha tenido en
cuenta solamente el volumen, sino también su
composicién segun tipos de vehiculos y su evolu-
cion de lo largo del tiempo.

Mas importante ain que el trafico es el nivel
de servicio previsto en un itinerario. En él influye
de forma importante el volumen y composicion
del trafico, pero también las caracteristicas de di-
sefio de la carretera, la cual esta determinada en
buena medida por el tipo de terreno por el que
discurre.

m Criterios territoriales

Ademas de los flujos que canalizara cada iti-
nerario, hay que tener en cuenta que las carrete-
ras, -y en especial la mas cualificadas como son
las de gran capacidad-producen importantes
efectos territoriales al modificar su entorno socio-
econémico.

La consideracién de estos criterios para el di-
sefo de la red de gran capacidad se refiere a los
siguientes aspectos concretos:

B Modificacion de la accesibilidad que producen
los diferentes itinerarios entre las principales
centros de actividad econémica, producto de la
disminucién de los tiempos de recorrido y de los
costes del transporte.

W Configuracién de la red. En este punto se han
considerado indicadores tales como la homoge-
neidad de los itinerarios, el constituir tramos de
cierre de la red existente o la pertenencia a la
red transeuropea.

W Caracter de los traficos. Se ha tenido en cuen-
ta el trafico de medio y largo recorrido de los
usuarios potenciales de cada tramo o itinerario y
la longitud media de recorrido de estos mismos
traficos.

6. Principales actuaciones

M Criterios socioeconémicos

Reflejan la eficiencia de la inversién, para la
cual se han utilizado los indicadores clasicos de
rentabilidad socioecondmica como son el TIR y el
VAN. En ellos se calculan los beneficios y costes
derivados de realizar una determinada via o man-
tener la situacion actual.

De acuerdo con los criterios de seleccion an-
teriores, el Plan Director prevé para el afio 2007
una red con 5.320 km de nuevas autopistas y au-
tovias y 1.375 km de vias de conexién. La red de
gran capacidad de titularidad estatal representada
en la figura 1, quedaria asi constituida por unos
12.500 km, de los cuales el 90% serian autovias y
autopistas.

Se trata de una red muy extensa, incluso en
comparacion con otros paises europeos, que co-
munica entre si todas las capitales de provincia y
principales centros de actividad, suprime los es-
trangulamientos de trafico actuales y previstos y
en la que se crean numerosos itinerarios transver-
sales que modifican sustancialmente la estructura
radial de la red actual. Las actuaciones previstas
pueden agruparse de la siguiente forma:

B Tramos que completan los itinerarios litorales.

Se completa el cierre, con unos 1360 km de vias
de gran capacidad, de los itinerarios litorales en-
tre La Junquera y Céadiz y entre Iran y Tui.

Entre La Junquera y Valencia se crea una nueva
autovia paralela a la autopista de peaje existen-
te. ’

W Tramos de cierre de itinerarios radiales.

Se completa la red resultante de! Plan de Carre-
teras .anterior mediante unos 400 km de nuevas
autopistas y autovias con el cierre de los itinera-
rios radiales de Madrid a Girona, Tarragona, Va-
lencia, Murcia y Asturias.

W ltinerarios de caracter radial que facilitan el
acceso a regiones periféricas.

Cumplen basicamente la funcién de mejorar la
accesibilidad a regiones mal comunicadas con-
los centros de actividad. Pueden incluirse en es-
te apartado los dos accesos a Galicia, a Andalu-
cia Oriental Bailén-Granada-Motril, a Malaga y la

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. N° 3.333. ANO 141. JUNIO 1994



AJTORITAD 0 FEASS AL FINAL DEL | AAN 00K

AJTOVUS ¥ AUTCRITAS UBSES AL FNAL 423 | ™
DEL RN

AJTOVIAS Y AUTOF (It ]
YIAS OE CONEXON DE LARED DS GRAN 117K
CAPRCDAD

AUTOVAS Y AUTORISTAD AUTONONICAS
QU COMPEMENTAN LA RED ESTATAL

————r—— N T EUCON

Costa del Sol Cérdoba-Antequera y los accesos
a Cantabria desde la Meseta, que totalizan unos
1.150 km de nuevas autopistas y autovias.

W ltinerarios transversales estructurantes del te-
rritorio y que dotan a la red de una estructura
mas mallada.

Ademas de los de caracter litoral, los nuevos
itinerarios transversales son los siguientes:

B ltinerario este-oeste de conexién de la N-lli

(Atalaya) con la N-IV (Manzanares), con prolon-

gacion a Ciudad Real y Puertollano.

m Ruta de la Plata, Benavente-Mérida-Sevilla,
que completa un itinerario norte-sur-entre Astu-
rias y Cadiz. '

@ ltinerario Lleida-Huesca, con prolongacioén co-
mo via de conexion a Jaca y Pamplona.
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M Eje castellano-manchego, N-V-Toledo-N-IV
(Ocafia)-N-lll (Tarancén), con prolongacién a
Cuenca.

W ltinerario subcantabrico este-oeste, constitui-
do por los accesos a Galicia ya descritos y los
tramos Astorga-Ledn y Benavente-Palencia.

W ltinerario Sagunto-Teruel-Zaragoza-Huesca-
frontera francesa de Somport.

W Tordesillas-frontera portuguesa de Fuentes de
Ofioro, prolongacion del itinerario Burgos-Torde-
sillas hacia Portugal.

Estos itinerarios transversales representan
unos 1.800 km de nuevas autopistas y autovias y
se han esquematizado en la figura 2.

W Tramos de accesos a ciudades.

Se prevén tramos de autovia para la conexion
directa de Avila, Segovia, Cuenca y Elche con el
resto de la red.

Figura 1. Red de Gran
(_:apacidad (2.007)
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B Itinerarios que constribuyen a la integracion en
la red internacional europea.

En el Plan Director, las comunicaciones principa-
les con Francia se configuran a través de cuatro
itinerarios: los de Irin y de La Junquera, ya exis-

tentes, con caracteristicas de autopistas en régi-

men de peaje (ademas de las carreteras alterna-
tivas) y otros dos de nueva creacion: el Zarago-
za-Puerto de Somport-Pau y el Barcelona-Tou-
louse a través del Puymorens, de titularidad au-
tondmica. También se prevé una nueva autopis-
ta Madrid-Tudela que se constituye como un
nuevo acceso a Francia desde el centro penin-
sular. '

Las comunicaciones con Portugal por la red de
gran capacidad, se realizan actualmente por los
itinerarios Madrid-Badajoz-frontera y Vigo-Tui-
frontera; ademas, en el Plan se proponen los si-
guientes:
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N-532 Verin-frontera, nuevo acceso del norte de
Portugal a través del eje Benavente-Vigo.

N-620 Tordesillas-Fuentes de Ofioro, de comu-
nicacion de Portugal con el norte de Espafa y
Europa.

N-431 Huelva-Ayamonte, de acceso al sur de
Portugal.

Aunque estas son las conexiones transfronte-
rizas, es evidente que las comunicaciones con la
red europea se realizan a través de una red mu-
cho mas amplia que se difunde por buena parte
del territorio nacional.

En el tratado de Maastrich se ha recogido el
concepto de redes transeuropeas como un instru-
mento para promover la cohesién econémica y
social y contribuir a la realizacién del Mercado In-
terior. Para su instrumentacion, se crean los Fon-

Figura 2. Principales
itinerarios transversales de
Ia Red de Gran Capacidad
del PDI.

53



POLITICA DE OBRAS PUBLICAS

dos de Cohesidn, para contribuir a financiar pro-
yectos de medio ambiente y redes de infraestruc-
turas del transporte.

La elaboracion de las redes transeuropeas y el
PDI se han desarrollado de forma paralela y las
propuestas, aprobadas en el Consejo de Junio de
1993, se basan en las propuestas del PDI. Esta
red, que se ha representado en la figura 3, incluye
carreteras estatales y autondémicas no necesaria-
mente de gran capacidad, aunque existe un alto
grado de correlacion con la red de gran capaci-
dad propuesta en el PDI.

7. La red de gran capacidad

en el contexto internacional

Cuando se p[antea un programa de vias de
gran capacidad a largo plazo de la magnitud del
propuesto en el PDI, surgen inevitablemente las

comparaciones con otros paises de nuestro en-
torno geogréfico y cultural, en especial los que
componen la Unidn Europea.

Es evidente que las actuaciones en carreteras
realizadas en el marco del Plan iniciado en 1984
han supuesto una mejora muy sustancial de nues-
tra red de carreteras y nos han acercado a los
paises europeos mas avanzados en estas infraes-
tructuras. Evitando hacer historia, tomaremos co-
mo punto de partida la situacion actual para a

" partir de aqui ver lo que significan las propuestas

del Plan Director para esta categoria de la red.

Conviene recordar que las vias de gran capa-
cidad solo constituyen una parte minoritaria del
conjunto de carreteras de un pais y que por lo
tanto las comparaciones de este tipo de vias s6lo
representan un indice, que no sirve por si s6lo pa-
ra medir la calidad o adecuacién de una red de
carreteras de un pais en relacién a otro.

Figura 3. Red
Transeuropea de
Carreteras (Afio 2.002)

wmee EXISTENTE

wmn PREVISTO N\

—— CONEXIONES
CON TERCEROS
PAISES

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. N° 3.333. ANO 141. JUNIO 1994 55



POLITICA DE OBRAS PUBLICAS

. CUADRO 1. INDICADORES DE LA RED DE VIiAS DE GRAN CAPACIDAD. 1992

Eurostat Annual Statistics 1970-1990.

Fuente: IRF Worl Road Statistics 1988-1992. Conference Europeenne des Ministres des Transports (Report Annuel 1991)

Autopistas Km autopistas/  Autopistas (km)/ Autopistas (km)/ Autopistas (Km)/  Autopistas (Km)/
(km) Red principal (%) Superf(104km?)  Hab (10% hab) Parque (10 veh) [2] 108 veh/km [2]

ALEMANIA (R.F.) [1] 8.959 29 3,6 1,4 2,7 1,9
AUSTRIA 1.554 15 1,8 2,0 41 —
BELGICA 1.667 13 5,5 1,7 3,6 2,9
DINAMARCA 696 18 1,6 1,4 3,7 1,9
ESPANA 2,700 12 0,5 0,7 1,7 2,4

6.486 [3] 28 1,3 1,6 3,9 5,8
FRANCIA 7.700 27 1,4 1,4 2,7 1,7
GRECIA 2] 116 1,3 0,09 0,2 0,5 —
ITALIA 6.940 15 2,3 1,2 2,3 2,0
IRLANDA 32 0,6 0,05 0,09 0,3 0,1
HOLANDA 2.118 — 51 1,4 3,5 23
PORTUGAL 519 6 0,6 0,6 2,1 1,7
REINO UNIDO (2] 3.100 25 1,3 . 0,6 1,4 0,8
SUIZA 1.502 — 3,6 2,2 4,4 —
(1) Afio 1990. (2) Afio 1991.(3) Incluye autopistas y autovias.

Un primer problema en la comparacién surge
al considerar el tipo de vias. En la informacion dis-
ponible de la mayoria de los paises europeos se
asocia red de gran capacidad con autopistas. En
Espafia, se ha desarrollado desde 1985 una am-
plia red de autovias, que en general no disponen
de control total de accesos ni circulacién exclusi-
va para vehiculos automdviles, pero que estan
mucho mas cercanas en sus caracteristicas técni-
cas y funcionales a las autopistas que a las carre-
teras convencionales. Por otra parte, esta previsto
acondicionar las autovias en los proximos anos
de forma que dispongan de control total de acce-
sos y no se permita la circulacion por ellas de ve-
hiculos tales como tractores o bicicletas. Asimis-
mo, las autovias que se estan construyendo en el
marco del PDI, a partir de 1993, retinen las condi-
ciones exigidas a las autopistas. Por ello, en el ca-
so de Espaiia los indices de comparacion se reali-
zan también incluyendo las autovias.

En el cuadro 1 se han incluido indices compa-
rativos de los principales paises europeos relati-
vos a la red de gran capacidad en relacién con
parametros como la superficie del pais, la pobla-
cién, el parque y la utilizacién de la red viaria.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. N° 3.333. ANO 141. JUNIO 1994

Los resultados anteriores son muy diferentes
en el caso de Espana si se consideran las au-
tovias y las autopistas o sélo estas Ultimas.

En la relacién de la longitud de autopistas por
superficie, Espafia ocupa una posicion desfavora-
ble, debido a su gran tamano y escasa densidad
de poblacién, aungue, si se incluyen las autovias,
los indicadores son similares a los de paises co-
mo Francia y el Reino Unido.

Con respecto a la poblacién, Espafia se sitUa
entre los primeros paises de Europa, incluyendo
asimismo las autovias.

Si se considera el uso que el trafico hace de la
red, -vehiculos por km. recorridos anualmente-,
Espafia ocupa los primeros lugares incluso consi-
derando solamente la red de autopistas.

Por tanto, y a la vista de los resultados ante-
riores, puede considerarse que Espafia ha enjuga-
do buena parte del déficit que en materia de vias
de gran capacidad nos separaba de los paises
més présperos de Europa a mediados de la déca-
da de los 80 y que en buena medida nuestra red
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‘mientos de las existentes. Si las realizaciones en
vias de gran capacidad en Espana se llevan a ca-
bo al ritmo previsto en el PDI, Esparia se situara

de gran capacidad es ya homologable a la de es-
tos paises.

de Catalufa.
Director: D. Albert Serratosa).
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En general los programas de desarrolio de la
red de autopistas en los paises europeos a medio
y largo plazo, son mas bien modestos en cuanto a
la realizacién de nuevas autopistas, dedicandose
mayor atencion a la ampliacién y acondiciona-

en una situacion de privilegio en Europa en lo que
a este tipo de infraestructuras se refiere.

En el informe Bourdillon, realizado en 1991 por
encargo del Gobierno francés, se consideraba ne-
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cesaria en un horizonte de 15 afos, una red de
autopistas de 12.100 km., partiendo de los 7.700
km. que tenia a finales de 1992. Espana, en el
mismo horizonte y segun las previsiones del PDI,
tendra una red de 11.120 km., que practicamente
en su totalidad tendran caracteristicas de autopis-
ta. Si tenemos en cuenta que el nUmero de vehi-
culos por km. recorridos en Espana es la tercera
parte que en Francia y la densidad de poblacion
el 75%, podremos apreciar lo que significa tener
una red de carreteras de gran capacidad con una
longitud total de parecidos dimensiones, siendo
ademds Francia uno de los paises europeos con
previsiones mas ambiciosas en este campo.

No se podra ya hablar, por tanto, del déficit de
carreteras, en especial de gran capacidad, como
factor condicionante del desarrollo, pasando a
primer lugar las acciones necesarias de acompa-
fiamiento para que las autopistas y autovias pro-
duzcan los efectos mas beneficiosos del territorio.

8. Acciones complementarias

La red de autopistas y autovias del PDI, aparte
de su importancia cuantitativa, modifica la confi-
guracién y estructura actuales, creando nuevas
opciones territoriales y potenciando algunos luga-
res como nudos de comunicaciones. La busque-
da de efectos estructurales positivos sobre la or-
denacion del territorio debe ser pues uno de los
principales criterios de eleccién de alternativas
para este tipo de redes.

Esta extendida la idea de que una autovia o
autopista favorece automaticamente el desarrollo
de las regiones por las que discurre, partiendo del
principio de que la mejora de la productividad de
las empresas, para los cuales una buena red de
transportes es un factor importante, se difundira
al conjunto de la economia. Sin embargo, esta hi-
potesis es demasiado optimista. Sin intentar pro-
fundizar en estas cuestiones, se puede decir que
es dificil anticipar los efectos de una autovia o au-
topista sobre el desarrollo local, puesto que:
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Mlas relaciones de causa-efecto entre carrete-
ras y desarrollo son de dificil apreciacién.

Mlos efectos observados no son generalizables
de un caso a otro.

En el caso de las autovias y autopistas, se ob-
serva un mayor dinamismo a lo largo de las mis-
mas, y que unas areas se benefician mas que
otras, en general las mas grandes, las mejor situa-
das, las mas dinamicas; otras, pueden ver su de-
sarrollo econdmico estancado o en retroceso: pa-
rece que acentuan los desequilibrios entre regio-
nes de desigual desarrollo.

La construccién de una nueva via aparece co-
mo una oportunidad Unica de desarrollo. Si esto
no se produce de forma automética, algunas ac-
ciones concretas de acompafnamiento, bien elegi-
das, ayudaran, segun los casos, a acelerar el pro-
ceso de desarrollo o a disminuir el declive.

Algunas medidas que podrian proponerse, a
modo de ejemplo, y que en otros casos se han
mostrado eficaces, son las siguientes: promocion
de la imagen de la ciudad o regién, creacién o
promocién de zonas industriales o de servicios,
ayudas al establecimiento de empresas, creacion
de areas de servicio de la carretera, infraestructu-
ras de apoyo, adaptacién de los servicios regio-
nales o locales del transporte de viajeros, etc.,
con la divisién de competencias actual, muchas
de estas iniciativas correspnden a las autoridades
autonémicas y locales.

Medidas de acompanamiento como las men-
cionadas seran necesarias para que una red, uno
de cuyos fines es promover el equilibrio territorial,
no produzca en ningun caso los efectos contra-
rios. @

1) Ademas de las redes estatal y autondmicas, incluye
las de las Diputaciones Provinciales, caminos vecinales
de los Ayuntamientos, ICONA e IRYDA.

La red de autopistas

y autovias del PDI,
aparte de su
importancia
cuantitativa,
modifica la
configuracion

y estructura
actuales, creando
nuevas opciones
territoriales

y potenciando
algunos lugares
como nudos de
comunicaciones
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