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LOS ESTUDIOS DE ALTERNATIVAS VIARIAS:
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Los estudios de alternativas tienen una larga tradicién en la planificacion de carreteras. Después de
los primeros estudios realizados en el marco del Plan General 1983-91, se han ido abordando otros -
con épticas metodoldgicas distintas, que a menudo pretendian relacionar los distintos modos de trans-
porte o incorporar criterios territoriales escasamente contemplados en los estudios tradicionales de
trazado. El P.D.1. ha realizado estudios de alternativas en algunos corredores, como el Mediterrdneo,
en el que, como novedad, se aborda la posibilidad de actuar en sistemas de gestion viaria como la su-
presion del peaje.

Los nuevos estudios informativos deberian seguir estas lineas de innovacion e incorporar una mayor
precision técnica en algunos temas como el andlisis geolégico-geotécnico, una metodologia auténtica-
mente pluridisciplinar y una gestion mds transparente y abierta del estudio en el proceso de participa- -
cion publica.

Alternative studies have a wide tradition in roadway planning. Following the first studies within the
Plan General ( 1983-91 ), others have been developped according to different methodologies, which
often try to relate different transportation modes, or to incorporate territorial criteria, often
overlooked in traditional design studies. The P.D.I has included alternative studies in some corridors,
such as the Mediterranean, which, as a novelty, contemplates the possibility to intervene on roadway
management, for instance, through suppresion of motorway tolls.

New informative studies should go along similar innovative proceedings and incorporate greater
technical precision in subjects such as geological-geotechnical analysis, truly multidisciplanary
methodology and a more transparent and open management of studies within the public involvement
process.
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la fase de realizacién de los planes de carreteras
es necesario inventariar las actuaciones contem-
pladas en un itinerario y estimar su perioridad.

El Primer Plan de Carreteras 1983-91 introdujo
un nuevo elemento de esencial importancia en los
andlisis de alternativas: el factor multimodal o la
consideracién de la influencia de otros modos de
transporte en la planificacién de carreteras. Ini-
cialmente, el tratamiento de la demanda global de
viajes dentro de un determinado corredor sirvié
para establecer prioridades de intervencién, coor-
dinando la construccién de las nuevas autovias
con las actuaciones ferroviarias y aeroportuarias
en los corredores donde existiera complementa-
riedad o competencia. La perspectiva que adop-
taba el Primer Plan con los denominados “Estu-
dios de Corredor” no podia ser mas general ya
que no consideraba variantes de trazado y sélo
establecia prioridades entre.las actuaciones de un
corredor viario.

El “Estudio de Corredor” vuelve a ser objeto
de trabajo a partir de los analisis realizados por la
Subdireccion de Planificacion de la Direccién
Gral. de Carreteras del MOPU entre 1990 y 1991.
En esas fechas, se divide la red de Estado en Co-

rredores y se lanzan estudios de alternativas de

actuaciéon que, ahora ya, contemplan posibilida-
des distintas de trazado y sus correspondientes
impactos. Quizés, lo mas relevante dentro de esta
nueva metodologia es la comprension del territo-
rio que atraviesa la carretera, no sélo como la oro-
grafia en la que se inserta una infraestructura sino
como un conjunto de espacios demograficos,
econdmicos y ambientales que van a verse afec-
tados por las nuevas actuaciones. Quizas, los tra-
- zados definidos en estos estudios no hayan sido
los definitivos pero la amplia base informativa ob-
tenida ha cualificado el territorio, de manera que
éste no ha de permanecer como un mero espec-

tador neutro en los posteriores y mas detallados

Estudios Informativos.

Dentro de los trabajos para la redaccién del
Plan Director de Infraestructuras, el equipo res-
ponsable de la red viaria acometié la realizacién
de una nueva generacion de Estudios de Alterna-
tivas. Estos se apoyan en una concepcién similar
a la de los Estudios de Corredor anteriores pero,
entre las posibilidades de intervencién considera-
das, se incluyen no sélo soluciones de trazado si-
no también medidas de gestioén no ligadas exclu-
sivamente a la realizacion de nueva infraestructu-
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ra. Tal es el caso de la modificacion del régimen
de peaje en algunos tramos urbanos de autopista
que podrian actuar como sustitutos de una va-
riante de poblacién convencional.

Los estudios de alternativas acometidos en el
P.D.I. abarcan corredores con caracteristicas muy
diversas:

B Un primer ejemplo podriamos encontrarlo en
el Corredor Mediterraneo, tramo Tarragona-Cas-
tellén, en el que ya existe una infraestructura de
gran capacidad, la autopista A-7. La existencia
de este eje no impide que la carretera N-340 se
mantenga fuertemente cargada de trafico, prin-
cipalmente en las inmediaciones de los nicleos
urbanos. Las soluciones planteadas se basan en
una programacion detallada de las actuaciones,
en las que se consideran mas necesarias algu-
nas variantes de poblacién (Tercer tramo de la
Variante de Tarragona, Variante de Castellon,
Variante de L’Aldea, etc...) aunque se indica que
la alternativa mas ventajosa, desde el punto de
vista econoémico y social, podria ser la supresion
del peaje.

M E| eje Alicante-Cartagena proporciona un
- ejemplo de modificacién de trazado por criterios
‘ambientales. Un trazado directo entre las dos
ciudades, a lo largo de la costa es inviable a su
paso por la zona de Torrevieja y Sta. Pola al
afectar fuertemente a una zona lagunar de gran
valor natural. La solucién adoptada finalmente
contempla el desvio del eje hacia el interior, en
Torrevieja, para acceder en un punto de la auto-
via Murcia-Alicante situado entre Albatera y Cre-
villente.

B Por dltimo, la conexién y cierre del Eje Sub-
_cantabrico entre la N-630 y la N-620 abarca una
amplia gama de alternativas ubicadas en el cua-
drilatero constituido por Benavente, Astorga,
Burgos y Palencia. Este es un caso tipico de
andlisis de itinerarios alternativos en un ambito
extenso. La solucién debe conciliar la posibili-
dad de realizar un itinerario directo, de nueva
planta, o aprovechar la infraestructura viaria
existente aun a costa de alargar el recorrido. La
solucién propuesta tiene una longitud de unos
100 km y parte del eje Benavente-Le6n para al-
canzar la N-620 en Quintana del Puente, al este
de Palencia.

Los criterios de evaluacién que se han tenido
en cuenta en este tipo de estudios pueden agru-
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parse en tres apartados: en primer lugar, criterios
relacionados con la adecuacién funcional de las
actuaciones viarias a las exigencias de accesibili-
dad y movilidad del trafico; segurido, la limitacion
de los impactos negativos, principalmente aque-
llos de tipo ambiental, que pueda producir la nue-
va infrastructura. Por Gltimo, se ha buscado una
correcta eficiencia econdémica intentando relacio-
nes beneficio/coste equilibradas.

Mucho se ha escrito sobre la conveniencia o
inconveniencia de incorporar criterios estrictos de
trafico en la evaluacién de alternativas, argumen-
tando que éstos se encuentran implicitamente re-
cogidos en los analisis del tipo coste/beneficio, al
incorporar en los mismos los ahorros de tiempo
de viaje y los costes de funcionamiento de los ve-
hiculos. En mi opinion, los balances econémicos
no pueden reflejar claramente el grado congestién
del trafico al no poder distinguir en los balances
coste/beneficio si los ahorros de tiempo provie-
nen de muchos vehiculos que aumentan ligera-
mente su velocidad o, por e! contrario, de pocos
vehiculos que la incrementan notablemente.

" La inclusién del nivel de servicio u otro indica-
dor similar de calidad, como criterio funcional pa-
rece necesaria. Pero los criterios funcionales no
se limitan a los aspectos estrictos de movilidad.
La conversién en autovia de itinerarios cuya capa-
cidad actual es reducida va a trastocar el plano de
accesibilidad y producir fuertes reasignaciones de
trafico que hoy sélo dispone de posibilidades mu-
cho limitadas para seleccionar un itinerario 6pti-
-ma.

Pongamos como ejemplo el caso de la Autovia
de la Plata, que puede llegar a constituir una gran
“variante” a Madrid para los traficos sur-norte en
el Occidente Peninsular. O la autovia del Cantabri-
co, que modificara toda la estructura actual de
accesibilidad “en peine” a la Cornisa Cantabrica,
sustituyendo los recorridos este-oeste subcanta-
bricos y consiguiente penetracion norte-sur hacia
los nucleos principales por relaciones directas de
estructura litoral.

Aunque los ejemplos indicados correspondan
a grandes itinerarios, la reasignacion de traficos y
la modificacion de la accesibilidad al territorio
aparece en corredores de menor entidad. Tal es el
caso de la conexién de Malaga a la Meseta, a tra-
vés del tramo Cérdoba-Antequera o de la cone-
xién con Granada y Bailén; o las conexiones Me-
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seta-Cantabria que favorecen el eje Palencia-San-
tander en detrimento del Burgos-Santander.

El desarrollo detallado de las actuaciones pro-
puestas en el PDI se realizara mediante los co-
rrespondientes estudios informativos y posterio-
res proyectos. El estudio informativo viene defini-
do en la vigente Ley de Carreteras (1) como la
“definicion, en lineas generales, del trazado de la
carretera, a efecto de que pueda servir de base al
expediente de informacién publica que se incoe
en su caso”. Es, por tanto, un instrumento clave
para seleccionar la solucién idénea de trazado en
un marco de participacion publica. No es de ex-
trafiar, por tanto, que en los estudios informativos
se incorporen andlisis de impactos socioeconémi-
cos, ambientales o que el estudio de trafico co-
rrespondiente contemple redes viarias amplias,
sobre las que sea posible estudiar transferencias
de trafico de una carretera a otra. En la actualidad
asistimos a un momento de reflexién sobre la vi-
gencia de las metodologias tradicionales en los
estudios informativos y su eficacia para llevar a
cabo el proceso de participacion publica. A pesar

_de los esfuerzos por avanzar en los estudios de

impacto, por delimitar los costes indirectos o por
reflejar en los estudios evaluaciones del tipo mul-
ticriterio, algunos estudios informativos no han
podido desbloquear las dificultades presentadas
por otros agentes afectados, como las Adminis-
traciones Autonémicas y Locales, por la Admins-
tracion competente en medio ambiente o por los
colectivos ciudadanos, ecologistas o afectados
en general.

Posiblemente, la renovacion de los estudios
informativos podria dirigirse a mejorar tres lineas
de accion:

M En primer lugar, los estudios informativos de-
berian profundizar mas en aspectos bésicos de
viabilidad de trazado que, por limitaciones pre-
supuestarias o por considerar que corresponden
a fases mas detalladas de proyecto, no son con-
templados en este nivel de andlisis. Caso tipico
seria el estudio geolégico-geotécnico, principal-
mente en aquellos trazados sobre terreno acci-
.dentado.

BAunque parezca que repetimos los mismos t6-
picos, el estudio informativo tiene que responder
a una estructura de trabajo auténticamente pluri-
disciplinar, reflejada en una interaccién continua
de las propuestas de trazado y de sus efectos
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sobre el trafico la economia o el medio ambien-
te, durante el proceso de gestion de alternativast
y desarrollo de soluciones.

RPor ultimo, de nada sirve un estudio impeca-
blemente realizado si no se es capaz de gestio-
narlo, defenderlo ante los agentes afectados y
utilizarlo como instrumento justificativo de las
propuestas viarias que se consideran adecua-
das. En ese sentido, y dando por descontada la
capacidad de los técnicos encargados para de-
fender vy justificar la solucién, no vendria mal, en
algunos casos especialmente conflictivos, acudir
a la ayuda de especialista en comunicacion que

orientasen vy facilitasen la campafa de informa-
cion publica.

Sin llegar a los extremos del proceso de parti-
cipacion a través de los NIP (Nucleos de Informa-
cion Participativa), desarrollados en el Pais Vasco
con motivo del debate sobre la futura Autopista
del Valle del Deba, cabe pensar que gran parte de
las incomprensiones y malentendidos que a me-
nudo suelen paralizar el desarrollo de una tramo
viario podrian ser resueltos haciendo mas trans-
parente la informacion y facilitando un dialogo
abierto. & »

1) Ley 25/1988 de 29 de julio
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