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La planificacion de carreteras

en Espana

Introduccion historica

Con el «Proyecto Econémico» de Ward, se
establece en 1761, por primera vez en Espana,
la necesidad de construir una red bisica de ca-
minos radiales, dotando, en un breve Real
Decreto, de fondos para su construccion,
nombrando un responsable, estableciendo
prioridades en las actuaciones, y considerando
un plazo para la realizacién de las obras.

Los planes posteriores, de 1860, 1864 y
1877, son menos completos en estos aspectos,
limitindose fundamentalmente a realizar cata-
logos de carreteras a construir por el Estado. En
este dltimo afio se promulga la Ley de Carrete-
ras, que no fue sustituida hasta 1974 por la ac-
tualmente vigente.

En 1911, mediante Real Orden, se suprime
el Plan de Carreteras, cuyas previsiones de
obras se habian incrementado de una manera
irracional, por haber incluido tramos que
respondian a intereses particulares para su
construcciéon «a cargo del Estado». Poco des-
pués, en 1914, se promulga el Plan Ugarte, en
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el cual se contemplan tres grupos de ac-
tuaciones: el primero lo componian las carrete-
ras de construccion urgente, que ascendian a
13.500 km.; el segundo se referia a las carrete-
ras de construccion necesaria, y por altimo se
contemplaban los puentes y las travesias. Estas
previsiones intentaban ampliar la red existente
(48.000 km.), en otros 25.000 km. o mis.

El Circuito Nacional de Firmes Especiales,
recogido en el grafico 1, se crea en 1926 para
superar la inadaptacion de las carreteras de 7za-
cadam a los nuevos vehiculos automoviles, cu-
yo nimero ascendia en 1925 a 50.000.

El Plan Pefia, aprobado en 1939 y cuyas pre-
visiones no se llevaron a cabo, planted sin em-
bargo la division de las carreteras en naciona-
les, comarcales y locales con la identificacién
numérica que ha llegado a nuestros dias (1).

El aumento de las cargas de los vehiculos y la
voluntad de aumentar las velocidades de re-
corrido da lugar a que el Plan de Moderniza-
ci6n de 1950 se centre en la mejora de las carre-
teras nacionales.

(1) El Plan General de Carreteras (1984-1991) incluye
en un apéndice una nueva denominacién e identificacién
de las carrereras esrarales, basada en los mismos criterios.
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En 1961, se aprueba un nuevo Plan, que
precede al actualmente vigente, en un momen-
to en que el parque nacional asciende a un
millén de vehiculos, incluyendo el medio
millén largo de motocicletas existentes.

Este plan, con previsiones de actuacion en
un plazo de quince afios, cuenta con una dota-
cién presupuestaria importante, pero en él no
se establecen prioridades en las actuaciones, ni
mecanismos de seguimiento del mismo, ni se
plantea su revision en caso de que las previ-
siones basicas no resulten acertadas, como en
efecto ocurrid. El crecimiento del trifico superd
las previsiones del Plan, con incrementos
anuales en la década de los sesenta, y hasta la
primera crisis del petréleo en 1973, entre el 10
yel 16%.

Esta situacién hace que, en 1967, se plantee
el programa REDIA (Red de Itinerarios Asfalti-
cos), en el cual se contempla una actuacion
sobre 5.000 km., en un plazo de cinco afios.
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Ni estc programa, planteado con mayor
pragmatismo que el plan anterior, ni las conce-
siones de autopistas realizadas entre 1966 y
1972 fueron aprobados en las Cortes tal como
exigia la vigente Ley de Carreteras de 1877, a
pesar de suponer estas concesiones un plantea-
miento ambicioso para crear una red de auto-
pistas importante en el territorio nacional.

Este planteamiento parcial se refleja en el
Avance del Plan Nacional de Autopistas que, a
comienzos de los afios 70 e indudablemente
influido por el gran desarrollo del trafico de los
aflos anteriores, propone la construccion de
6.430 km. de autopistas. En la actualidad esta
red de autopistas asciende 2 1.975 km. aproxi-
madamente, incluyendo las que a partir de
1972 se realizan acogidas a la Ley de régimen
juridico de las autopistas en régimen de conce-
sién, aprobada en dicho afio.

Por dGltimo, se llega a la Ley de Carreteras
que sustituye a la de 1877, aprobada en 1974 y
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actualmente vigente. En ella, se exige al Minis-
terio de Obras Pablicas y Urbanismo (en aquel
afio Gnicamente M.O.P.) la realizacion de un
nuevo Plan Nacional de Carreteras en el plazo
de dos afos, y se insta a las Corporaciones Pro-
vinciales a la realizacion de sus respectivos Pla-
nes Provinciales.

No se produce dicho Plan Nacional hasta el
actual de 1984/91, siendo la citada Ley de
1974 y su Reglamento de 1977 el marco legal
especifico vigente en el que se ha desarrollado
dicho Plan.

El Plan General de Carreteras
1984/91

Introduccion

La voluntad de dar coherencia a las ac-
tuaciones en carreteras y de aumentar la trans-
parencia, rigor y control de la gestion, hizo
que, sobrepasado el Plan General de Carreteras
de 1961 por el extraordinario crecimiento del
trafico de esos afios, la Ley de Carreteras de
1974 ordenase la realizacién de un nuevo Plan.

La configuracién de Espaiia como un Estado
de las Autonomias, mis que conventente, hizo
necesario y urgente dicho Plan al repartir la t-
tularidad de las carreteras entre distintas admi-
nistraciones, por lo que el trular del Departa-
mento de Obras Piblicas y Urbanismo asumio,
en febrero de 1983, ante el Congreso de los
Diputados la realizacion prioritaria del mismo.

Las carreteras espaflolas, aunque tienen en la
actualidad distintos titulares, como son las Ad-
ministraciones Central y Autondmicas, siguen
formando desde un punto de vista funcional
una red dnica, por lo que es preciso asegurar su
continuidad. Ademis, las actuaciones sobre
dicha red deben ser progtamadas y ejecutadas
de forma coordinada y coherente, para obtener
vna mejor utilizacion de los recursos dispo-
=:bles.

En 1980, antes de la iniciacién del proceso
~+2némico, la red a cargo de la Direccion Ge-

neral de Carreteras sumaba 79.631 kilémetros,
y al finalizar 1983 dicha red se habia reducido a
20.322 kilometros (cuadro 1), lo que supone
un 25%, aproximadamente, de la primitiva
red estatal y un 13% del total de vias pablicas
espafiolas, sin incluir las de titularidad munici-

pal.

Cuadro 1

CARRETERAS EXISTENTES, EN 1985,
SEGUN TITULARIDAD Y CATEGORIA

Tiularidad y caregoria Kilamerros
Red de la Administracion Central (1) .... 20.322,7
Antopistas libres iy Bl el D 176,5
Anfopistas de peajerc oo o o 1.797.8
Autovias y carreteras con calzadas sepa-
it e oG S Rt s e WU - O 548,1
(Eacreteras eon cllzada anicd ... . 17.800,3
Red de las Comunidades Auténomas (2) .  74.734,0
Red de las Diputaciones y Cabildos .. .. .. 54.513,7

(1) Incluye autopistas de peaje, incluso los 99,7 kildmetros de la
Auropista de Navarra.

(2) En las Comunidades Autonomas uniprovinciales las carrete-
ras de las Diputaciones han pasado a la Comunidad.

Si desde el punto de vista de la longirud la
Red de Interés General del Estado (R.I.G.E.)
es de reducida tmportancia, no ocurre asi si se
considera su utilizacién, ya que por la misma
ctreula del orden del 60% del erdfico que circu-
laba por la antigua red estatal.

En los paises del Mercado Comiin es frecuen-
te que los planes de carreteras formen parte de
planes de transporte mis amplios, en los que se
establece una estrategia conjunta, bien para to-
dos los modos existentes: carretera, ferrocarril,
navegacion, aviacion y oleoducto; o bien para
parte de los mismos, pot ejemplo los transpor-
tes terrestres. En definitiva, se trata de que ca-
da modo juegue el papel que le corresponda en
la sarisfaccion de las necesidades de transporte
de la sociedad, teniendo en cuenta todos los
modos existentes.

En Espafia, debido fundamentalmente a la
estructura administrativa existente, se han rea-
lizado planes sectoriales, como el reciente Plan
de Transporte Ferroviario o el Plan General de
Carreteras que nos ocupa.




Todo Plan de Carreteras pretende establecer
qué hacer, cémo y cuindo hay que actuar sobre
la red de carreteras de un pais, superando una
mera declaracién de intenciones o la redaccion
de un documento técnico que no comprometa
a la ejecucién de las acruaciones planificadas.
Por otra parte, las Leyes Presupuestarias
anuales son el Gnico marco legal existente para
comprometer inversiones, sin que exista nin-
gln otro cauce para asumil presupuestos con
cargo a anualidades futuras. Por ello, todo Plan
es la expresion de la voluntad politica existente
en un momento dado de realizar unas determi-
nadas actuaciones con un horizonte temporal
determinado y, si el mismo se presenta ante el
Parlamento, y es aprobado con el consenso de
las distintas fuerzas politicas, este compromiso
publico es la mejor garantia de que las Leyes
Presupuestarias contendrin las dotaciones ne-
cesarias para llevar a cabo las actuaciones
programadas.

El Avance del Plan General de Carreteras
1984/91 fue terminado y dado a conocer en ju-
lio de 1984, siendo sometido posteriormente a
informe de las Comunidades Auténomas y di-

fundido publicamente con solicitud de suge-
rencias. Con las alegaciones recibidas y la re-
daccion de nuevos documentos técnicos se fina-
liza definitivamente, en 1985, el Plan General
de Carreteras con modificaciones al alza respec-
to a la programacion 1nicial, tanto en el nlime-
ro de kilémetros contemplados en cada uno de
los programas como en su valoracién. Asi, de
una inversién prevista, en el Avance, de
736.000 millones de pesetas se pasa a una valo-
racion total de 809.000 millones de pesetas,
ambos en pesetas de 1983 (cuadro 2).

La redaccion definitiva del Plan fue aproba-
da, por la Comision Delegada del Gobierno
para Asuntos Economicos y por el Consejo de
Ministros, en diciembre de 1985. Posterior-
mente, en marzo de 1986, en el Pleno del
Congreso de los Diputados, se aprobaron 12
resoluciones sobre el mismo que, en sus puntos
fundamentales, solicitan del Gobierno que se
dote de los mecanismos planificadores necesa-
rios para disponer en todo momento de una
adecuada planificacién, junto con un se-
guimiento de la misma que permita establecer
el grado de cumplimiento de las previsiones

Cuadro 2

PRESUPUESTO DE INVERSION ESTIMADO EN LAS COMUNIDADES AUTONOMAS
POR EL PLAN GENERAL DE CARRETERAS

RIG.E. (1) Progr. de actuacidn Presupuesto

Comunidad Km. % Km. % Millones de pesetas %o
VT TS e 2.651.4 13,0 2.565,8 13,9 127.000 15,7
Apisan: o oL T 2.040,6 10,0 1.878,0 10,2 58.000 7,2
Aanatds - oo 624,6 3,1 604,5 3.2 26.000 3,2
Caneabna -~ 387,4 1,9 387.4 2,1 26.000 3,2
Castiflafa Mascha .. ... 2.912.7 14,3 2.908,3 15,8 115.000 14,2
Castillayleon ..o ... 4.115,4 20,3 3.888,9 2l 1 137.000 16,9
Cagalafa ..o i 1.736,7 8,6 1.153,2 6,2 59.000 it
Comunidad Valenciana .. 1.532.8 7.6 1.284,6 6.9 82.000 10,1
Extremiatisd . . cvovsin s 1.194,0 5,9 1.194,0 6,4 46.000 ST
Ballaa v e 1.596,9 7,9 1.505,5 8.1 58.000 (2) i
2 Raotai: oo ot s 3949 1,9 276,4 1.5 5.000 0,6
Madriss =00 S 454,0 2,2 439,5 2.3 45.000 5,6
Mt s 353,6 17 353,6 1.9 25.000 3,1
Navareai (). oo 140,2 7 — — — -
PaisVaseo 3] oo 187,5 0,9 = = = =
ESPANA . ........ ... 20.322,7 100,0 18.403,7 100,0 809.000 100,0

(1) Incluye autopistas de peaje.

(2) Habria que afadir los 18.000 millones de pesetas de la autopista Santiago-Pontevedra, a la que el M.O.P.U. aporta 7.500 millo-

nes de pesetas.

(3) Incluye Gnicamente las autopistas de concesidon estatal.
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del Plan. Se recomienda también el miximo
esfuerzo de coordinacién con las planifica-
ciones de las Comunidades Auténomas, y que
todo Plan contenga un programa de conserva-
cidon que garantice la no descapiralizacion del
patrimonio viario; instando al Gobierno a re-
mitir a las Camaras la reforma de la legislacion
vigente sobre carreteras, para su adaptacion a
las necesidades y caracteristicas de este Plan, asi
como a la realidad autonémica que el mismo
contempla.

La definicion de la Red de Interés
General del Estado (R.I.G.E.)

Para la definicion de la Red de Interés Gene-
ral del Estado, la Constitucién y los Estatutos
de Autonomia han constituido el soporte juri-
dico bisico. Asi, la Constitucion sefiala que el
Estado tiene competencia exclusiva en obras
piblicas de interés general, o cuya realizacion
afecte a mis de una Comunidad Auténoma,
mientras que las Comunidades pueden asumir
competencias en carreteras cuyo itinerario se
desarrolle integramente en el territorio de la

Comunidad.

Realizadas las transferencias en materia de
carreteras a las Comunidades Autonomas de

Catalufia, Pafs Vasco y Galicia en 1980 y 1982
(2), una de las primeras tareas del Plan General
de Carreteras consisti en el establecimiento de
unos criterios generales para realizar las transfe-
rencias de carreteras al resto de Autonomias.
Los criterios adoptados para que una catretera
formase parte de la red estatal fueron:

—Formar parte de un itinerario de trafico
internacional.

—Soportar un trafico importante de largo
recorrido (méds de 1.000 vehiculos/dia),
un volumen considerable de vehiculos pe-
sados (mds de 200 vehiculos/dia), o una
carga apreciable de mercancias peligrosas.

—Constituir un acceso a un puerto o aero-
puerto de interés general.

—Ser un acceso a los principales pasos fron-
terizos.

Ademis, como criterios generales se estable-
cieron los siguientes:

—Que la red resultante constituya una
malla cerrada y homogénea, que se repar-
ta de manera equilibrada entre las distin-

(2) Con anrerioridad a estas transferencias la gestion de
las carrereras en Alava y Navarra dependia de las Diputa-
clones respectivas.
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Grifico 2.
RED DE INTERES GENERAL DEL ESTADO

tas Comunidades Autdnomas y sin vacios
importantes.

—Que se establezcan ejes norte-sur y este-
oeste para evitar la estructura actual mar-
cadamente radial, al ser alternativos a los
¢jes que soportan en estos momentos las
mayores intensidades de trifico.

Sobre la base de estos criterios se concreta-
ron, en reuniones bilaterales, las carreteras que
en cada caso debian transferirse. La red estatal
resultante (grifico 2 y cuadro 2) comunica, co-
mo es légico, las poblaciones y centros de acti-
vidad econémica mas importantes, y represen-
ta un porcentaje del total de carreteras princi-
pales (25%) que es inferior al existente en pai-
ses de nuestro entorno tales como Francia
(48%), Alemania Federal (38%) o Italia
(33%).

Directrices y objetivos

Las directrices del Plan son:

a)

b)

Dotar al territorio nacional de las carrete-
ras necesarias, asegurando su integracion
en el medio natural, histérico y social.
Contribuir a mejorar el equilibrio terr-
torial y social.

Planificar y gestionar la red estatal de
carreteras con criterios economicos, apro-
vechando al maximo lo existente y ase-
gurando un uso eficaz de los recursos dis-
ponibles.

Estas directrices se concretaron en los objeti-
VoS siguientes:

En lo relativo al trifico, adecuar el nivel de

servicio de la red a la funcién de cada itinerario
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en el sistema de transporte y a su demanda de
trafico, aumentar la seguridad de la circula-
cion, homogeneizar las condiciones de circula-
cion en grandes itineratios y reducir el impacto
ambiental del trifico de paso en las pobla-
ciones.

Por lo que se refiere al territorio, mejorar los
principales itinerarios de larga distancia entre
las diferentes regiones, e incrementar la accesi-
bilidad a aquellas zonas cuyo déficit condi-
ciona su desarrollo.

Finalmente, en lo relativo a la economia, op-
timizar la planificacién y gestién de la red de
carreteras, incrementando la eficacia y agilidad
de la Administracidn, prestando especial aten-
cién a la conservacién y modernizacion de la
red existente, integrando las carreteras en el

medio natural y social, y rehabilitando el patrl-
monio historico.”

Anilisis y diagndstico

El anilisis de la Red de Interés General del
Estado se ha realizado desde tres puntos de vis-
ta: La oferta viaria; el uso de las carreteras, y los
efectos derivados de dicho uso.

El andlisis de la oferta viaria se ha abordado
distinguiendo cuatro aspectos fundamentales:
la geometria (trazado y seccidon transversal), el
firme, la sefializacidn, y el estudio de la estruc-
tura de la red mediante indicadores de accesi-
bilidad. Este altimo aspecto se introdujo para
superar los andlisis de tramos aislados y obtener
un diagnoéstico del conjunto de la red.

Grifico 3.

ACCESIBILIDAD
DESDE CADA NUCLEO AL RESTO
ANO 1984

1 MUY BUENA
- 2 BUENA

—J MEDIA
REGULAR
i BAJA
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Cuadro 3

VIAJEROS

MERCANCIAS

Reparto modal %

Reparto modal %

‘;:'1];; Tm/ado Cabo- Olco-
Corredor (10%) Avion FE.CC. Cria. (10%) taje ducto FF.CC. Crra.
Madrid-Pais Vasco y Cantabna
{porBargos) .o w0 6,6 8.3 23,3 68,4 13,7 6,5 93,5
Madrid-Aragén y Catalufa ......... 7.6 | 1R8 " W7 565 135 7,5 55 goh
Madrd-Fevanre (@10 o o P 12,3 4,7 12,9 82,4 6,6 7457 92.3
Maded-Andaloeta 5 0 o 6,4 21,3 35,8 42,9 4.7 5.6 94 4
Madrd-Extremadura . ... 2.1 0.8 13,1 86,1 1,3 | 94,9
Madrid-Galicia y Asturias .......... 5.7 8,0 29,0 63,0 8,9 251 74.9
Pars Masen-Catelnsas v 1 ol 2,8 6,5 18,1 T 8.5 119 88,1
Iran-Fuentes de Oforo (2)
Fevante- Andalvei |- 0o ai i s 3.4 10,0 7.0 83,0 7 28,0 3,0 69,0
Cormisa Cantabpelt Bt e 12,0 26,5 1,9 71,6
Costai Mediterrined .o v s o 7.4 4,6 10,5 84,9 17,2 14,6 5,9 79,5
Rartaiche 1aiBlacasiiila SIS e s iin o 1,4 11,5 £8.5 3,0 19,5 14,7 65,9

(1) Sin datos sobre el transporte de mercancias en algunas de las reladones internas del corredor.
(2) Sin datos fiables. Su estudio se ha hecho en base a la observacion de los trificos por carretera.

(3) Sin datos en algunas de las relaciones por carretera.

La geomettia y la sefializacién se han obteni-
do inicialmente de un preinventario cotregido
con los datos del inventario de caracteristicas
fisicas y geométricas que, desde 1984, se estd
realizando mediante un proceso semiautomati-

zado de recogida de datos (3).

Se ha promovido, ademas, la realizacién de
un Inventario de puentes y de un Catilogo del
patrimonio historico de puentes construidos
con anterioridad a 1936. Todo ello, unido a la
evaluacion visual de firmes realizada en 1982 y
a los estudios de accesibilidad (grifico 3), per-
mitid realizar el analisis de la oferta viaria en el
afio base del Plan (1984).

(3) Paraello, se utiliza un vehiculo dotado de unos sis-
temas de medida consistentes en un odémetro (distancias),
un goniémetro (radio de curvarura del eje en planra), un
gitdscopo doble (pendiente de la rasante y peraltes), dos
sensores opticos (anchuras de calzada y arcenes), un teclado
para registro manual suplementario de datos y una pan-
talla de visualizacién de los datos registrados. Ademis, dis-
pone de un sistema de registro grifico con cimara de
video, magnetoscop:o y monitor de video; y de un sistema
de registro alfanumérico, que consta de un microordena-
dor, una unidad de almacenamiento en soporte magnético
y otra que sincroniza los tres sistemas anteriores.

Diferentes programas informdticos permiten la produc-
c16n de 1ablas con las caracteristicas concretas de una sec-
€ién, resumir por tramos o por itinerarios determinados da-
tos o realizar esquemas de la carretera con indicacién de los
parimerros inventariados.

Para el examen que del uso de las carreteras
se hace, se procedid por aproximaciones sucesi-
vas. Primero, se analizan mediante 28 encues-
tas pantalla (mids de 48.000 entrevistas), los
principales flujos entre Comunidades Autdno-
mas. En un segundo paso, se detectaron y estu-
diaron los 12 corredores de transporte mis im-
portantes de la nacién teniendo en cuenta to-
dos los viajes que en los mismos se realizan, sea
cual sea el modo utilizado (cuadro 3).

Finalmente, se estudiaron los trificos que
afectan a las distintas carreteras existentes en
dichos corredores (grifico 4), diferenciando el
trdfico de vehiculos pesados y el transporte de
mercancias catalogadas como peligrosas por el
riesgo potencial que implican. También las
autopistas de peaje y las carreteras en zona ur-
bana fueron objeto de estudios diferenciados,
debido a los problemas especificos que plan-
tean su régimen de explotacién diferente y su
situacion econdmico-financiera en el primer ca-
so, y la integracion en un entorno en el que
confluyen multiples fuerzas y necesidades las
segundas.

Por dltimo, para analizar la red desde el
punto de vista de los efectos derivados del uso
de la carretera, se consideran dos de sus princi-
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Grifico 4.
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pales efectos externos: los accidentes (34.521
accidentes con victimas, y 3.922 muertos en
1984) y el posible dafio a espacios naturales
protegidos.

Prevision de las variables basicas

En 1980 se realizd, por la Direccion General
de Carreteras, una previsién de trifico y moto-
rizacion en la que se contemplaron tres evolu-
ciones posibles: maxima, media y minima. Los
datos disponibles permiten afirmar que incluso

los valores inferiores de las previsiones son mas

elevados que las cifras reales, tanto en parque
como en trifico.

En el Plan General de Carreteras se constata-
ba para las variables bisicas, de las que depen-
de el trifico, lo siguiente:

1. Una evolucion de los grupos de pobla-
cion que da lugar, hasta la década de los

4.

BARCELONA

TRAMOS CONGESTIONADOS
EN LA RED DE INTERES GENERAL
DEL ESTADO

afios 90 al menos, a una incorporacién
mayor de personas al grupo potencial de
activos que las que lo abandonarin.

El programa econémico a medio plazo
del Ministerio de Economia y Hacienda
marcaba como objetivo un crecimiento
medio anual del Producto Interior Bruto
del 3-3,5%), frente al 6,2% de media en
el periodo 1970/73. Respecto al consu-
mo privado nacional, mis relacionado
con el trifico, el objetivo era un incre-
mento moderado, inferior al 2%.

La implantacion del Impuesto sobre el
Valor Afadido (I.V.A.) ep 1986, con un
tipo impositivo del 33% para los auto-
moviles, no parecia que iba a suponer
una mejora de los indices de crecimiento
del parque de vehiculos.

El Plan Energético Nacional de 1983 pre-
vela un crecimiento anual acumulativo
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del 1,1% para gasolinas y naftas, en el
periodo 1982/92. En lo referente al con-
sumo de gasdleo se preveia un crecimien-
to del 3,2%, siempre que no aumentara
la fiscalidad sobre este producto.

El inctemento del trifico de mercancias
por cabotaje fue del 3,4% en 1985 res-
pecto a 1984.

8. Los cambios tecnoldgicos y pOllthOS que
mis podian afectar a la automocion y la

5. Los aumentos de trifico previstos para carretera eran:
RENEE en ¢l contrato-programa Estado-
RENFE, en el trienio 1984/86 se cifra- 4) La mejora del rendimiento energé-
ban en un 15% en viajeros y un 14,7 % tico.
en mercancias. En ambos casos, es la b) La adopcion de disposiciones mas exi-
carretera la que actualmente absorbe, de gentes respecto a la contaminacion
forma mayoritaria, la demanda (cuadro por automaovil.
3). y los crecimientos conocidos hasta el ¢) Los efectos sustitutorios entre trans-
momento son inferiores en viajeros, y porte por carretera y telemdirica.
negativos en mercancias excepto conte-
nedores. Teniendo en cuenta todas las variables ante-
riores, y mediante un modelo de simulacién
6. Para obtener un equilibrio de explora- econométrica de la demanda (S.E.D.), se llegé
ci6n de los servicios aéreos interiores y el a la prevision del parque de vehiculos ligeros,
equilibrio de resultados de los Aeropuer-  segiin combustible utilizado, del cuadro 4
tos Nacionales, estaba prevlsto un creci-
miento real de las tarifas aéreas del 20- Para la prevision del parque de camiones se
25% en el periodo 1983/86, lo que des-  utilizg el informe «European Trucks Forescast
plazaria trificos a la carretera y al ferro-  Report» (1984). El parque de autobuses no ex-
carril. Sin embargo, el indicador relativo penmentaﬂa crecimientos notables al ser el
a pasajeros interiores de 1985 respecto a  mds envejecido y, por tanto, en el que era de
1984 era de un crecimiento del 2,7%. esperar un nimero de bajas mayor (cuadro 4).
La previsién apuntaba al mantenimiento de los
7. En lo relauvo a los transportes mariti-  40.000 autobuses actuales hasta 1987, para cre-
mos, la Direccion General de Puertos es-  cer lentamente hasta unos 43.000 en 1991.
timaba un aumento del 2,6% en el wrifi-
co portuario del periodo 1986/90. Este Finalmente, las previsiones de trifico reali-
incremento podia tener incidencia enel  zadas a partir de las de parque, y si se mantiene
transporte de mercancias por carretera. la tendencia decreciente del kilometraje medio
Cuadro 4
PARQUE DE PENINSULA Y BALEARES DE VEHICULOS LIGEROS,
DISTRIBUIDO SEGUN COMBUSTIBLE
(En miles)
Gasolina Gasdleo Toral
—_— — = vehiculos
Afios Turismos Derivados Total Turismos ligeros
IFORARIT L e 7.058 547 7.605 456 8.061
L 7.116 569 7.685 571 8.256
7 AR 7.214 588 7.802 636 8.438
R L ) 7.325 608 7.933 690 8.623
T e 7.450 633 8.083 735 8.818
T TR 7.567 657 8.224 781 9.005
ol 7.677 679 8.356 825 9.181
2 G IR o 7.785 699 8.484 866 9.350
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PREVISION DE PARQUE DE CAMIONES (P.M.A.<2 Tm.) Y TRACTORES. 1984-1991
(En miles)

Camiones segin intervalos de PM.A. Tm.

Afio 2.01-3,50 3,51-7,50 7,51-15,0 >15 Tractores industriales
g8ttt o0 348,3 138,9 52,8 96,9 32,6
1988 5ot o 352,0 133.9 51.2 90,9 55,3
1086 i 356,7 129,6 501 85,5 38,2
FOB 559.9 125,4 49,0 80,0 40,7
1988y i 361,0 121,6 49,0 74,8 42,7
1O 363,1 118,6 47,4 70,1 45,2
190 364,5 115,9 46,8 65,5 47,3
O01E Sas e lan o 366,9 113,4 46,2 63,4 49,0

Y vk v; D.R.I. Europe. European Trucks Forescast Report. Mayo 1984, excepto para 1991.

PARQUE NACIONAL DE AUTOBUSES

(En mules)
TOSASE e R e S 40,1 e B e e e e e e 41,8
1O8RE e o sl e s R R 40,3 0 P e S S T I sl 42,3
WRE e 40,6 BOE L e 42,9
148 e o i S e 41,2 e e s e P 43,2

recotrido por los vehiculos, han llevado a es-
tablecer un crecimiento miximo del trafico
conjunto de ligeros y pesados del 2% anual
acumulativo entre 1984 y 1991, sin que ello su-
ponga la no existencia de incrementos mayores
en itinerarios determinados. Sin embargo, las
51empre dificiles tareas de prognosis se hacen
alin mis problemiticas en ttempo de crisis, por
lo que es necesaria una revision continua de las
mismas. Asi, el descenso del precio de los car-
burantes ha podido producir una quiebra de la
prevision anterior que todavia no ha sido eva-
luada.

Programas de actuacion

Establecidas las directrices y objetivos del
Plan General, las necesidades que se deducen
del andlisis y diagnéstico de la red, y las previ-
siones de las variables basicas de las que depen-
de el trifico, las actuaciones que de todo ello se
derivan se han agrupado en los programas de
actuacion siguientes:

—Programa de autovias.
—Programa de acondicionamiento de la red
(ARCE.)

—Programa de reposicion y conservacion

(R.E.C.0.).

—Programa de actuaciones en medio urba-
no y de accesos a puertos y aeropuertos de
interés general.

Todos estos programas se dividen en dos fa-
ses de cuatro afios, cubriendo en total el perio-
do 1984-1991, con una inversiéon global supe-
rior a los 800.000 millones de pesetas de 1983.

El programa de autovias pretende establecer
una red estatal de carreteras de gran capacidad
que, completando la red de autopistas existen-
te, estructure y equilibre el territorio.

La importancia que, dentro del Plan General
de Carreteras, se considerd que debia tener este
programa hizo que previamente se estudiaran
las distintas alternativas existentes en cuanto a
las caracteristicas de este tpo de vias de gran
capacidad.

El principal dilema se planted entre la utli-
zacion al miximo posible de la infraestructura
existente, efectuando una duplicacion de cal-
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zada y convirtiendo la carretera convencional
actual en una autovia, o en construir una nueva
carretera con calzadas separadas, bien fuera ti-
po autovia o autopista. Para evaluar una alter-
nativa frente a la otra, se han estudiado los as-
pectos econdmicos, de seguridad, de reparto de
trifico en corredores de transporte y de
influencia del peaje, llegindose a las conclu-
siones generales siguientes:

1. El coste de construccidon de una autovia
que utilice al maximo posible la carretera
existente para un sentido de la circula-
cién, suprimiendo cruces con otras carre-
teras, mediante pasos a distinto nivel, y
travesias de poblaciones, es del orden de
la tercera parte que el de una autopista,
aunque sus caracteristicas geométricas y
funcionales sean ligeramente inferiores.

2. El incremento de seguridad conseguido
con una misma inversion es un 50 % ma-
yor con este tipo de autovias que con
autovias o autopistas de nuevo trazado.

3. Las autopistas de peaje no resuelven el
problema del escaso nivel de servicio por
trdfico en la carretera convencional exis-
tente, pues solo en casos excepcionales
soportan en Espafia mias del 50% del tra-
fico total del corredor correspondiente.

4. La construccién de estas autovias permite
escalonar temporalmente las 1nversiones
de forma mis favorable, ya que no se
sobredimensiona la capacidad de la
infraestructura vial.

Como consecuencia de todo ello, se decidié
que las vias de gran capacidad a construir
fuesen estas autovias que utilizan la carretera
convencional existente. Los itinerarios
incluidos en el programa de autovias suman un
total de 3.250 km., con una inversion de
330.000 millones de pesetas de 1983 (100
millones de pesetas/km. aproximadamente).

El programa de acondicionamientos propo-
ne actuaciones sobre 6.635 km. de carreteras,
con objeto de mejorar sus condiciones geo-
métricas y nivel de servicio. Las caracteristicas

geométricas minimas normales seran las corres-
pondientes a una velocidad de proyecto de
80 km./h., con seccién transversal de 7,0 m.
de calzada y 1,5 m. de arcenes pavimentados.
En este programa se incluye también la supre-
sion de mas de 200 tavesias conflictivas de
poblaciones con menos de 50.000 habitantes.

La valoracién del programa es de 240.000
millones de pesetas, a razén de unos 35 millo-
nes de pesetas/km. (1983).

La inversién en variantes tiene rendimientos
muy altos por ahorro de tiempo, de energia y
de costes de circulacion de los vehiculos. En al-
gunos casos estudiados, el tiempo ahorrado con
una determinada inversion aplicada a una va-
riante es de cuatro a seis veces superior al conse-
guido por la construccion de una duplicacién
de calzada o autovia.

El programa de reposiciéon y conservacion
pretende que el conjunto de la red estatal al-
cance y mantenga las debidas condiciones de
capacidad portante y de seccion transversal de
su plataforma, asi como de sefializacién y de
otros elementos auxiliares. Las caracteristicas
geométricas minimas normales seran las corres-
pondientes a una velocidad de proyecto de
60 km./h., con seccidén transversal de 7,0 m.
de calzada y arcenes pavimentados de 1,0
metros.

La valoracion del programa es la siguiente:

Millones pras.

—Mejora y pavimentacion de

ST e S e R e e 70.000
—Conservacién ordinaria . ... ... 50.000
—Mejora de la seguridad de la

GBI . o e 12.000
S e aliTaC IO i e 8.000

el oy 140.000

Finalmente, el programa de actuaciones en
medio urbano y de accesos a puertos y aero-
puertos debe garantizar la adecuada conu-
nuidad de los 1tnerarios estatales a su paso por
60 de las principales poblaciones mayores de
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50.000 habirantes, asi como el acceso a las mis-
mas y 2 los puertos y aeropuertos de interés ge-
neral del Estado.

La valoracion global de este programa es de
90.000 millones de pesetas de 1983.

Los efectos de estos programas sobre los
puestos de trabajo se han estimado, a partir de
los datos de empleo por millon de pesetas y ti-
po de obra, en la creacién de 4.337 nuevos
empleos directos y 5.853 indirectos en la pri-
mera fase del Plan, y de 6.515 y 8.404, respec-
tivamente, en su segunda fase.

La incidencia del Plan en el empleo se
concreta en dar trabajo a mis de 36.000
petsonas/afio, de las cuales unas 3.000 son de
nuevo empleo, lo que representa unos 3 millo-
nes de pesetas de 1983 por puesto de trabajo.

Seguimiento del Plan

La gestion de lo planificado es fundamental
para que un Plan se cumpla, sobre todo si se
piensa en la gran inercia de las obras publicas,
en las influencias socio-politicas para cambiar
el planeamiento y en la necesaria coordinacién
con otros instrumentos de planificacién, sobre
todo con los planes urbanos.

Para evitar los problemas anteriores y que el
Plan General de Carreteras se convierta en un
mero documento técnico, la Direccidon General
de Carreteras ha establecido un seguimiento
constante del mismo, tanto en el drea de la ges-
ti6n previa a la ejecucidon, como en esta misma.
Asi, de cada uno de los programas de actuacién
se ha elaborado un Plan de Proyectos con su
programacion temporal cotrespondiente, y un
seguimiento de las actuaciones iniciadas, en
curso y terminadas en cada afio.

El Programa de Autovias, debido a los ma-
yores problemas de gestion que conlleva, ha te-
nido un desarrollo mis lento que los Programas
de Acondicionamiento y Reposicion y Conser-
vacion. A finales de 1986 estdn en servicio 92,1
kildmetros de autovias y en ejecucion 526 km.,
con unos costes medios por kilometro de 132,9
y 120,6 millones de pesetas corrientes de cada

afio (1984/86), sin incluir expropiaciones. La
diferencia de costes medios anteriores es debi-
da a que en los tramos en servicio existen mas
variantes de poblacion en las que se construyen
las dos calzadas nuevas, mientras los tramos en
ejecucion son mas duplicaciones en terreno lla-
no. En fase de contratacion se incluyen otros
255,1 km. con un coste medio de 206,8 millo-
nes de pesetas./km. en proyecto.

Como puede apreciarse, los costes se ajustan
bastante bien a la prevision del Plan, aunque
existe una ligera tendencia al alza, ya que el
coste medio de todos los proyectos realizados es
de 153,4 millones de ptas./km., aunque este
valor habria que deflactarlo para pasarlo a pe-
setas de 1983 y poder comparar cantidades ho-
mogéneas. También parece oportuno resaltar
que un 30%, aproximadamente, de las auto-
vias proyectadas son de nuevo trazado en su to-
talidad, es decir, no utilizan la carretera actual
para un sentido de circulacion, siendo su coste
medio en este caso mucho mayor: 237,2 millo-
nes de ptas./km.

En el Programa de Acondicionamientos se
han terminado 1.622 km., entre 1984 y 1986,
con un coste medio de unos 18 millones de pe-
setas./km., inferior .al inicialmente previsto.
Dentro de este programa se han puesto en ser-
vicio variantes de poblacion de menos de
50.000 habitantes.

En el Programa de Reposicion y Conserva-
cién se ha mejorado la plataforma de 2.918 ki-
lometros (35% del total previsto) en los tres
primeros afios de vigencia del Plan, siendo el
programa de mis rapido desarrollo. El coste
medio por kilémetro ha sido de unos 9 millo-
nes de pesetas, pricticamente igual al previsto.

Finalmente, el Programa de Actuaciones en
Medio Urbano es el que mis problemas plan-
tea, al confluir en €l las competencias y necesi-
dades distintas de los Ayuntamientos y de la
Direccion General de Carreteras. En general, se
tiende a la firma de Convenios de Colabora-
cién, en los que participan estos dos organis-
mos y a veces la Comunidad Auténoma corres-

ponde. En estos momentos existen convenios
firmados en Mélaga, Granada, Sevilla, Madrid
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y Valladolid, y acuerdos parciales, aunque sin
tratamiento formal de convenio, en bastantes
ciudades.

Durante los tres primeros afios de vigencia
del Plan se han terminado 30 actuaciones en
ciudades, de las que 13 han consistido en va-
riantes de circunvalacion y el resto en mejora
de los accesos.

La 1nversion total ha sido de unos 13.000

millones de pesetas, un 14 % del total previsto.

La pianificacion de carreteras
en las Comunidades Autonomas

Introduccion

La existencia de un Plan General de Carrete-
ras no es suficiente para resolver los problemas
de coordinacion entre las administraciones res-
ponsables de las distintas redes de carreteras.

R —————

Mis bien, al contrario, la existencia de un do-
cumento de Plan, con propuestas elaboradas
sobre la red de interés general (o red estatal),
que no es autosuficiente y exige ser contempla-
da en conjunto con las carreteras autonémicas,
ha servido de punto de paruda para una coor-
dinacién entre las administraciones, dado que
dicha red estatal es la principal de las comuni-
caciones en todas las Comunidades Auténo-
mas, salvo en el Pais Vasco, Baleares y Cana-
rias, donde las transferencias de carreteras han
sido completas, y en Navarra con un régimen
foral anterior a las autonomias.

Esta necesidad de coordinacion se ha concre-
tado, en lo que a planeamiento se refiere, en
unos acuerdos sobre jerarquizacién y no-
menclatura de las carreteras de titularidad
autondémica adoptrados por todas las Comuni-
dades Auténomas. Se ha acordado una divisidn
funcional de las carreteras que consta de cuatro
niveles, identificables por los siguientes colo-
res: rojo para la red estatal y naranja, verde y

i i T
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Cuadro 5

LOS PLANES DE CARRETERAS AUTONOMICOS
(Diciembre 1986)

Comunidad Denominacion del documento Vigencia Presupuesto
Andaluein.. .- oo ool Plan General de Carreteras de Andalucia 1987-2000 266.775 M. pras.
Aragoni o nont Plan Regional de Carreteras de Aragén 1985-2000 Sin determinar
Astumas oo Plan Regional de Carreteras 1985-1996 54.113 M. ptas. de 1985
Baleatesi > o Lo Saels, No estd prevista su redaccion
Ganarios ..o En redaccion el Plan de Carreteras
(prevista su rerminacion en junio de 1987) :
GCaataboga .. = Primera etapa del Plan Regional de Carreteras 1987-1996 25.000 M. pras. de 1986
Castillaleon . ... ... Avance del Plan Regional de Carreteras 1985-1994 58.700 M. pras. de 1985
(de ellos 44.000 propios)
Castilla-La Mancha ... En redaccion el Plan de Carreteras
Captlaaal . L0 P Plan de Carreteras de Catalunya 1984-2000 326.911 M. pras. de 1982
Extremadurad.. . Plan de Carreteras en redaccion
Galica .- 0 Plan de Carreteras de la C. A. de Galicia 1985-1992 67.575 M. pras. de 1984
Maded ..o Plan de Carreteras 1986-1993 69.633 M. ptas. de 1985
(mis 29.486 M. ptas.
del MOPU)
Murceal S e Plan Regional de Carreteras 1984-1994 22.000 M. pras.
NI Avance del Plan 1988-1997 55.100 M. pras. de 1986
Com. Valenciana .... Plan de Carreteras 1988-1995 50.800 M. ptas. de 1986
TR R R Realizado un primer documento.
Plan en redaccion
Pais MaScor ..o Avance del Plan General de Carreteras
del Pais Vasco. En redaccion 1987-1998 14.000 M. pras.de 1985

anuales

amarillo para los tres niveles de las redes auto-
nomicas (4).

Ademais de la coordinacién en cuanto a fun-
cionalidad y nomenclatura de las carreteras, cu-
yo cambio se hacia obligado tras la terminacion
del proceso de transferencias, se han creado
también grupos especificos de trabajo de con-
servacion y explotacién de carreceras, y de nor-
mativa bisica. Conviene recordar, en cuanto a

(4) La red naranja, cuya denominacion varia segan las
Comunidades Auténomas (bésica, principal, primaria, er-
cétera), es la de mayor importancia estructural y funcional
en la red de carrereras (ransfciidas a ias distinras Cornum—
dades. Esta red ha de tener una cierra continuidad, e
muchos casos a través de varias Comunidades, debicndo
procurarse por tanto una homogeneidad en las caracreris-
ticas de cada una de las carreteras que conforman dicha
red. Para su definicién e identificacion, existe un acuerdo
reciente adoprado en una de las reuniones de coordinacion
de los Directores Generales de Carrereras de rodas las Ad-
ministraciones, por el cual esta red naranja, ademais de su
idenrificacién funcional por el color, manrendri la nume-
racion que le corresponda a cada carretera sigutendo los
mismos crirerios que la red escaral, alrerando las letras que
preceden a los nimeros por una o dos iniciales idenrificari-
vas de la Comunidad Auténoma cotrespondiente.

este Glumo tema, que Unicamente Cataluiia y
el Pais Vasco tienen, por sus Estatutos de Auto-
nomfa, capacidad para establecer normativa
bésica, respetando siempre los convenios inter-
nacionales existentes.

Planes de carreteras de las Comunidades
Autonomas

A raiz de la publicacién del Plan General de
Carreteras (1984-91), y con anterioridad en el
caso de Catalufia, en las distintas Comunida-
des Auténomas se han realizado documentos
anilogos aunque con distinto nivel de analisis.
En casi todas las Comunidades se han plantea-
do unas propuestas de actuacién en un derer-
minado plazo, y se ha realizado una evaluacién
econdémica, habiéndose aprobado en los corres-
pondientes Parlamentos, en gran parte de los
casos, los documentos del Plan.

Un resumen de la planificacién realizada
hasta diciembre de 1986 se recoge en el cuadro
5. Se exponen muy brevemente los programas
de actuacion de los planes que han sido presen-




tados pablicamente en las diversas Comunida-
des Autdnomas.

Andalucia

Las inversiones y programacién de ac-
tuaciones se realizan sélo sobre la red principal
y se diferencian segin se realicen en la red bisi-
ca (1850 km.) o en la red intercomarcal (4.956
kilémetros).

El horizonte temporal es de 20 afios para po-
der alcanzar en toda la red principal las caracte-
risticas normalizadas. La inversidn necesaria es
de 266.775 millones de pesetas (de 1986), de
los cuales 116.226 millones de pesetas corres-
ponden a la red bisica y el resto a la interco-
marcal.

La programacion de actuaciones se limita a
los dos primeros cuatricnios (1987/90 vy
1991/94), con una hipétesis de inversiones
minima y maxima de 65.640 y 128.400 millo-
nes de pesetas en los 8 afios. Estas cantidades se
elevan respectivamente a 122.440 y 184.400
millones de pesetas si se considera, ademas de
inversiones en creacién de infraestructura, las
correspondientes a conservacion.

Las actuaciones se han agrupado en los cinco
tIpos siguientes:

—Desdoblamiento de calzada.
—Carreteras de nuevo trazado.
—Acondicionamientos:
Tipo I: con modificaciones de trazado en-
tre el 30 y el 70% de la longitud.
Tipo II: con modificaciones de trazado
entre el 10y el 30% de la longi-
tud.
—Mejora de la plataforma.

Aragon

Se plantean seis programas de actuacién.

—Acondicionamiento.
—Refuerzo del firme.
—Conservacion.

—Vanantes de niicleos urbanos.
—Nuevas infraestructuras.
—Seguridad vial.

Estos programas de actuacién no con-
templan un conjunto de obras en cada uno de
cllos, sino que se establecen para que posterior-
mente se vayan determinando los programas
de actuacién a corto plazo. El documento del
Plan es, por tanto, insuficiente en cuanto a es-
tablecer un marco claro de cuales son las obras
que se van a acometer y en qué plazos.

Asturias

El Plan Regional contempla los siguientes
programas:

Millones pras.

Constanics
Programa de actuaciones Kms. de 1986
Nuevas carreteras . . . 40,7 5.054
Acondicionamientos
seperales ... .. 228,8 10.541
Acondicionamientos
pareiales ooy 242 4 4.399
Mantenimiento y Re-
fuerzo del firme .. 1.160,0 13.360
Togal ... 1.671,9 33.354

El periodo considerado es de 1986 a 1991,
aunque en estos aflos se prevé dedicar a la eje-
cucién del Plan una cantidad de 27.600 millo-
nes de pesetas, cantidad que se completa con
partidas presupuestarias anteriores a este perio-
do, y con partidas de 1992 y 93 para terminar
obras que hayan sido comenzadas durante el
periodo de vigencia del Plan.

De los cuatro programas indicados, se consi-
deran prioritarios los de Acondicionamientos
parciales y de Mantenimiento y refuerzo de fir-
mes, dado el estado de deterioro que sufre la

red.

Cantabria

En el documento titulado Primera Etapa del
Plan de Carreteras, presentado en febrero de
1986 y en el que se hace una catalogacién, cla-
sificacién y diagnéstico de toda la red, se con-
templan Gnicamente una serie de actuaciones
urgentes, bien por ser problemas graves, de re-
solucién posible a corto plazo, o bien por ser
problemas evidentes de facil solucién.
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Se remite a futuros documentos del Plan, en
los que se dotard de contenido a los programas
de actuacion enunciados en este primer docu-
mento (3).

La valoracion total de las actuaciones es de
25.000 millones de pesetas de 1986, divididas
en dos fases, 1987/90 y 1991/96, con una in-
version de 10.900 y 14.100 millones de pese-
tas, respectivamente.

Castilla-Leon

Los programas que contempla el Avance del
Plan Regional con sus valoraciones son los si-
guientes:

Millones pras.

de 1985
I. Obras de vertebracion regio-
nal y accesibilidad comarcal
(incluye obra nueva, variantes
de poblacién, acondiciona-
mientos, obras de fibrica,
supresion de pasos a nivel,
con presupuestos diferen-
gladas) oL el 19.915
II. Obras de mejora y reposicién  19.655
III. Actuaciones en Medio Urba-
no (accesos y acondiciona-
mientos de travesias) .. ... .. 1.425
IV. Conservacidon y explotacion. 17.705
dgade e 58.700

Para el conjunto de los programas, las inver-
siones por erapas en millones de pesctas de
1985 son:

(5) Los programas son los siguientes:
1. Programa de Acondicionamientos.

1.1. Nuevas carreceras,

1.2. Acondicionamientos de Trazado.

1.3. Acondicionamienros de Plaraforma.

1.4. Acondicionamientos de Firmes.

1.9,

Estrucruras.

1.6. Supresion de Pasos a Nivel.
2. Programa de Acruaciones en Medio Urbano.
3. Programa de Conservacién y Exploracidn.

3.1. Conservacion y Reposicion.

3.2. Seiializacién y Balizamienro.

3.3. Seguridad Vial.

3.4. Conservacion v Exploracién por gestion direcra.
4. Programa de Medios, Normas y Métodos de Gestion.

Acondicionamientos de Obras de Fibrica y

Millones ptas.

1.* Ecapa (19857/1989) . ...... 27.815
2.* Etapa (1990/1994) ....... 30.885
T M A 58.700

Se contemplan actuaciones por valor de
18.000 millones mis, como programa reserva,
no incluidas en los programas por limitaciones
presupuestarias.

De los 58.700 millones presupuestados,
44.000 serian recursos propios de la Comuni-
dad, y el resto se prevé que sean de otras insti-
tuciones (Comunidad Econdmica Europea, et-
cérera).

Catalusna

Las inversiones estin detalladas por itinera-
rios, indicando en cada obra prevista a qué or-
ganismo corresponde la inversion.

La inversion total considerada se repartiria
por organismos de la siguiente manera:

Millones pras.

Administracién Central ... .. ... 91.881
Henellinge ... o 2 v 222.857
Pliptitdciones .. v mnis, 1.506

Corporacion Metropolitana de
Bteelng .o e e 10.667
Patale = 0 IS aRTas 326.911

Lo que arroja un total presupuestado en
1982, de 326.911 millones de pesetas, que su-
ponen una inversién anual de unos 20.000
millones de pesetas, ya que el horizonte del
Plan es el afio 2000.

Galicia

El Plan de Carreteras de la Comunidad
Auténoma de Galicia, realizado en 1984, actiia
en 4.500 km. de red en sus 8 afios de vigencia
(1985-1992), con una iaversion total de 65.000
millones de pesetas de 1984. Incluye los
programas siguientes:
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Millones pras.

B @ )1y | o R SN R0 33.611
REPICIIN - i cd a e 22.304
—Actuaciones en medio urbano . 5.203
—Conservacion ordinaria . . ... .. 3.591

Tatal o e e 64.709

que, junto con los capitulos de personal, estu-
dios, maquinaria e instalaciones, da un total de
67.575 millones de pesetas constantes (de
1984), como presupuesto total del Plan.

Madrid

Las inversiones a realizar en los ocho afios de
vigencia del Plan por parte de la Comunidad
de Madrid, ascienden a 69.633 millones de pe-
setas de 1985, divididas en los siguientes
programas:

Millones ptas.

1. Creacién de infraestructura:

Nuevascarreteras & ..o a0 7.719 .4
Desdoblamiento de calzada ..  3.050,2
Circunvalaciones y enlaces ... 5.491,1

2. Acondicionamientos ........ 37.176,1
3. Compttoacton - . -ox oo o 12.432.1
4. Programas complementarios .. 3.764,2
Tatal . o cbiciiasice: 69.633,1

De este presupuesto 10.059 millones estin
contemplados como inversién complementaria
a la incluida en los afios de vigencia del Plan.

Murcia

Los programas estan evaluados sin especificar
el afio a que sc refieren los presupuestos esti-
mados, aunque previsiblemente serd 1984, ya
que el Plan se plantea con un plazo de 10 afios,
con 1994 como horizonte. El Plan ha sido apro-
bado por el Consejo de Gobierno en mayo de
1986, y por la Asamblea Regional en no-
viembre del mismo afio, aprobando esta alti-
ma ocho resoluciones acerca del desarrollo, se-
guimiento y financiacion del Plan.

Millones pras.

1. Acondicionamiento, Mejora y

Creacion de Infraestructura .. 14.400

2. Actuacidon en Medio Urbano .. 1.800
3. Reposicion y Conservacion de

el s E s e 5.800

T R N R 22.000

Existe, ademis, un programa de seguridad
vial que no tiene valoraciéon pues las ac-
tuaciones del mismo se incluyen en los tres
programas anteriores, segin el tipo de obra a
que correspondan.

Navarra

El Avance del Plan de Navarra contempla
una inversion de 55.100 millones de pesetas, a
realizar durante el periodo 1988-97, en los si-
guientes programas:

Millones pras.

de 1986
Redes de gran capacidad ....... 7.400
Mejora y acondicionamiento .... 30.200
Reposicién y pavimentos ... . ... 8.000
Conservacién y explotacién . . ... 5.300
Actuaciones complementarias ... 4.200
Sl o e 55.100

Pais Vasco

Los programas considerados en el Avance
son los siguientes:

—Obra nueva.
—Acondicionamiento.
—Variantes.
—Conservacion.

La inversion total prevista es de 14.000
millones (1985) anuales, y la realizan las corres-
pondientes Diputaciones segin dispone la Ley
de Territorios Histéricos, aunque el Gobierno
Vasco realiza la planificacién para la red princi-
pal de carreteras del Pais Vasco con un importe
de 9.000 millones de pesetas anuales y el resto,
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hasta 14.000 millones de pesetas, es planifica-
do, ademis de invertido, por las Diputaciones.

Comunidad Valenciana

El Plan, concluido en diciembre de 1986, se
extiende a las carreteras de titularidad autoné-
mica (2.973 km.) y a las de titularidad de las
Diputaciones (3.725 km.), encontrindose a
principios de 1987 en trdmite de aprobacién.

La jerarquizacion establecida define una Red
Viaria Basica Comunitaria, que junto con la
Red Estatal constituye la malla viaria principal.
Dentro de esta Red Viaria Bisica Comuniraria
se distinguen una serie de ¢jes vertebradores
del territorio, en los cuales se plantean las gran-
des mejoras de trazado. En el testo de la red se
da prioridad a la reposicion y conservacién.

Las inversiones necesarias en el periodo de
vigencia del Plan (1988-1995), en la red de ti-
tularidad autonémica, se estiman en 50.800
millones de pesetas (1986) desagregados en los
Programas siguientes:

Millones pras.

1. Grandes ¢jes vertebradores ... 18.000
2. Mejora de accesibilidad de las

cornarcas del intertior . . ...... 5.300

3. Actuaciones en 4reas urbanas. 7.000
4. Modernizacion de itinerarios

ateny e 9.500

5. Mejora y conservacion de la red 7.000

6. Medios materiales - ... ... 4.000

Fotdl - L i 50.800

Nuevo marco legal
y administrativo

Los Reales Decretos de transferencias en ma-
teria de Carreteras a las Comunidades Auténo-

mas, como desarrollo de la Constitucién, hacen
que las normas a aplicar en determinados as-
pectos que afectan a la carretera puedan diferir
de unas Comunidades a otras.

Concretamente, por lo que se refiere a de-
fensa de la carretera que incluye las reservas y
limitaciones impuestas a las propiedades colin-
dantes, Galicia y Navarra han publicado leyes
de aplicacion en sus respectivas Comunidades.
Son la Ley de limitaciones a la propiedad en las
carreteras no estatales de Galicia, de 21 de ju-
nio de 1983, y la Ley Foral de defensa de las
carreteras de Navarra, de 10 de octubre dé¢
1986.

En Asturias, el Gobierno Regional ha remiti-
do a la Junta General del Principado el Proyec-
to de Ley de Ordenacién y Defensa de las carre-
teras, en noviembre de 1986, publicada en el
Boletin Oficial de fecha 13 de diciembre de
1986.

En cuanto a normativa bisica, ya se ha indi-
cado que tnicamente Cataluia y el Pais Vasco
tienen capacidad para realizar su propia nor-
mativa, aunque cumpliendo siempre las not-
mas técnicas que dicte el Estado, con caricter
general, en aplicacién de convenios o acuerdos
de caricter internacional. El resto de las Comu-
nidades, junto a la Administracién Central,
han creado una comision de coordinacion espe-
cifica para estos temas, entre los que en estos
momentos se estan tratando los referentes a se-
fializacion y secciones transversales de carrete-
ras, dentro de las modificaciones que se estin
planteando para actualizar la vigente Instruc-
c16n de Carreteras.

La Administracion Central estd elaborando
una Ley de Modificacién de la actual Ley de
Carreteras, para adaptarla a la situacion legal
actual, una vez concluido el proceso de transfe-
rencias en materia de carreteras.
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