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La participacién modal del fransporte por carretera en el trafico fotal interurbano de viajeros en los principales corredores de transporte oscila entre el

1. Introduccioén

L conocimiento

del uso de la red
viaria de un pais por parte
de los vehiculos automévi-
les y las previsiones de su
evolucién futura, en cada
itinerario y en conjunto, es
fundamental para la planifi-
cacién de nuevas infraes-
tructuras y para la conser-
vacién y explotacidn de las
existentes.

A partir de los afios se-
senta y con los conocimien-
tos adquiridos en EE.UU.
se empieza a publicar en
Espafia un Mapa de Trifico

- anual, elaborado a partir de
los datos’obtenidos en una
red de estaciones de aforo,
que recoge la Intensidad
Media Diaria (IMD) en ca-
da uno de los tramos en que
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se divide la red, distin-
guiendo ademds la compo-
sicion del mismo en vehi-
culos ligeros, pesados y
motos, asi como el nimero
de vehiculos extranjeros.
Ademds, cada diez afios
aproximadamente, se publi-
can los datos relativos a las
estaciones permanentes de
aforo en los que se recoge
la variacién horaria, sema-
nal y anual de la intensidad
de trifico respecto a la
IMD.

Con la nueva estructura
del Estado Espafiol, a partir
de 1984, existe una red es-
tatal de carreteras, formada
por unos 20 700 km, y unas
redes autonémicas, de las
Diputaciones Provinciales,
municipales, etc. A partir
de dicho momento el Mapa
de Trafico anual se refiere
exclusivamente a la red es-
tatal, excepto los afios mil-

tiplo de cinco que incluye,
ademds, informacién de las
principales carreteras auto-
ndémicas.

2. El trafico en las
distintas redes de ca-
rreteras y su medicion

La participacién modal
del transporte por carretera
en el trafico total interurba-

63 y el 99%.

no de viajeros en los princi-
pales corredores de trans-
porte (197 millones de via-
jeros/afio) oscila entre el 63
y el 99%, como puede ob-

‘servarse en la tabla 1, con

una media del 89%.

En mercancias, la parti-
cipacion media de la carre-
tera en el total nacional es
del 92%, excluyendo tréfi-
co maritimo y por tuberia,
variando entre un minimo

n mercancias la participacion

media de Ia carretera en el total nacional es del
92%, excluyendo trdfico maritimo y por tuberia,
variando entre un minimo del 56% en el corredor
Cantabrico y Subcantdbrico y un 96% en el
Levante-Andalucia por el interior. 99,



del 56% en el corredor
Cantébrico y Subcantébrico
y un 96% en el Levante-
Andalucia por el interior.

En cuanto a la participa-
cién de cada modo en fun-
cién de la distancia, puede
observarse que para distan-
cias inferiores a 200-300
km la participacién del
avién y el ferrocarril es ina-
preciable, y sélo a partir de
500 km comienza a ser ma-
yoritaria.

Para soportar dichos tra-
ficos, la red de carreteras
espaiiolas estd compuesta
por 20 700 km de red esta-
tal, 71 000 km de carreteras
autonémicas, 65 500 km de
vias provinciales depen-
dientes de las Diputacio-
nes, y 168 500 km de calles
y vias dependientes de los
municipios y otros organis-
mos.

A pesar de dicha distri-
bucién, donde la red estatal
s6lo significa el 6,4% del
total y el 22,5% de las re-
des estatal y auton6mica, el
trifico que la misma sopor-
ta es el 57% del total, lo
que pone de manifiesto el
papel fundamental de la
misma en la canalizacién
de los trificos de medio y
largo recorrido, y debido
también a que existe un
35% de vehiculos circulan-

La red de carreteras espafiolas
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estd compuesta por 20 700 km de red estatal, 71 000 km de carreteras

autonémicas, 65 500 km de vias principales y 168 500 km de calles y vias dependientes de los municipios y otros

do por la red estatal interur-
bana con recorridos de via-
jes inferiores a 75 km.
Para la determinacién de
las intensidades de trifico
que circulan por la red esta-
tal, se dispone de una red
de estaciones de aforo cla-
sificadas en permanentes,
primarias, secundarias y de
cobertura; y que consisten
en el caso de las tres prime-
ras en bucles magnéticos
enterrados bajo el pavimen-
to que detectan el paso de
los diferentes tipos de vehi-
culos, segiin su masa metd-

lica. Las estaciones de co-

bertura se aforan determi-
nados dias al afio con con-
tadores neumdticos de pre-
sién (gomas), segin un
Plan de Aforos que se ela-
bora anualmente.

El paso de dichas inten-
sidades a trdfico medido en
vehiculos-kilémetro, se ha-
ce asignando a cada sec-
cién un tramo de carretera,
en el que se supone que la
intensidad es homogénea, y
para determinar el trifico
en viajeros-kilémetro se
multiplica por una ocupa-
cién media nacional de 2,1
viajeros/vehiculo.

organismos.

Los problemas principa-
les, que se han presentado
en los dltimos afos con esta
metodologia, son debidos a
las fuertes variaciones es-
tructurales de la red, los
cambios del uso del auto-
mévil y la ampliacién de
los d4mbitos de influencia
de las grandes ciudades,
que modifican la definicién
de tramos urbanos e inte-
rurbanos de las carreteras y
hacen que las estaciones
permanentes establecidas,
sean insuficientes o estén
mal situadas.

Por todo ello, en estos

- VIAJERQOS o *MERCANCIAS - -- -
_ s =
 Millonés Viaj/afio Bepano modat ] .. Mifores tafio 7~iiepano Modal (%)
o - Carretera : AR L, T L o n PRl it Lo Seel . 5
22 Aut.  Bus  FFCC. Avibn " Carretera  FF.CC. Marit. -Tub. -
Madrid-Pais Vasco y Cantabria 6,2 61,1 11,6 18,6 8.7 6.6 75,3 24,7 - -
Madrid-Navarra, Aragén, Catalufia 21,5 757 4.3 10,4 9.6 11,2 83,3 12,8 = 3.7
Madrid-Levante 13,6 74,3 9,9 1,2 4.6 10,8 94,6 5.4 - -
Madrid-Andalucia Oriental 23,3 81,4 7,7 8.0 2,9 14,1 70,6 29.4 - -
Madrid-Andalucia Occidental 8,5 458 17,1 24.9 12,2 1,7 86,3 13.7 - -
Madrid-Extremadura 36 66,7 30,8 2.5 - 1,4 B4,1 15,9 - =
Madrid-Galicia y Asturias 89 69,4 8,6 14,5 7.4 6,7 74,2 25,8 = -
Cantabrico y Subcantabrico 88 72,2 17,5 9.6 0.7 17.9 55,8 15,4 211 7.7
Pais Vasco-Navarra, Aragén y Cataluia 42,2 86,0 10.4 3.2 0,4 28.4 81,1 18,9 - -
La Junguera-Murcia 36,9 86,0 10,1 3,0 0.7 25,7 71,3 9,0 197 -
Murcia-C4diz (por la costa) 6.4 96,0 22 17 - 8.2 451 34,4 204 -
Levante-Andalucia (por el interior) 34 77,0 15,0 3.0 5.0 6.9 95,7 4,3 = =
Ruta de la Plata 52 682 308 07 0.3 38 708 221 70 -
Irdn-Fuentes de Ofioro 4.9 84,8 4,7 10,5 - 6,9 76,3 23,7 - -
Ebro y Sub-Ebro 3,3 76,5 16,0 75 - 6,0 75,4 24,6 - -
NOTA: En la comparacién con los corredores establecidos en la Memoria Resumen del Plan General de Carreteras 1984/1391, hay que tener en cuenta
que, aunque haya corredores con la misma denominacién, su 4mbito geografico puede ser diferente y las relaciones consideradas distintas.
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momentos estd en marcha
un estudio para definir el
nimero y situacién de las
estaciones permanentes de
medicién de intensidades
de tréfico, que sean estadfs-
ticamente fiables, para ca-
racterizar los diferentes ti-
pos de trifico en los
itinerarios de la red estatal.
Para ello, se ha partido del
inventario de la red y su
tramificacién y se han cla-
sificado los tramos en urba-
nos, interurbanos y de in-
fluencia urbana, para
determinar, a partir de di-
cha clasificacién, el nime-
ro de estaciones necesarias
para conocer los trdficos
interurbanos y de influen-
cia urbana, que son los que
interesan desde el punto de
vista de l1a Direccion Gene-
ral de Carreteras; pues los
trdficos urbanos que afec-
tan a las calles y carreteras
de titularidad municipal y
autondémica, en el interior
de las vias de circunvala-
cién e interconexidn de la
red estatal, serdn objeto de
otro tipo de metodologia.

El tratamiento y presen-
tacién de los datos obteni-
dos, estd siendo digitaliza-
do en una base de datos
tratada por ordenador que,
mediante su equipo de re-
presentacién grifica, reali-
zard asimismo el mapa
anual de tréfico. :

En los afios miiltiplo de
cinco, se seguiri realizando
un mapa de trifico amplia-
do a la antigua red de 80
000 km, dependiente de la
Direcci6én General de Ca-
rreteras, y que ahora consti-
tuye la red estatal y la bési-
ca autonémica. Los datos
de las carreteras, depen-
dientes de las Comunidades
Auténomas, serdn aportados
por ellas, para lo que tienen
establecida una red de esta-
ciones de aforo, en parte
transferida por la Adminis-
tracién Central y en parte
de nueva implantacién.

El tratamiento informa-
tizado de la informacién de
las estaciones permanentes
permitird asimismo, elabo-
rar con una frecuencia ma-
yor, los coeficientes hora-

Tios, semanales y estacio-
- nales de los distintos itine-
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rarios y tramos, ¥ que son
cada vez mds necesarios, al
existir cada vez mayor dis-
persién, respecto al hipoté-
tico dia medio del que la
realidad estd cada vez mis
alejada. Asf, en los tramos
de influencia urbana, las
puntas horarias debidas a
los viajes recurrentes de
trabajo son cada vez mayo-
res, exigiendo un dimensio-
namiento de las carreteras
muy superior al que se deri-

va de su intensidad media

nocer las caracteristicas de
la movilidad interurbana
por carretera, obteniéndose
informacién sobre el tipo
de vehiculos, edad, kiléme-
tros totales recorridos, re-
corrido medio anual, com-
bustible utilizado, régimen
de tenencia, nimero de ve-
hiculos, nimero de vehicu-
los en el hogar, motivo y
longitud del viaje, y grado
de ocupacién del vehiculo.
Las principales conclusio-

nes obtenidas, segiin puede

3") El parque circulante en
dias festivos o periodos
vacacionales, tiene una
mayor antigiiedad, un
menor recorrido anual
y una mayor ocupa-
cién.

El parque circulante in-
terurbano de vehiculos
ligeros que utilizan ga-
séleo se ha incrementa-
do notablemente en los
ultimos afios, situdndo-
se en un 33% del total
en dias laborales y un

4%)

La ocupacidn media es de 1,78 viajeros/vehiculo en dias laborables ¥ 2,25 en dias festivos, lo que produce una
ocupacién media total de 2, 11 viajeros/vehiculo.

diaria; y en los tramos inte-
rurbanos las variaciones se-
manales debidas a fines de
semana, vacaciones, cele-
bracién de ferias y merca-
dos, etc. hacen que las va-
riaciones de unos dias o
meses a otros sean también
muy acusadas. ~

3. Encuestas de movi-
lidad y origen-destino

Con motivo de los estu-
dios preparatorios del Plan
de Carreteras 1984/91 y del
nuevo, en realizacién, en
estos momentos, se han
planteado campaiias de en-
cuestas de pantalla para ve-
hi- culos ligeros, ya que la
informacién de vehiculos
se extrae de la III Encuesta
de Mercancias que se ac-
tualiza anualmente, en las
que se han realizado nume-
rosas entrevistas (mds de
55 000 entrevistas en 55
pantallas, en 1989) para co-

apreciarse en la tabla 2, son
las siguientes:

I*) Existe una gran varia-
cién espacial y tempo-
ral en los valores de la
mayoria de las varia-
bles estudiadas y el
propio parque circulan-
te por carretera es muy
inferior al parque total.
Un 35% de los conduc-
tores en dia laborable
en zona interurbana po-
seen dos o més vehicu-
los en el hogar. Esto,
unido a los 2,01 permi-
sos para conducir que
posee de media cada
familia, produce una
elevada utilizacién del
parque y una especiali-
zacién del mismo, em-
pledndose los vehiculos
mayores y méds moder-
nos para los viajes inte-
rurbanos y los peque-
fios y antiguos para los
usos urbanos y periur-

2%)

banos.

21% en dias festivos.
Respecto al parque total
sélo representa el 11%.
Un 35% de todos los
viajes interurbanos en
la red estatal son de
4dmbito provincial, con
distancia de recorrido
inferior a 75 km.

La longitud media de
recorrido es de 211,8
km, representando los
viajes de longitud infe-
riora 250 km, el 71,5%
del total.

La ocupacién media es
de 1,78 viajeros/vehi-
culo en dias laborales y
2,25 en dias festivos, lo
que produce una ocupa-
cién media total de
2,11 viajeros/vehiculo.
La ocupacién media ha
ido decreciendo histéri-
camente, asi en 1960 en
dias laborables era de
2,36,en 1970de 2,22 y
en 1983 se situé en
2,05.

5%
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Tipo de
vehiculo

Motivo del
viaje

Nimero de
turismos
enel

hogar

Propiedad

Combustible

Ocupacién

Turismo
Turismo S.P.
Derivado
Furgoneta

Trabajo rec.
Trabajonor.
Transporte
Gestién part
Ocio
Sanitario
Compras
Resto

Media

Ninguno
Uno
Dos

> Dos

Propio 1
Propio 2
Empresa
Otros

Gasolina
Gasoil
Otros

Media
Uno

Dos
> Dos

Recorrido cuentakilémetros

Edad Media

Recorrido Anual Medio 1989

Longitud
viaje

Niimero de
cammets

Media

<75 km
>75 km

Media
Uno

Dos
>2

95,6% -
4,6% -
284% -
157% -

76,7% -
528% -
12,7% -
16,8% -
33,7% -
11,7% -
5,6% -

104% -
743% -
371.7% -

90,5% -
1% -
23,5% -
6% -

- 788% -
442% -

3.6% —
2,07

61,3% —

83000 -
7.1 -

40,163~

88.2%

237 -

75.7% -
41.9% -

62,9%

0,7%
0.4%

0.7%
0.6%
0%

1,6%
3,6%
0.8%
0,1%

47%
16,3%

67.6%
1.8%
5.0%
0.3%

55.8%

21L,1%
0,0%
1,61

37,7

61 000

33
18,283
72

1,1%

23,1%
20.3%

(14-04,
(11-03,
(06-04,
(10-08,

(5-02,
(1-04,
(6-04,
(14-01,
(3-04,
(6-02,
(12-03,

(6-03,
(5-04,
(02-01,

(15-04,
(9-05,
(06-03,
(6-03,
(10-09,
(6-03,
(10-11,
(3-04,

(8-01,

(2-01,
(13-05,
(9-02,
(9-03,

(13-05.

(2-01.

(8-05
(1301,

05-04)
05-01)
02-01)
13-03)

6-03)
14-04)
9-05)
9-01)

06-03)
10-09)
varios)

8-04)

3-04)

10-11)

9-02)
15-03)
13-05)

04-02)

8-05)

02-01)
8-05)
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8%) El 58,3% de los viajes
tienen por motivo el tra-
bajo, y dentro de €I, el
trabajo recurrente (ida y
vuelta en el dia) es el
predominante, repre-
sentando un 33,8% del
total, lo cual guarda es-
trecha relacién con el
importante nimero de
viajes con longitud in-
feriora 75 km, y ello a
pesar de que las panta-
llas se han situado en
secciones sin influencia
urbana apreciable. Los
otros dos motivos con
un’porcentaje significa-
tivo son el de gestiones
particulares (10,5%) y
ocio (19,6%). En dias
festivos el motivo prin-
cipal es el ocio con el

61% de los viajes,
mientras el trabajo se
reduce al 23%.

Las encuestas han per-
mitido obtener también otra
informacién importante:
los flujos interprovinciales
de transporte por carretera
en vehiculos ligeros y pesa-
dos. Las principales rela-
ciones, entre provincias no
colindantes, de vehiculos
ligeros son: (ver cuadro in-
ferior). .

En los gréficos 1 y 2 ad-
juntos se pueden observar
dichos flujos representados
y en el grifico 3 las relacio-
nes de Andalucia con el
resto de Comunidades Au-

":r’

“ar o,

£ ane
0 €

PRINCIPALES FLUJOS INTERPROVINCIALES®
' DE VEHICULOS LIGEROS

SUPERIORES A 150 VEMCULOS/OW EN EL DUA MEDK) LABORABLE DEL ARO 1989
. [ Prowncas ¥/on disancia enire capask 2150 k)

Gréfico 2

PRINCIPALES FLLWOS INTERPROVINCIALES®
DE VEHICULOS PESADOS

SUPERIORES A 75 VEHICULOS/TIA EN EL DIA MEDIO LABORABLE DEL ARD 1989
[ Prowincias n colndanies iy con destancia snine capetales supendr & 150 me)

Madrid-Valencia ...................
Madrid-Valladolid.................
Madrid-Ciudad Real..............
Valencia-Barcelona...............
Zaragoza-Barcelona..............
Madrid-Céceres .......ccouuue......

Madrid-Zaragoza ..................
Corufia-Orense....eeeeevevennnnns

Madrid-Ciudad Real .............
Valencia-Barcelona...............
Murcia-Valencia ...................
Madrid-Valencia....................
Zaragoza-Barcelona..............
Madrid-Barcelona.................

2 568 vehiculos/dia
2282 "

y en vehiculos pesados las principales relacio::es son:

1 136 vehiculos/dia

1026 =
950 "
685 "
480 i
411 "
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ténomas, existiendo dichos
esquemas para todas ellas.

El problema en el futuro
estd en las dificultades para
obtener la necesaria cola-
boracién de la Agrupacién
de Trifico de la Guardia
Civil en la realizacién de
las encuestas, ya que exis-
ten problemas graves de se-

guridad con los elevados
trificos existentes. Por ello,
se estdn estudiando nuevas
metodologias para obtener
los datos sin tener que pa-
rar los vehiculos, en las que
las técnicas de cdmaras de
video y encuestas teleféni-
cas parecen ser la solucién
futura.

- 4 os resultados de la prevision
sobre la evolucion del trdfico total establecen
para el periodo 1988-2000 un crecimiento
anual acumulativo entre el 3,64% y el 1,93%,

segiin se trate de la hipdtesis alta o baja. g
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4. Evolucion y prog-
nosis del trafico en
Espana

El crecimiento del tréfi-
co total en Espaiia fue muy
elevado, superior al 10%
arual, en la década de los
a7i0s 60. A partir de las cri-
s1s del petr6leo que se deja
sentir tardiamente en nues-
tro pafs, los crecimientos se
ralentizan, 3,3% al 6,7%
entre 1974 y 1980, y cuan-

0 se redacté el vigente
Plan General de Carreteras
1984/1991 el trifico estaba

pricticamente estabilizado,
las matriculaciones eran
muy bajas, el precio de los
carburantes era muy elevado
y el Programa Econémico a
medio plazo, elaborado por
la Administracién, preveia
crecimientos muy modera-
dos del Producto Interior
Bruto (P.I.B.). Por ello, las
previsiones de crecimiento
realizadas: 2,2% anual acu-
mulativo para el trifico de
vehiculos ligeros y 1,5% pa-
ra el de pesados, respondian
a dicha situacién.

La realidad cambi6 pron-
to estos supuestos y las esti-

maciones se vieron a corto
plazo desbordadas confir-
mandose, que toda prognosis
se ve siempre muy influida
por la situacién existente en
el momento de su realizacidon
(gréfico 4) (ver pdg. siguiente).

Para intentar paliar di-
chos problemas en los estu-
dios técnicos preparatorios
del nuevo Plan Sectorial de
Carreteras, incluido en un
Plan de Infraestructuras del
Transporte, se han realiza-
do tres previsiones de trifi-
co diferentes, partiendo de
enfoques metodolégicos

distintos.

La primera previsi6n se
ha efectuado para el tréfico
total en la red global de ca-
rreteras, incluyendo zonas
urbanas. Las variables bési-
cas utilizadas han sido el
parque y el recorrido medio
anual, utilizando los consu-
mos para verificar el mode-
lo establecido.

La segunda previsién se
refiere exclusivamente al
trifico interurbano, y se ha
utilizado su conocida y fia-
ble correlacion con el Pro-
ducto Interior Bruto para
efectuarla.

Finalmente, y para tener
en cuenta la distinta dina-
mica de cada uno de los co-
rredores de transporte estu-
diados, se han efectuado
previsiones en cada uno de
ellos, con unos modelos de
gravedad basados en la po-
blacién, la renta y el coste
generalizado del transporte.

En todos los casos se
han establecido hipétesis
minimas y mdximas de cre-
cimiento, y la convergencia
de las tres metodologias
permite una razonable es-
peranza de acierto, que se
ha visto confirmada por la
realidad en los tres afios
transcurridos desde su rea-
lizacién. Asi, el crecimien-
to real en el periodo 1988-
1991 ha sido del 4,4% para
el trifico total y el previsto
era entre el 4,6% y el 5,9%;
mientfas el interurbano es-
tatal ha crecido el 5,6% y
las previsiones eran del
4,6% al 8,1%.

Los resultados de la pre-
visién sobre la evolucién
del tréfico total establecen
para el periodo 1988-2000
un crecimiento anual acu-
mulativo entre el 3,64% y
el 1,93%, segiin se trate de
la hipétesis alta o baja. Para
el trifico de vehiculos lige-
ros, el abanico estd com-
prendido entre el 3,86% y
el 2,05%, mientras que para
pesados la horquilla estd
entre el 2,78% y el 1,48%
anual acumulativo. Los ri-
mos de crecimiento son
mds acusados en los prime-
ros anos: 5,88% para el pe-
riodo 1988-1991, 3,48%
parael 1991-1995y 2,45%
para el 1995-2000.
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Para 1a previsién de cre-
cimiento del trifico interur-
bano en la red estatal, se es-
tableci6 una correlacién
con el P.I.B. en el periodo
1976-1988, que era de
2,08. Esta hipétesis est4 del
lado de la seguriiad pues la
elasticidad actual es 1,25.
Los resultados obtenidos
son: (ver cuadro inferior)
hastante préximos a los an-
teriores aunque ligeramente
superiores.

Por dltimo, los valores
obtenidos en los distintos
corredores de transporte in-
dican que Madrid-Andalu-
cia, Madrid-Levante, el Me-
diterrineo y el Cantédbrico
son més dindmicos que la
media; mientras el Madrid-
Pais Vasco y Cantabria y el
Madrid-Cataluiia estdn por
debajo de dicha media.

Ademds, la previsién rea-
lizada con el modelo par-
que-recorrido-consumo se
actualiza periédicamente, y
siempre que las variables
bésicas utilizadas en la mis-
ma sufran variaciones signi-
ficativas. Para ello, se reali-
za por el Servicio de Pla-
nificacién un informe men-
sual sobre matriculaciones,
trafico y consumo de carbu-
rantes que incluye ademds
informaci6n histérica, y que
sirve para detectar variacio-
nes significativas respecto a
las previsiones realizadas.
En la tabla 3 (ver pégina si-
guiente)se recoge el resu-
men de la nota correspon-
diente al mes de febrero de
1992, en la que puede ob-
servarse que durante 1991
se ha registrado en Espaiia
un comportamiento del tré-
fico similar al del resto de
variables indicadores de la
actividad econémica, es de-
cir, un estancamiento en el
primer semestre y un incre-
mento de la actividad en el
semestre posterior.

El crecimiento del tréfi-
co total estd entre el 2% y
el 3‘_%, pero el de largo re-
corrido sigue concentr4n-

1988-1995
1996-2000 .

6,60 49 3,40
322. 49 3,04
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Gréfico 4

dose en las vias de gran ca-
pacidad, por lo que en las
autopistas de peaje, el cre-
cimiento es del 5,5%, supe-
rior al 5,1% del afio ante-
rior; y en la zona rural o
interurbana, también es su-
perior 2,5 al 3,5%.

Las matriculaciones han
presentado, por segundo
afio consecutivo, una fuerte
caida (-8,3%), aunque los
valores del segundo semes-
tre y la tendencia para 1992
parece apuntar a un relan-
zamiento. Sin embargo, el
parque sigue creciendo uni-
formemente (5 al 7%) en
los iiltimos afios, con un
crecimiento estimado en
1991 del 4,9%.

Finalmente, el consumo
de carburantes ha sido en
1991 notablemente inferior
al de 1990, lo que confirma
la tendencia del trafico. Las
cifras finales de crecimien-
to han sido del 1,2% en ga-
solinas y un 0,1% en gas6-
leo, aunque hay que ma-
tizar que dichos datos son
de CAMPSA y no recogen
actualmente todo el merca-
do espafiol, aunque sf sir-
ven para constatar las ten-
dencias apuntadas.

60 465 293
30 -30.210

192.1,8 1,68

5. Conclusiones
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1*) La red de.estaciones

permanentes de aforo |

de la red estatal necesi-
ta una modificacién,
tanto en nimero como
en situacién, para po-
der conocer con mayor
precisién el tréfico in-
terurbano y de influen-

cia urbana; debido alos |

profundos cambios de
estructura y uso que ha
sufrido la red en los 1l-
timos afios.

La realizacién de en-
cuestas sigue siendo
imprescindible para co-
nocer la estructura del
tréfico y sus principa-
les origenes-destinos,
pero las tradicionales
encuestas de pantalla
con parada de una
muestra representativa
del tréfico, serdn cada
vez més dificiles de
realizar. Por ello, es ne-
cesario poner a punto
una nueva metodologia
de encuestas que incor-
pore las nuevas tecno-
logias, principalmente
la filmacién en video y
el teléfono. Este siste-
ma se aplica ya a mer-
cancias.

La utilizacién del par-
que y de la red se reali-
za cada vez de una for-
ma més especializada,
dependiendo todas las

24

3%

variables medidas del
tramo de red que se
considere y del mo-
mento que se elija. Por
ello, la intensidad me-
dia diaria como varia-
ble que mide la deman-
da de una carretera es
cada vez menos repre-
sentativa, y es necesa-
rio establecer la clasifi-
cacién del tramo como
urbano, interurbano o
de influencia urbana,
junto con los coeficien-
tes horarios, semanales
y mensuales de utiliza-
cién.

4% Por los tramos interur-
banos de la red estatal
circula la fraccién més
potente y joven del par-
que (4,84 afios de anti-
giiedad media), con
unos recorridos medios
de 212 km y una ocupa-
cién media de 1,78 via-
jeros/vehiculos en dias
laborables y 2,25 en di-
as festivos. No obstan-
te, existe una fraccién
importante (35%) de
viajes de corto recorri-
do (<75 km) que hay
que considerar a la hora
de planificar nuevas in-
fraestructuras.

5% Las diferentes previsio-
nes de trifico realizadas
tanto para el trifico to-
tal en todas las redes,
como para el interurba-
no en la red estatal, dan




VALOR 1991 (1)

RED ESTATAL
- TOTAL

- Autopista de peaje
- TOTAL sin autopistas de peaje
- Interurbana (excluye accesos)

RED ESTATAL Y AUTONOMICA

Estaciones Permanentes
- DATO REAL
- DATO PROVISIONAL

14 025 917

TURISMOS
CAMIONES
TRACTORES
MOTOCICLETAS
AUTOBUSES

913809 (v)

232 604 ()
7095(+) L

1M18735(+) B
2838 () -

TOTAL DE MATRICULACIONES

1275570 (+)

Oficial de la D.G. de Trafico

16 462 309 (E)

7785929
066 755

MENSUAL

ANUAL ACUMULADA

INTERANUAL

6.25 (5.15)
3,69 (0,08)

546 (5.10)
1,9 (3,86)

5.46 (5,10)
1,96 (3,86)

9,04 (-29,11)
1732 (-16.52)
-891 (4.38)
6,90 (-543)
-10,62 (-22,02)

-9.25 (-12,39)
5,10 (-3.719)
(10,04)
(-14,46)
(-16.37)

-9.25 (-12,39)
9,10 (-3.79
0.21 (10,04)
035 (-14,46)
-2021 (-16.37)

948 (-25.87)

(-9.36)

-8,46 (-9.36)

< Altopistas o

valores bastante aproxi-
mados, lo que unido a
las distintas hipétesis
méximas y minimas es-
tablecidas y al segui-
miento y actualizacién
de las prognosis, permi-
ten una razonable certi-
dumbre de las mismas.

En el periodo 1988-1991

los valores reales (4,4%
de crecimiento para el
tréfico total y 5,6% para
el interurbano estatal)
estdn dentro y préximos
a la media de la horqui-
11a establecida.

6*) La elasticidad en la co-

rrelacién Triafico-Pro-
ducto Interior Bruto se

ha acercado en los dlti-
mos afnos a los valores
europeos. Asi, en el pe-
riodo 1975-1988 fue de
1,67, mientras entre
1988-1991 bajo a 1,26,
lo que significa que por
cada punto que crece el
P.LB. el tréfico se incre-
menta en 1,2 puntos. Si

1,19 (3,55)
-0,08

se cumplen las previsio-
nes macroecondémicas
del Ministerio de Eco-
nomia, que establecen
un crecimiento del
P.LB. del 3,5% para los
préximos afios, el trafi-
co interurbano no crece-
4 por encima del 4,2%
anual acumulativo.
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