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Se dedica este cuadero de Divulgacion al Avance del Plan
General de Carreteras, de acuerdo con el compromiso
ptiblico del Ministro de Obras Publicas y Urbanismo, Julian
Campo de ofrecer la maxima transparencia informativa, y
de facilitar la participacion ciudadana en el estudio y la dis-
cusion de las actuaciones del MOPU.

Este folleto forma parte de un mas amplio programa de
informacion y participacion publica, mediante el que se
intenta recoger las opiniones de los sectores interesados, al
objeto de reunir cuantos puntos de vista sean posibles a la
hora de definir un programa de actuaciones que dé solucion
a los problemas existentes.

El Avance del Plan de Carreteras es fruto de aportaciones
varias. Primero se ha tenido en cuenta la demanda social,
las peticiones formuladas desde entidades y grupos de
representacion de los ciudadanos. En segundo lugar,
numerosos organismos publicos, consultados por la Direc-
cion General de Carreteras a través de la Oficina del Plan,
han prestado su colaboracion; de tal modo que la existencia
de estas colaboraciones constituye ya un gérmen para la
necesaria coordinacion con los planes de transporte y con
la més amplia planificacion territorial y economica.

Queda ahora contrastar estas propuestas y recoger opinio-
nes para hacer mejor este Avance del Plan. A tal efecto, se
acompafia una hoja en la que puede exponerse la opinion
acerca del Avance, y que sera detenidamente examinada y
analizada por a Direccion General de Carreteras, con vistas
a la elaboracion definitiva del Plan.



El contenido de este Cuaderno se estructura en los siguien-
tes apartados:

—La Red de Carreteras de Interés General del Estado.

—El parque de vehiculos, el trafico y el consumo de deri-
vados del petroleo, situacion actual Y previsiones para los
préximos afios.

—Los principales problemas de la red de carreteras.
—El Plan de Carreteras: Caracteristicas y Objetivos.
—Los programas de actuacion para los proximos afios.

—La inversion en carreteras durante el periodo del Plan
General.

Este cuaderno tiene un carécter divulgativo, y no constituye
un documento oficial de sintesis del Avance del Plan Gene-
ral de Carreteras.

LA RED DE CARRETERAS DE INTERES
GENERAL DEL ESTADO

La red espafiola de vias publicas tiene unos 317.000 kilome-
tros. Los kildmetros a cargo del Ministerio de Obras Publi-
cas y Urbanismo, y en concreto de la Direccion Genefal de
Carreteras, antes de iniciarse el proceso autonémico eran
81.171; del resto eran titulares otros Organismos de a
Administracion Central (IRYDA, ICONA y otros) y de la
Administracion Local (Diputaciones o Cabildos Insulares y
Ayuntamientos).

Cuando se ultime el proceso de transferencias a las Comu-
nidades Autonomas, la Red de Interés General del Estado
habra pasado de 81.171 a unos-19.973 kilometros.

La longitud de la Red'de Interés General seré, por tanto, el
25 por 100 de la antigua red estatal de carreteras; no obs-
tante por ella circulara el 60 por 100 del trafico que circulaba
por la antigua. red estatal.

Los criterios para definir la red que continda siendo de
responsabilidad del Estado, han sido determinados en
sesiones bilaterales con los representantes de las Comuni-
dades Auténomas, y entre ambas Administraciones, la Cen-
tral y las Autonémicas, existe acuerdo al respecto.

Los criterios para definir las carreteras de titularidad estatal
han sido los siguientes:

—Que incluya los itinerarios de trafico internacioqai, gsi
como los accesos a puertos y aeropuertos-de<interés
general.

—Que comunique a las poblaciones y centros de actividad
econdmica més importante.

—Que forme una trama homogénea sobre todo el territorio
espafiol, distribuyéndose equilibradamente entre todas
las Comunidades Autonomas.

—Que establezca unos ejes que conecten el Norte con el
Sur, y Este conel‘Oeste, que puedan ser, al menos en
parte, alternativos a los ejes que en la actualidad presen-
tan la mayor intensidad de tréfico.

La aplicacion de estos criterios ha dado como resultado Ia
Red de Interés General que se reproduce en el plano pri-
mero de los cuatro que figuran al final del Cuaderno.

Km. Autopista
A B de Peaje de la
idad Red Estatal |Red de Interés Red de Interés
i%mn?a 1980 (Km.) General () B/A General (1983)
Andalucia 120944 25400 021 934
Aragon 72344 1.892,8 026 1626
Asturias 26291 6045 023 188
Baleares 1.341,6 = e T
Canarias 17182 = = =
Cantabria 15112 3874 026 -
Castilla-Leon 15.288,0 38688 025 1998
Castilla-LaMancha | 11.186,7 29103 0,26 -
Extremadura 44047 11998 027 =
Madrid 1.863,9 4395 024 13-
Murcia 1.691,3 355,7 021 =
Rioja 1.028,9 2764 027 1185
Com. Valenciana 41397 11277 027 2843
Catalufia 59538 11835 020 480~
Galicia 64629 15189 024 8,1
Navarra (*) - - - -
Pais Vasco 11269 () = = 174,
TOTAL ESPANA | 796317 18.3147 023 16590
TOTAL ESPANA
CON AUTOPISTA 199737
DE PEAJE
() Sin Autopistas de peaje.

(**) Todas las carreteras eran forales excepto tramo correspondiente A-68.
(***) Sin carreteras forales.




EL PARQUE DE VEHICULOS, EL TRAFICO
Y EL CONSUMO DE DERIVADOS DEL
PETROLEO, SITUACION ACTUAL Y PRE-
VISIONES PARA LOS PROXIMOS ANOS.

Cualquier prevision sobre lo que deban ser las carreteras del
futuro debe hacerse teniendo en cuenta una serie de datos
que son determinantes a la hora de la planificacion.

Se han seleccionado los referidos a tres materias, de indu-
dable importancia: la evolucion del parque de vehiculos y
su previsible crecimiento, la situacion del tréfico y su evo-
Jucion, y el consumo de gasolina y otros derivados del
petroleo y las previsiones de futuro.

No son éstos los Gnicos datos que hay que tener en cuenta;
otros, como la movilidad de la poblacion, los distintos
medios de transporte que utiliza para sus desplazamientos,
los cambios mas o menos previstos que afecten a la pobla-
ciony al territorio, son muy diversos en unas u otras zonas
del pais, y no pueden incluirse en un folleto de este tipo de
carcter inevitablemente general, lo cual no quiere decir
que no se hayan tenido presentes.

El parque de vehiculos

El nimero de vehiculos (turismos, autobuses, camiones,
motos y tractores industriales) ha crecido fuertemente en
los Ultimos afios.

Se ha pasado del millon de vehiculos en 1960 a los casi
doce millones en 1982. Si en 1960 habia 32 vehiculos por
cada 1.000 habitantes, en 1982 hay 246 por cada 1.000.

Los més son turismos. Tres de cada cuatro vehiculos, en
1982, eran turismos. La posesion de turismos ha aumen-
tado enormemente desde 1960 hasta 1982.°Si en 1960
habia 9,6 turismos por cada 1.000 habitantes, en 1982
habia 221 turismos por cada 1.000;

Si se compara la situacion de motorizacion en Espafia con
la que existe en otros’paises europeos, sucede que en
otros paises de nuestra drea, el nivel de motorizacion es
bastante més elevado que el nuestro. Con datos en todos
los casos, de 1980, mientras en Espafia habia 202 turismos
por cada 1.000-habitantes, en talia habia 310, en Francia
343 y en‘Alemania Occidental 377.

Paraelfuturo, lo que se prevee es que el nimero de vehicu-
[0s'siga aumentando, aunque no al ritmo tan fuerte de los
(iitimos afios.

Desciende el nimero de matriculaciones (en 1982 hubo un
15 por 100 de matriculaciones menos que en 1977) y tiene
cada afio mas importancia el mercado de segunda mano 0
de ocasion por efecto de la crisis economica; hoy se saca
al automévil mas jugo que hace unos afos. Por gjemplo, si
en 1968 el nimero de turismos con més de diez afios era
del 10 por 100 del total, en 1982, los turismos con més de
diez afios representan el 30 por 100 del total de turismos
que circula por nuestras carreteras.

Por ello en los dltimos afios, la produccion de turismos
esta descendiendo: en 1982 se produjeron un 10 por 100
menos que en 1980 y més de la mitad se dedicaron a la
exportacion.

A partir de estos datos y de la evolucion experimentada en
otros paises, puede decirse, que en nuestro pais, el parque
de vehiculos seguira creciendo, si bien & un ritmo menor
que en afios anteriores.

El tréfico

Desde los afios sesenta el crecimiento del trafico ha solido
ir por detras del correspondiente al parque de vehiculos.




Desde 1960 hasta 1973, el trafico fue creciendo, por lo
menos, un 10 por 100 mas cada afio respecto al afio ante-
rior. En los afios siguientes, el crecimiento del trafico ha
sido cada vez menor, de modo que la media de crecimiento
anual de los Ultimos tres afios se sitlia en torno al 2 por 100,
en consonancia con la evolucion econémica del pais.

Claro que depende de los itinerarios. En algunos itinera-
rios, y en los Ultimos afios, el trafico ha aumentado, por
ejemplo en los recorridos Mélaga-Cédiz, Madrid-Barcelona
0 Madrid-Badajoz. En otros, el tréfico se ha estabilizado o
reducido, como en los itinerarios Madrid-Irin, Madrid-
Alicante, Madrid-Valencia y Madrid-Cédiz.

Para 1984, todos los datos apuntan a una cierta estabiliza-
cion del tréfico, de lo cual pueden extraerse dos conclu-
siones: la primera que, por razones de tréfico, en general,
€8 menos preciso construir muchas més carreteras y es
més necesario que las carreteras sean mejores; se trata,
por tanto, principalmente de un problema de calidad. La
segunda conclusion es que esta relativa estabilizacion del
tréfico ofrece una ocasion historica para adecuar las carre-
teras al tréfico y al territorio atravesado por ellas.

Pero existe un problema al que el Plan debe dar respuesta,
y es el de la concentracion del trafico. De la misma mangra
que la poblacion espafiola se ha concentrado en-tnas
pocas zonas del pais, ! trafico se ha concentrado@n unos
pocos kilémetros de carreteras.

La red de carreteras, hasta ahora estatal y dependiendo del
Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo, antes del pro-
ceso de transferencias a las Comunidades Autonomas, era
de 81.171 kilometros. Pues bien, por poco més de 9.000
kilometros, circula el 58 por 100 del tréfico, mientras en los
mas de 72.000 kilometros restantes sélo circula el 42 por
100.

Aunque el trafico por carretera crezea poco o tienda a
estabilizarse, es y seguira siendo-muy importante dentro
del conjunto del sector del transporte.

El transporte interior terrestre de viajeros (excluido, por
tanto el transporte.interior, aéreo y maritimo) se realiza en
un 91,3 por 100.por-carretera y el transporte de mercan-
cias se efectlia, por carretera, en un 86,7 por 100.

En el caso detransporte de viajeros sucede en Espafia, con
ligeras diferencias, lo que sucede en otros paises euro-
peos, pero no asi en el de transporte de mercancias, que,
en esos mismos paises, se realiza en proporciones méas
elevadas, ferrocarril.

El consumo de gasolina y derivados del
petroleo

El petréleo constituye en Espafia la principal fuente de
energia; el transporte por su parte, es el sector que porcen-
tualmente consume mas petréleo, incluso més que el sec-
tor industrial; y dentro del transporte, el que se realiza por
carretera, consume casi el 80 por 100 del total.

El consumo total de gasolina-auto ha crecido mucho
desde 1960 hasta hoy, en que se encuentra relativamente
estabilizado; se ha pasado desde 0,7 millones de toneladas
en 1960 a las 5,5 en 1981. El que ha crecido algo més ha
sido el consumo de gaséleo, debido seguramente al
aumento de vehiculos que lo utilizan actualmente, en com-
paracion con los que lo utilizaban hace afios.

No obstante ha disminuido en los Gltimos afios el consumo
medioanual de los vehiculos que emplean motores de
gasolina; se ha pasado desde 1466 litros anuales, por vehi-
culo en 1967, a 869 en 1982.

La principal causa que explica la disminucion del consumo
es la reduccion del kilometraje recorrido por los vehiculos.




a ella se unen otras razones: la subida del precio de los
combustibles y la aparicion en el mercado de vehiculos
que consumen menos gasolina.

Este fendmeno se ha producido de la misma manera en
otros paises europeos. Todos los datos indican que, en
estos momentos, nos encontramos en una situacion de
relativa estabilizacion de consumo de derivados del petro-
leo. Dependera de la situacion economica general y de los
precios del petroleo en el futuro y adn de otras situaciones
a nivel internacional, como crisis bélicas, el grado de'con-
sumo de los derivados del petréleo.

LOS PRINCIPALES PROBLEMAS DE LA
RED DE CARRETERAS
Se ha comenzado, a la hora de elaborar el Plan de Carrete-

ras, por el estudio de los problemas y necesidades existen-
tes en la red de carreteras.

Los principales problemas y necesidades detectados han
sido los siguientes:

Problema de congestion viaria

Por_numerosos tramos de la red de carreteras circulan
vehiculos en niimero superior a 10.000 diarios, de tal modo
que el grado de fluidez de la circulacion es muy reducido,

credndose problemas de congestion. En la actualidad exis-
ten unos 1.500 kilometros de carretera de dos carriles,
especialmente congestionados.

Para solucionar esta situacion se ha elaborado ‘€l Pro-
grama de Autovias.

Problemas de firmes, trazado, anchura, etc.

Aproximadamente un 60 por 100-de fos kilometros dela
Red de Interés General del Estado presentan problemas
que no provienen tanto de.una congestion debida al tra-
fico, sino de las caracteristicas de la red.

Se trata de necesidades y problemas sobre el estado de los
firmes, la anchura de la calzada y de la plataforma, las
rampas y ‘pendientes, el radio de las curvas, la falta de
asfaltoen los margenes, la existencia de puentes estrechos
0 con limitaciones de carga o de altura y otros.

De hecho, casi todas las carreteras de la Red de Interés

»General del Estado, precisaran un refuerzo de sus firmes a

o largo de los ocho primeros afios.

Se han registrado, por otro lado, insuficiencias graves en la
pavimentacion de algo més de 7.000 kilometros.

Para solucionar esta situacion se han elaborado los Pro-
gramas de Acondicionamiento y de Reposicion y -
Conservacion.

Problemas de travesias de poblaciones

Los vehiculos que realizan recorridos interurbanos siguen
atravesando gran nimero de nuestras poblaciones, por
calles y vias claramente inadecuadas para este tipo de
trafico.

Esto produce problemas tanto para los automovilistas, que
han de reducir la velocidad y perder tiempo, como para los
vecinos de estas poblaciones que sufren la intrusion de un
trafico que crea barreras entre las distintas zonas de la
localidad y aumenta las posibilidades de accidentes.

Los problemas que crean las travesias no son solamente
los derivados del trafico, sino del impacto ambiental nega-




tivo que producen: contaminacion, ruido, deterioro de las
calles y vias atravesadas y en algunos casos, incluso del
Patrimonio Historico-Artistico existente.

£l estudio realizado muestra que existen mas de 300 trave-
stas de conjuntos urbanos de la Red de Interés General
que resultan conflictivas y @ las que se va a dar solucion
bien mediante la construccion de una variante (en unos
200 casos), bien mediante el acondicionamiento y mejora
de la travesia.

Problemas de sequridad vial

Pero el riesgo de accidentes no solamente existe en las
travesias de poblaciones.

Es cierto que el numero de muertos y heridos en acciden-
tes de circulacion ha disminuido desde 1978 y 1979. Pero
contina siendo muy preocupante ¢l que todavia se pro-
duce; en 1982, el nimero total de muertos en las carreteras
ascendio a 3.717 y el de heridos a 56.972.

Los estudios llevados a cabo ponen de manifiesto laimpor-

tancia que en los accidentes tiene ¢l factor humano y adin
ol estado del vehiculo que se utiliza.

No obstante, en el 28 por 100 de los accidentes con victi<
mas ha tenido alguna influencia la carretera, como 10
muestra el hecho de que casi 8.000 de los més de 35.000
accidentes con victimas ocurridas en la carretera durante
1980, se han producido en intersecciones.

Un problema especifico relacionado con la seguridad vial
es el del transporte de mercancias peligrosas.

Aproximadamente unos 8 millones de toneladas de mer-
cancias peligrosas se transportan al afio por carretera,
siendo obligado su transporte por autopista cuando existe
esa posibilidad.

Los més afectados por el transporte de mercancias peligro-
sas son los accesos a las grandes areas urbanas asi como
determinados tramos de los principales-itinerarios, situa-
dos en las proximidades de los grandes centros de pro-
duccion (refinerias y complejos petroquimicos) y de
€onsumo.

Problemas de:la estructura de la red de
carreteras

Si s¢'contempla un plano de la Red de Carreteras de Inte-
rés General del Estado, se aprecia de inmediato el desequi-
librio existente.

En primer lugar, las autopistas se concentran en el Nortey
en el Nordeste de la Peninsula. En segundo lugar, no exis-
ten ejes en condiciones adecuadas que enlacen unas
sonas con ofras, sin el paso obligado por Madrid; buena
parte de los itinerarios que comienzan en el Noroeste, el
Este y el Sur pasan obligadamente por la capital de
Espafia, a lo que se une el hecho de que la mayoria de las
carreteras que se han acondicionado son las que se nacen
0 llegan a Madrid.




Junto a estos datos, estan los de accesibilidad o posibili-
dad de acceso a las distintas zonas del territorio, en base a
las actividades que en ellas se realicen.

Problemas en las inmediaciones de las
zonas urbanas y en los accesos a puertos y
aeropuertos

En el conjunto del territorio espafiol existen 108 municipios
con més de 50.000 habitantes, de los que 84 son atravesa-
dos por la Red de Interés General del Estado.

Si bien no es posible ofrecer una relacion de problemas
comunes, pues cada poblacion presenta sus peculiarida-
des, caracteristica casi general es que en las travesias de
as ciudades hay un trafico de transito muy fuerte (a veces
hasta el 50 por 100), éstas se convierten en puntos de
estrangulamiento, y se impone, por tanto, la necesidad de
alejar este tipo de tréfico de tales zonas.

Respecto a los puertos y aeropuertos, en algunos casos
existen problemas de acceso, a los que el Plan ha de dar
solucion.

LAS AUTOPISTAS

En su intervencion ante la Comision del Congreso, del 24
de febrero de 1983 sobre la Politica General del Departa-
mento, el Ministro de Obras Publicas y Urbanismo afirmé:

“Las lineas maestras de la politica de autopistas ya estan
trazadas y no sera necesario esperar a disponer delPlan
General de Carreteras para adoptar decisiones a este res-
pecto. La reducida rentabilidad economica y social-de las
autopistas, marcada por sus impactos en el medio rural y
urbano, y por su escaso trafico (intensidad media de trafico
global en torno a los 8.500 vehiculos diarios, estabilizada
os Gltimos afios y con ligera tendencia a la baja), aconse-
jan congelar los planes de autopistas y limitarlos en todo
caso, al cierre de itinerarios: Alternativamente se esta estu-
diando una solucion mas écondmica del tipo de autovia.”

Como es sabido;en‘relacion con esta decision, se han
dado ya pasos. muy importantes en los (ltimos meses,
como por-ejemplo: la nacionalizacion de las autopistas
Astur-Leonesa y del Atlantico, la fusion de ACASAy ACESA
la adquisicion del 50 por 100 del capital social de
AUDENASA, la creacion de la Empresa Nacional de Auto-
pistas y, por Gltimo, la constitucién del Fondo de Finanza-
cion Exterior de Autopistas de Peaje.

Los hechos que han movido a esta decision han sido, entre
otros, los siguientes: la construccion de autopistas que,
con el paso del tiempo han demostrado que no respondian
a una verdadera necesidad social y, por tanto, no garanti-
zan una viabilidad econdmica a las empresas concesiona-
rias; el estancamiento del trafico como consecuencia de
las crisis economicas; la elevacion de los costos de cons-
truccion por efecto de la inflacion; las paralizaciones o
suspensiones de obras debido a conflictos originados por

|as expropiaciones, con su consiguiente encarecimiento; el
aumento de los gastos financieros, debido en parte a la
carestia del dinero en los mercados exteriores; la propia
debilidad de la estructura financiera de las empresas con-
cesionarias, con un reducido nivel de recursos propios.

EL PLAN DE CARRETERAS:
CARACTERISTICAS Y OBJETIVOS

Las caracteristicas del Plan

Las caracteristicas del Plan de Carreteras, de cuyo Avance
este Cuaderno es una pequefia sintesis, son las siguientes:
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Las Comunidades Auténomas de Baleares y
Canarias no aparecen en el plano por tener transfe-
ridas a sus respectivos Gobiernos auténomos todas
las competencias en materia de carreteras.
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La red de carreteras es unica

Se trata de un Plan que consiga que las distintas actuacio-
nes en la red estatal de carreteras formen parte de un todo.
No ha sido asi en afios pasados. La politica anterior prestd
atencion, por separado, a cada uno de los tipos de carrete-
ras. Y asi hubo un Plan de Autopistas, y un Plan REDIA, y
planes de redes arteriales, y programas de conservacion de
carreteras...

Frente a esta politica, se considera que la red de carreteras
es (inica, y que no caben actuaciones aisladas, en determi-
nados puntos, a no ser formando parte de un Plan global.
Cualquiera entiende que si se acondiciona una carretera,
ese acondicionamiento tiene efectos no s6lo en esa carre-
tera, que acogera mas trafico, sino en otras que estan
sobreutilizadas por sus mejores condiciones; o que, por
ejemplo, la utilizacion de autopistas depende, ademés de
factores economicos, del estado actual y la fluidez de la
circulacion de las carreteras generales paralelas.

En coordinacion con las Comunidades Auténomas

Un Plan de Carreteras que ya en afios anteriores era nece-
sario, se hace mucho més necesario aun en un Estado de
las Autonomias. Sobre la red total de 317.763 kilometros,
tienen responsabilidad, distintas Administraciones.Hace
falta que todas ellas, pero sobre todo la Central y.las Auto-
ndmicas, coordinen su actuacion. De ahi que la mayor
parte de las Comunidades Auténomas esténelaborando
también su propio Plan de Carreteras que le han sido trans-
feridas y que se pretende que para finales de 1984 se
encuentren coordinados el Plan General de Carreteras (de
la Red de Interés General del Estado) y los Planes de
Carreteras de las Comunidades Autonomas.

Las carreteras y el ferrocarril

Los problemas del transporte por carretera no van a tener
solucion mediante medidas exclusivamente referidas a la
carretera.

Ferrocarril y carretera no tienen por qué ser incompatibles,
y los Ministerios responsables —el de Transporte, Turismo
y Comunicaciones y el de Obras Publicas y Urbanismo—
no plantean sus actuaciones como si fueran dos empresas

-—

que compiten entre si para captar el mayor nimero posible
de usuarios.

Aunque, seg(in se ha expuesto, sea mucho més elevado el
trafico por carretera que por ferrocarril y, en definitiva,
son los usuarios los que escogen unay otro,ambos deben
servir a las necesidades de desplazamiento de los ciuda-
danos y los Ministros responsables deben coordinar sus
actuaciones al servicio de esas necesidades.

El Plan General de Carreteras, por ello, ha estudiado los
proyectos y previsiones. dél transporte ferroviario. Su
puesta en practica tendra en cuenta también, la politica
ferroviaria que se vaya-aplicando en los proximos afios.

Los objetivos del Plan

Expuesto el caracter del Plan, y antes de describir en con-
creto el Programa de Actuaciones a realizar en los préximos
ocho afios, interesa conocer cudles son los objetivos que el
Plan se propone.

Tradicionalmente, al tratar de las carreteras, s6lo se consi-
deraba un elemento: el trafico. Las carreteras son buenas o
malas, segun sirvan o no al trafico. Pero esto es insuficiente.

La carretera atraviesa un espacio, cruza un territorio. El
paso de una carretera por un determinado territorio pro-
duce unos determinados efectos, sean positivos, sean
negativos.




El Ministro de Obras Puablicas y Urbanismo, en su interven-
cion ante la Comision del Congreso, para presentar el
Avance del Plan de Carreteras, el 20 de octubre de 1983,
afirmé:

“Mas que nuevos kilometros de carreteras, hacen falta
mejores carreteras... Por mejor carretera no hay que enten-
der s6lo aquella que ofrezca més holgura y seguridad a los
vehiculos, factores a los que, por supuesto, hay que aten-
der. Ni la carretera ni sus efectos, positivos y negativos, se
acaban en la cuneta... Mejorar las carreteras es cuidar la
insercion de las mismas en el territorio, evitando conflictos
con parajes de interés natural, con zonas densamente
pobladas o con monumentos histérico-artisticos. Mejorar
las carreteras es conseguir de manera simultaea que sirvan
mejor al trafico y se integren més armoénicamente en el terri-

torio por ellas atravesado.”

Para conseguir ambas cosas, es-basico, en un tiempo de
crisis economica como_€l actual, tener muy presente la
escasez de recursos y. la necesidad de administrarlos
racionalmente.

De ahi que los'objetivos del Plan de Carreteras descansen
en tres pilares estrechamente relacionados entre si: el tré-
fico, el territorio y la economia.

El trafico

En relacion con el tréfico, los objetivos propuestos son los
siguientes:

+ Conseguir un nivel de servicio de la red de carreteras que
responda a las demandas y necesidades de los usuarios.

« Mejorar la seguridad vial, mediante el acondicionamiento,
reposicion y conservacion de la red y tina ‘adecuada
sefializacion.

« Actuar en itinerarios completos para que las condiciones
de circulacion sean homogéneas. en todos sus tramos,
reduciendo a la vez las consecuencias negativas del tra-
fico de paso por nucleos de poblacion.

El territorio

En relacion con el territorio, el Plan de Carreteras se pro-
pone objetivos cuya consecucion contribuird a un mayor
equilibrio territorial y social, entre los que destacan:

o-Hacer més fluidas las comunicaciones entre las diferentes
regiones.

* Mejorar los principales itinerarios de larga distancia.

« Aumentar las posibilidades de acceso a aquellas zonas en
las que la falta de accesibilidad signifique un condicio-
nante para su desarrollo.

La economia

Finalmente, en lo relativo a la economia, los objetivos que
persigue el Plan-de Carreteras son:

o Obtener el maximo rendimiento de la planificacion y ges-
tion de la red de carreteras, aumentando la eficacia y agi-
lidad de la Administracion.

o Prestar especial atencion a la conservacion y moderniza-
cion de la red actualmente existente.

o Integrar las carreteras en el medio natural y social.

LOS PROGRAMAS DE ACTUACION PARA
LOS OCHO PROXIMOS ANOS
Una vez definida cuél es la Red de Interés General del

Estado, cules son los principales problemas de la red de
carreteras y de acuerdo con los objetivos que se propone el




Plan, se han elaborado unos Programas de Actuacion para
los proximos ocho afios, de 1984 a 1991.

Los programas que se van a llevar a cabo, en dos fases de
cuatro afios cada una, son los siguientes:

* Programa de Autovias.

¢ Programa de Acondicionamierito de la red.

* Programa de Reposicion y Conservacion.

+ Programa de Actuaciones en el medio urbano.

Cada uno de los programas responde a unos determinados
criterios que se expresan en cada caso.

Programa de Autovias

Cuando haya concluido la ejecucion del Programa se
habran construido unos 2.400 kildmetros de autovias (7).

Su construcion se llevara a cabo en determinados itinera-
rios completos, en tramos de carretera que son prolonga-

cion de autopistas ya existentes y en otros tramos que se
encuentran especialmente congestionados.

El Programa de Autovias que da solucion a algunos de los
problemas de la red, descritos anteriormente, responde a
los siguientes criterios:

* Reducir los desequilibrios regionales de la red de
carreteras.

* Llegar a una red estatal de carreteras de alta capacidad,
complementando las autopistas y autovias actualmente
existentes.

* Disminuir los tiempos<de recorrido.
* Aumentar la seguridad vial.

* Aprovechar.al maximo las carreteras existentes, con
objeto de reducir costes.

Secconstruiran autovias en los siguientes itinerarios
completos:

¢ Madrid-Zaragoza.
» Madrid-Valencia y Alicante.

¢ Madrid-Sevilla.

o Madrid-Badajoz.

* Adanero-Tordesillas-Benavente.
¢ Burgos-Valladolid-Tordesillas.

Los tramos de autovias que se situaran como prolongacio-
nes de autopistas son:

o Alicante-Murcia-Puerto Lumbreras.
¢ Murcia-Cartagena.

* Campomanes-Oviedo:

¢ Tuy-frontera portuguesa.

Los tramos de carretera en los que se construiran autovias,
por encontrarse especialmente congestionados, son los de:

¢ Santander-Torrelavega.
o Malaga-Algeciras.
°_Madrid-Toledo.

(*) Ademas de las autovias propuestas se estan estudiando en deta-
lle la situacion del itinerario Madrid-Burgos y del tramo
Santiago-Pontevedra, inicialmente incluidos en el programa de
acondicionamiento de la red.

Programa de Acondicionamiento de la Red

Este Programa persigue la modernizacion de aquellos itine-
rios de larga distancia que no se han incluido dentro del
Programa de Autovias; persigue entre otros objetivos,
potenciar itinerarios que contribuyan a una descentraliza-
cion de la red de carreteras.

Las actualizaciones incluidas dentro de este Programa son
muy diversas, seglin las caracteristicas topograficas del
terreno que atraviesan estas carreteras y el trazado, la
anchura de calzada, el radio de las curvas, etc. De cualquier
modo, en toda la parte de la red objeto de este Programa, la
anchura minimade la calzada y de la plataforma sera de 7y
9 metros respectivamente.

Ademas de los 6.928 kilometros sobre los que va a actuar
este Programa, en él se incluye la construccion de més de
200 variantes o desvios en otros tantos nticleos de pobla-
¢ion, de menos de 50.000 habitantes, por los que atraviesan
los casi 7.000 kilometros que van a ser objeto de
acondicionamiento.
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Programa de Reposicion y Conservacion

Cuatro son las actuaciones que se incluyen dentro de este
Programa: la primera, de mejora de pavimentacion de 7.333
kilometros, la segunda, de conservacion ordinariay acciones
puntuales; la tercera, de mejora de la seguridad vial, y la
cuarta de sefializacion.

En el Programa de Reposicion y Conservacion, que se lle-
var a cabo en gran parte en la primera etapa (de 1984~
1987), se presta especial atencion a todos aquellos itinera-
rios que no han sido incluidos en los Programas de Auto-
vias y Acondicionamiento de la Red de Carreteras.

Ademés de la pavimentacion periodica de aquellos itinera-
rios que hayan sido acondicionados y el acondicionamiento
de mas de cien travesias dentro de este Programa, se
incluye un conjunto de actuaciones de mejora de la seguri-
dad vial y de sefializacion.

Aparte de las actuaciones especificas de este Programa
orientadas a disminuir el nimero de accidentes en intersec-
ciones y tramos peligrosos (entre los que se encuentra la
supresion de més de 80 pasos a nivel), hay que tener en
cuenta las consecuencias positivas en materia de seguridad
vial de los dos Programas descritos anteriormente: la cons-
truccion de una autovia reduce en un 33 por 100 el indice de
peligrosidad de la carretera preexistente; por otro lado, los
calculos llevados a cabo estiman que las actuaciones de
acondicionamiento de la red producirdn un descenso del
indice de peligrosidad de entre un 10,y un 15 por 100.

Programa de actuaciones en medio urbano

La resolucion de los problemas de las vias urbanas s come-
tido de los Ayuntamientos y de las Comunidades
Auténomas.

Pero al Estado i le corresponde garantizar la continuidad
de los itingrarios estatales y mejorar los accesos a las Ciu-
dades’y.a los puertos y aeropuertos que son de interés
general del Estado.

Y'asi se va a actuar en 61 poblaciones, bien para garantizar
|a continuidad del itinerario, bien para mejorar l0s accesos,
asi como en los accesos a los puertos y aeropuertos de
competencia del Estado que precisan una actuacion.

LA INVERSION EN CARRETERAS
DURANTE EL PERIODO DEL PLAN
GENERAL

Desde 1960 hasta 1973 se dedico mucho, y de manera cre-
ciente, a la inversion de carreteras, tanto-que-en 1973, se
invirtio ocho veces mas, en pesetas constantes, que lo que
se habia invertido en 1962, En losafios siguientes, del 73 al
77, la inversion se estabiliza en valores altos, para ir descen-
diendo a partir de 1977, a cifras-que, también en pesetas
constantes, suponen e, 1980 fa mitad de lo invertido en
1973, Esto hizo no solo'que disminuyera el ritmo de cons-
truccion de nuevas:obras, sino que se produjera un grave
deterioro de la-red de carreteras existente.

Sin embargo, a partir de 1981, se produjo una quiebra del
proceso.de desinversion anterior, con el paulatino aumento,
de'las partidas presupuestarias destinadas a carreteras, y en
particular las dirigidas a su conservacion. En la actualidad
puede afirmarse que sumando las inversiones de la Admi-
histracion Central y las de las Comunidades Auténomas se
esta en linea con los valores relativos de inversion que se
registran en la Comunidad Economica Europea, si bien es
cierto que sigue siendo necesario un proceso creciente de
inversion que permita cubrir tanto las necesidades no satis-
fechas en afios pasados, como las previstas en el futuro
inmediato.

Asi, a la ejecucion del Plan de Carreteras, el Estado va a
destinar, a lo largo de los proximos ocho afios (de 1984 a
1991) 736.100 millones de pesetas, divididos en dos perio-
dos de cuatro aiios cada uno; a partir de0s 55,000 millones
presupuestados para 1984, iran creciendo a razon de un 10
por 100 anual en términos reales hasta 1991.

Su distribucion segan las actuaciones de los diversos pro-
gramas, s la siguiente: b

Programas 1984-1991 millones de pesetas

Programa de autovias .............. 235.800,—
Programa de acondicionamiento

deda red it sl 301.000,—
Programa de reposicion y

CONSEIVACION +.vvvvvvrereeeennnes 120.000,—
Programa de actuaciones en medio

UDANO +v v eerrnaeeserenns 79.300,—

TOTAL o iveinite 736.100,—
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Plan General de Carreteras
| 1984/9]
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Mejora de frazado

Plan General de Carreteras
1984/91

Accesos a poblacion

Las obras del Plan General de Carreteras llevaran su pro-
pia sefializacion, que figurara a la entrada, hacia el centro
y a la salida de la zona en que se realicen los trabajos.
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1984/91

rama de actuaciones
p:n'mdlo urbano

Acceso a puerto

Imprim Atamia, S.A1G. Depso logal: . 22510-1984.

o
Lasituacion de la reg, un:
en el -periodo 1984-91, s

vez finalizadas las actuaciones programadas

¥

siguiente

Tipo de carreteras

Autopista (peaje y libres)
“Autovias y desdoblamientos
Carreteras > 9 m
Carreteras <9 m

Situacion Situacion
| inicial (Km.) final (Km.)
1820 1.855
483 2842
8.389 1.727
9.281 3.584

* No incluye autopista de Navarra (101 Km).




A b U IR B s S A 1K







i



	Plan general de carreteras_1.jpg
	Plan general de carreteras_2.jpg
	Plan general de carreteras_3.jpg
	Plan general de carreteras_4.jpg
	Plan general de carreteras_5.jpg
	Plan general de carreteras_6.jpg
	Plan general de carreteras_7.jpg
	Plan general de carreteras_8.jpg
	Plan general de carreteras_9.jpg
	Plan general de carreteras_10.jpg
	Plan general de carreteras_11.jpg
	Plan general de carreteras_12.jpg
	Plan general de carreteras_13.jpg
	Plan general de carreteras_14.jpg
	Plan general de carreteras_15.jpg
	Plan general de carreteras_16.jpg
	Plan general de carreteras_17.jpg
	Plan general de carreteras_18.jpg
	Carretera en los 70's.jpg
	Dodge C- 38 en Ruta años 80's.jpg
	Talgo Virgen de Fatima.jpg

