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PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS (MOPTMA).
COMPROMISOS CON LA UNION EUROPEA

Por Jose ANTONIO GONZALEZ GUTIERREZ

Programas de actuacion del Plan Director de Infraestructuras (PDI)

El Plan Director de Infraestructuras 1993/2007, elaborado por el Ministerio
de Obras Publicas, y aprobado por el Gobierno, pendiente de su discusién
y aprobacioén en el Parlamento, constituye un marco de referencia para el
desarrollo de la politica de infraestructuras.

Los programas de actuacion en miles de millones de pesetas son los
siguientes: ‘
— Transporte interurbano: 10.739.
(Carreteras, ferrocarriles, puertos, aeropuertos, transporte combinado,
actuaciones ambientales).
— Transporte en medio urbano: 3.440.
(Planes intermodales de transporte en areas metropolitanas, actuacio-
nes sectoriales en medio urbano. Actuaciones de mejora del medio
ambiente urbano. Actuaciones concertadas de transporte y urbanismo).
— Obras hidraulicas: 2.225.
(Incremento de recursos hidraulicas. Defensa contra las inundaciones y
mejora y proteccion ambientales. Regadios de interés general. Reposi-
cion y conservacion y otras actuaciones).
— Infraestructuras ambientales: 1.854.
(Adecuacion de la calidad del agua. Actuaciones en materia de residuos
industriales. Equipamiento de vigilancia y control).
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— Actuacion en costas: 450.
(Mejora, ampliacion y regeneracion de playas y otros espacios litorales.
Rehabilitacion del borde maritimo y defensa de costas. Accesibilidad a
las playas y a la ribera del mar).

— Investigacién y desarrollo: 45.

A continuacién se resume lo que a carreteras se refiere, el PDI.

Modelo territorial espafiol

El modelo territorial europeo (y en su marco el modelo territorial espanol)
es un modelo concentrado y polarizado en el que las grandes areas metro-
politanas concentran no sdlo la poblacion y la actividad econdmica, sino
también, los centros decisionales, los centros de investigacién e innova-
cién tecnolégica y las principales infragstructuras y equipamientos ligados
a la dotacién de una calidad de vida atractiva para la residencia.

La progresiva incorporacion de deseconomias ligadas a la congestion, a la
contaminacion vy a la aparicién de areas de inseguridad ciudadana estan
dando lugar a una valoracién creciente de las ciudades de tamafio medio,
donde la magnitud de estas deseconomias se encuentran todavia a dis-
tancia de la correspondiente a las grandes areas metropolitanas. Este
hecho, cuando se conjuga con unas adecuadas comunicaciones e infra-
estructuras que aseguren unas ciertas economias de urbanizacion, un
medio ambiente de calidad, un tamafio que permita un cierto nivel de eco-
nomias de aglomeracion y un cierto nivel tecnoldgico y formativo en la
mano de obra, conforman una alternativa evidente para la localizacion de
actividades.

Adicionalmente, cuando estas ciudades se articulan en torno a un conjunto
de infraestructuras de transportes terrestres direccionales (fundamen-
talmente carreteras), podemos hablar de la definicion de un «eje», «corre-
dor» 0 «arco» de desarrollo y estructuracion territorial. Esta articulacion en
torno a un «eje» puede terminar cuiminando en una «megalépolis lineal»,
o articulando una «regién urbana», caracterizada por un conjunto de
nucleos interrelacionados que definen un territorio polinuclear concen-
trado, si los «ejes» tienen una estructura mallada adecuada.

El modelo actual, basado en un sistema de ciudades fuertemente jerarqui-
zado y concentrado, tiene efectos negativos en el campo de la congestion,
contaminacion, marginacion y regresion social, a la vez que genera un pro-
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ceso de fuerte dependencia de la actividad productiva y del propio medio
natural de los territorios a que extiende su area de influencia la zona cen-
tral. Sus ventajas relativas se encuentran en que el uso intensivo del terri-
torio da lugar a que la afeccion sobre el medio y sus recursos naturales
esté claramente localizada; y en que las infraestructuras de que se dotan
estas areas tienen un alto grado de eficiencia y rentabilidad, pese a su ele-
vado coste de implantacion inicial, como consecuencia de su utilizacion
intensiva.

El modelo polinuclear desconcentrado, basado en el reparto del creci-
miento demografico entre una cantidad elevada de nucleos distantes
entres si, pero estructurados, tiene ventajas comparativas desde el punto
de vista social al permitir un mayor arraigo al entorno inmediato y evitar la
masificacion inherente a los crecimientos localizados y acumulativos de la
poblacion, caracteristicos del modelo con base en un area metropolitana o
en una regién urbana.

El modelo estructurado en base a corredores presenta las ventajas de una
potencial de menor congestién, un impacto menos intensivo sobre el
medio y una potencial mejor calidad de vida y articulacién espacial. Pero
estas potenciales ventajas has de ser adecuadamente dirigidas desde una
planificacion territorial previsora, que evite que se reproduzcan los mismos
problemas de las grandes dreas metropolitanas, pero ahora sobre un
espacio mas extenso. Y, en este sentido, la responsabilidad de las Comu-
nidades Auténomas desde su competencia en planificacién territorial, y de
las Corporaciones Locales desde su competencia en planificacién urba-
nistica, son evidentes, quedando clara la necesidad de concentracién y
coordinacion de las actuaciones de la Administracion Central, de las
Comunidades Auténomas y de las Corporaciones Locales a este respecto.

Los resultados de la superposicion de los aspectos econémicos, de las
limitaciones y condicionantes naturales, la consideracién de la perspectiva
demografica y de las infraestructuras de transporte existentes en el territo-
rio, permiten constatar la existencia de una serie de ejes y ambitos poten-
ciales de desarrollo para Espafa. Estos ejes y ambitos de desarrollo,
fisica, infraestructural, econémica y poblacionalmente mas o menos perfi-
lados a finales de los ochenta, se recogen en la figura 2, p. 36, y delimitan
las siguientes areas:

— Eje Mediterraneo, formado por las provincias de Murcia, Alicante, Valen-
cia, Castellon, Tarragona, Barcelona y Gerona. Este eje, que sélo pre-
senta un ligero vacio demografico entre Castellén y Tarragona, se
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muestra como el de maximos potenciales de desarrollo junto al eje del
Ebro y la zona central de Madrid.

— El eje Mediterraneo se caracteriza, desde Gerona a Alicante, por una
cierta especializacion industrial de todas las provincias (Barcelona y
Tarragona sobre todo) y por una simultanea especializacion en el sec-
tor servicio (salvo Tarragona y Castellén). Adicionalmente y segun se
aprecia en la figuras 3y 4, pp. 39 y 40, las provincias costeras —desde
Gerona a Murcia— incorporaran mas del 31% del Producto Interior
Bruto (PIB) nacional, destacando todas ellas porque su aportacion se
situa por encima de la media del conjunto espafol. Es importante, ade-
mas, sefalar que todas las provincias tienen tasas de crecimiento de su
PIB superiores a la media (salvo Tarragona, en el periodo 1985-1989).

— Algo similar sucede al eje del Ebro, desde Bilbao hasta Tarragona, con
un Pais Vasco y Navarra fuertemente especializados, y con La Rioja y
Zaragoza con una cierta especializacion en el sector industrial. Sin
embargo, hay que sefialar que los ambitos definidos presentan tasas de
crecimiento del PIB que no superan la media nacional en el periodo
como consecuencia de los procesos de reestructuracion productiva en
marcha.

Por otra parte, este eje del Ebro se encuentra parcialmente limitado en
su consolidacion por un cierto vacio demografico en la provincia de
Huesca, entre Zaragoza y Lérida. No obstante, como se ha sefalado es
uno de los dos ejes con mayores potenciales de desarrollo en la actua-
lidad.

— El eje del Cantabrico (Galicia, Asturias, Cantabria y Pais Vasco) posee
una cierta especializacién tanto en el sector industrial como en el sec-
tor servicios. Al igual que en los dos casos anteriores su aportacion a la
media del PIB nacional es significativa; pero las tasas de crecimiento
del PIB en el periodo 1985-1989 muestran un claro proceso recesivo en
términos relativos a la media nacional.

Adicionalmente, este eje ha de considerarse como no consolidado en
sus potenciales de relacién, ya que las conexiones de Asturias con Gali-
cia o con Cantabria no pueden valorarse como satisfactorias. Por otra
parte, al este de La Corufia existe un drea (provincia de Lugo altamente
especializada en el sector agricola y en la construccion) que la separa
funcional y productivamente (ademas de geografica, demogréfica e
infraestructuraimente) del eje del Cantabrico. La predominancia de las
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relaciones Norte-Sur sobre las Este-Oeste en toda la cornisa hace dis-
cutible la posible consolidacién a medio plazo de este eje si no es a tra-
vés de una politica territorial integral coordinada de las Comunidades
Autonomas correspondientes.

El corredor frontera francesa Vitoria-Burgos-Palencia-Valladolid-Sala-
manca-frontera portuguesa, presenta un pequefio vacio demografico
entre las provincias de Burgos y Palencia y otro, mucho mas significa-
tivo, entre Salamanca y la frontera con Portugal. Todas las provincias
incluidas tienen incrementos en la tasa de crecimiento anual acumula-
tivo del PIB en el cuatrienio 1985-1989 inferior a la media del conjunto
de las provincias del Estado espafol, siendo destacable la especiali-
zacion de Salamanca en el sector terciario, aunque manteniendo una
cierta especializacion también en el primario.

La Corufia, con su especializacion industrial y en el sector servicios,
queda relativamente aislada, con un area metropolitana al sur (la de
Vigo-Pontevedra) que no logra definir una especializacion industrial ni
terciaria para la provincia de Pontevedra, si bien, como apreciamos en
las figuras 3 y 4 ya presenta una cierta entidad productiva. De hecho, el
corredor formado por el area metropolitana de La Corufa, Santiago y el
area metropolitana de Vigo-Pontevedra, definen el eje gallego-portu-
gués, con una cierta potencialidad de futuro.

Madrid se encuentra rodeado de provincias con una fuerte especiali-
zacion en el sector agricola y en la construccion, y con una aportacion
muy reducida a la produccién nacional. La industria tiende a descon-
centrarse hacia Guadalajara (corredor Madrid-Guadalajara basado en
la N-11), hacia Toledo, tanto por la N-IV (Madrid-Andalucia), como por la
N-401 (Madrid-Toledo) y la N-V (Madrid-Extremadura), y hacia Cuenca
por la N-lll (Madrid-Valencia). Mucho menor es esta desconcentracion
hacia la sierra pobre madrilefia (N-) y oeste de Segovia (Riaza), donde
la utilizacién del territorio sigue siendo meramente turistica, ligada al
ocio y segunda residencia de los madrilefios.

Desde esta perspectiva la consolidacion de los ejes radiales con centro
en Madrid podria considerarse potencialmente alcanzable a corto plazo
para el corredor Madrid-Valladolid-Ledn-Asturias y Galicia, con solo un
ligero vacio demografico adicional al de Avila-Segovia entre las provin-
cias de Valladolid y Ledn, y un vacio mucho mas significativo en las pro-
vincias de Zamora, Leon y la zona oriental de Lugo y Orense. Este
potencial corredor Asturias-Ledn-Valladolid-Madrid, queda perfilado por
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la especializacion industrial de las tres primeras provincias y por la
cierta representatividad de sus flujos productivos en el total. La barrera
fisica y el vacio demografico generado en Avila y Segovia por la Cordi-
llera Central dificulta la consolidacion del eje que, en otro caso, hubiera
aprovechado una difusion del crecimiento madrilefio similar al del eje
Toledo-Madrid-Guadalajara, logrando, seguramente, una especializa-
cion mas amplia en el entorno de Madrid que su actual caracterizacion
como zona de segunda residencia de dicha ciudad.

Igual grado de consolidacion se puede definir en el eje del Levante,
Madrid-Albacete-Levante, con un ligero vacio demografico intermedio
entre Cuenca y Albacete, y con otro entre Albacete-Alicante y Albace-
te-Murcia.

La consolidacién del eje formado por el corredor Madrid-Andalucia pre-
senta problemas orograficos y un bajo potencial demografico en Castilla-
La Mancha, si bien puede considerarse como un corredor con posibili-
dades futuras de consolidacién. Existe un significativo vacio de-
mografico al sur de la provincia de Ciudad Real y norte de las de Jaén y
Cordoba. Ciudad Real presenta una cierta especializacion industrial,
aunque mantiene su especializacion principal agraria.

Mucha menor consolidacion presentan el eje de Aragén, Madrid-Zara-
goza-Somport, con un fuerte vacio demogréfico en el este de la provin-
cia de Guadalajara, en el sureste de la de Zaragoza y en los Pirineos
oscenses.

Provincias con una cierta especializacién industrial incluibles en este
eje, como Teruel y Huesca, mantienen esta junto a la especializacion
agraria y, segun apreciamos en las figuras 3 y 4 sobre la base de una
produccion total insignificante con respecto a la media del conjunto del
Estado espafol.

Otro corredor con baja consolidacion es el de Madrid-Burgos-Miranda
de Ebro-Pais Vasco, con un ligero vacio demografico entre Aranda y
Burgos, adicional al del norte de Madrid-Segovia. El eje Madrid-Extre-
madura es el Ultimo que se encuentra en esta situacion de dificil con-
solidacién a medio plazo.

En la Ruta de la Plata tenemos un bajo nivel de desarrollo relativo de
todas las provincias limitrofes con Portugal, asi como vacios demogra-
ficos dificultades orograficas y un fuerte papel de la agricultura en todas
ellas. De las cinco provincias (Zamora, Salamanca, Caceres, Badajoz y
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Huelva), s6lo Huelva tiene una tasa de crecimiento del PIB diferencial-
mente positiva en el periodo 1985-1989. Y sblo Céaceres supera la
media provincial nacional; Salamanca se sitia en el 98%, Zamora en el
85% y Badajoz en el 77% de dicha media. Aunque tanto Caceres como
Huelva presentan una cierta especializacion industrial, adicionalmente
a su especializacion agraria. Las posibilidades de consolidacion de este
eje a medio plazo no son muy elevadas.

Por ultimo, y dejando al margen a los territorios insulares —Baleares y
Canarias— cuya propia configuracion geogréfica y especializacion fun-
cional definen ambitos de tratamiento necesariamente diferenciado,
hemos de referirnos a los potenciales ejes andaluces.

Segun apreciamos en la figuras 3 y 4 sélo una provincia andaluza
(Huelva) tiene una cierta especializacion industrial. Todas, menos Sevi-
lla y Malaga, tienen especializacion agricola; y tanto Cdérdoba como
Granada, Sevilla, Malaga y Cadiz estan especializadas en el sector ser-
vicios, siendo estas cinco provincias, junto a Jaén, las que realizan una
mayor aportacion al PIB nacional. Es importante destacar que todas las
provincias andaluzas han crecido en el periodo 1988-1989 a una tasa
superior a la media nacional provincial y que todas, salvo Cordoba y
Jaén, lo han hecho también en el periodo 1985-1989.

Estamos, por lo tanto, ante unas provincias que crecen a tasas eleva-
das y que presentan corredores potencialmente consolidables tanto por
la costa: Algeciras-Almeria, como por el interior: Sevilla-Cérdoba-Lina-
res, Sevilla-Huelva, Sevilla-Cadiz y Malaga-Linares. En todo caso, An-
dalucia se encuentra con importantes vacios demogréficos y con difi-
cultades orogréficas para su incorporacion a distintos corredores que le
unan con otras Comunidades Auténomas.

La integracién de Andalucia en el eje del Mediterraneo es una posibili-
dad viable a medio plazo, tanto por su desarrollo costero (si se salva el
vacio que representa la conexiéon Almeria-Murcia), como sobre todo,
por la nueva conexion que significa la autopista A-92 para la union Gra-
nada-Almeria-Murcia.

De la descripcion de los ambitos realizados hay que sefalar que sélo algu-
nos se pueden considerar consolidados desde la perspectiva de los aspec-
tos necesarios, ya que en otros casos existen vacios productivos y demo-
gréficos significativos (ligados normalmente a areas de montafa o a areas
rurales de fuerte especializacion agricola) que impiden, por ahora, articu-

— 42 —



lar un esquema estructural que dé sentido real a su consideracién como
ejes minimamente consolidables.

En todo caso, es importante sefalar que la aplicacion del concepto de
«eje» en Espafa no puede tener el mismo significado que presenta en la
Europa Central. Alli, la continuidad de la urbanizacién y la elevada densi-
dad demografica a lo largo de los principales corredores de comunicacion,
es muy destacada, las dificultades orograficas no influyen al nivel que en
el caso de Espana y, por ultimo, al disponer de una red de comunicaciones
mucho mas mallada y densa (también es verdad que sobre un espacio
superficial menor que el territorio espafiol) se posibilita esa megaldpolis
direccional que intenta reflejar la «dorsal europea».

Como territorios que cumplan relativamente esas condiciones en Espana,
s6lo se podrian definir el area Tarragona-Gerona; el area Torrelavega-Irin
y el de Vitoria-Irin; el area Santiago-Vigo; el Toledo-Madrid-Guadalajara; el
Huelva-Sevilia y el Murcia-Alicante-Valencia-Castellén que recogen cerca
del 50% de la poblacion total espafnola y un porcentaje muy superior de su
produccion. El resto son regiones urbanas, dreas metropolitanas o areas
urbanas méas o menos extensas, conectadas entre si a través de territorios
de baja 0 muy baja densidad poblacional con potenciales territoriales muy
reducidos, Jo cual dificulta, por ahora, su consolidacién como verdaderos
ejes de desarrollo integrado.

En la concepcién del plan se ha partido de una visién intermodal del sis-
tema de transportes, que busca asignar a cada modo el papel mas efi-
ciente, considerando las exigencias de la demanda, el coste total para la
colectividad y las tendencias observadas histéricamente.

Con todo ello se pretende configurar, dentro del horizonte temporal del
plan, un sistema de transportes capaz de superar los estrangulamientos
actuales y razonablemente previsibles en la satisfaccion de la demanda,
de mejorar la vertebracion del territorio y de asegurar una correcta inte-
gracion dentro del espacio econémico europeo.

Sin duda, la carretera seguira siendo el modo universal del sistema, por lo
que le correspondera garantizar la accesibilidad a todo el territorio nacional
y difundir a través del conjunto de las redes territoriales la capacidad de
desarroilo de la economia espanola.

Los restantes modos deberan ser cada vez mas, modos especializados. En
consecuencia, su capacidad tendra que orientarse hacia aquellas deman-
das que, por su volumen o por sus exigencias de calidad, resulten especi-
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ficamente adaptadas a las caracteristicas de su oferta. Esta especializacion
se desarrollara en un marco cada vez mas competitivo, en el que el princi-
pio de libertad del usuario se manifestara en el proceso de eleccién modal,
en funcién del coste y la calidad de cada oferta de servicio.

Objetivos modales del PDI para carreteras

Son los siguientes:

— Satisfacer la demanda previsible de viajes, mediante un adecuado
dimensionamiento de la red viaria en coordinacién con otros modos, de
forma que se alcance un nivel de servicio suficiente en la misma.

— Garantizar la oferta basica de accesibilidad de personas y mercancias
a los centros de actividad econdmica y asegurar unos umbrales mini-
mos de accesibilidad en todo el territorio, como corresponde a su papel
de modo universal dentro del sistema.

— Mejorar las comunicaciones viarias con Francia (nuevos accesos pire-
naicos) y Portugal, facilitando la integracién de la Peninsula en la red
europea de carreteras.

— Dotar a la red (en especial a la de alta capacidad) de una estructura
mas mallada, paliando la excesiva radialidad aun existente y poten-
ciando los itinerarios alternativos para viajes de medio y largo recorrido.

— Conseguir unas caracteristicas homogéneas (de disefio o de nivel de
servicio segun los casos) en los itinerarios de la red, procurando actuar
sobre itinerarios completos.

— Dar preferencia a las actuaciones de conservacion de la red y optimi-
zacion de su explotacion, manteniendo el patrimonio viario y mejorando
las condiciones de seguridad en la circulacion .

— Eliminar de la red estatal las travesias de poblacion mas conflictivas,
dotando a los accesos de las poblaciones de unas caracteristicas de
disefio adecuadas, que permitan mejorar los niveles de servicio y
minimizar las afecciones al entorno urbano.

— Establecer mecanismos de gestion de las actuaciones en medio
urbano, que aseguren su viabilidad mediante la cooperacion con las
Administraciones autonémicas y locales afectadas.

Descripcion de las actuaciones

Desde el punto de vista de la estructura territorial, la red de carreteras que
se disefia, permitird alcanzar unos elevados niveles de integracion com-
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plementando el conjunto de actuaciones de carreteras desarrolladas en el
| Plan de Carreteras 1984-1991, cuyo objetivo ha sido resolver los itinera-
rios con mayor intensidad de trafico.

Las piezas basicas de este disefio estan constituidas por la prolongacién
de la autovia del Cantabrico hasta el ntcleo central asturiano, los accesos
a Galicia, la Ruta de la Plata, el itinerario Sagunto puerto. Somport, que
estructura el territorio aragonés, y la prolongacién de la autovia del medi-
terraneo hasta Algeciras con continuacion hasta la bahia de Cadiz. Este
conjunto supone una modificacién sustancial del caracter radial de la red
espanola, garantizando las relaciones transversales y completando la
estructura actual de la red.

Se han incluido también una serie de tramos de acceso en los itinerarios
radiales: cierre de la autovia Madrid-Valencia, cierre del itinerario Madrid-
Levante con el tramo Albacete-Murcia, el acceso a Andalucia Oriental Bai-
lén-Granada-Motril, el acceso a Cantabria desde la meseta, y el tramo
Cérdoba-Antequera, cierre del itinerario Madrid-Malaga, tramos, que por
exigencias del trafico y por continuidad de los itinerarios se han conside-
rado necesarios.

El esquema anterior se completa con dos itinerarios transversales: el
acceso de Levante a Andalucia Oriental (desde la N-Il a Manzanares) y la
conexion de la N-V con la N-IV (Maqueda-Ocafia) con prolongacién a
Tarancon (N-1il) y Cuenca. Esta red de gran capacidad presenta una con-
figuracion compacta. No obstante, se han incluido una serie de tramos que
tienden a mejorar y a reforzar el mallado de Ia red. Estos tramos se han
disefiado con caracteristicas de via rapida o autovia, en funcién de los
volumenes de trafico esperados.

En el eje Mediterraneo, desde la frontera francesa hasta Cartagena, se
propone una nueva via de gran capacidad a lo largo de iodo el itinerario,
aprovechando en lo posible la carretera actual, puesto que a pesar de que
entre la frontera francesa y Alicante discurre una autopista de peaje, las
diversas carreteras del mismo soportan altas intensidades de tréfico y ele-
vados niveles de congestion.

La integracién de la peninsula Ibérica en Europa se estructura sobre cua-
tro ejes principales. A los ya existentes con dotacién de autopistas (Irin y
la Junquera) se incorporan el Zaragoza-puerto Somport-Pau y el Barce-
lona-Toulouse por el Puymorens. Estos cuatro ¢jes canalizaran el conjunto
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de los traficos peninsulares incorporandolos a la red viaria francesa y dilu-
yendo en la red espafiola los flujos procedentes de la Europa del Norte.

Al igual que en las conexiones con Portugal, los itinerarios se disenan con
caracteristicas analogas a uno y otro lado de la frontera.

Las relaciones con Portugal se basan en cinco pasos fronterizos con
caracteristicas de vias de gran capacidad Tuy y Badajoz ya previstos en el
Plan General de Carreteras 1984-1991 y los de Ayamonte, Fuentes de
Orioro y Verin que se proponen en el presente PDI; en el conjunto de
estos, se apoyan los itinerarios que captan la mayor parte de los viajes de
largo recorrido entre ambos paises.

En cuanto al régimen de explotacion, se proponen algunos tramos en régi-
men de peaje, atendiendo tanto a la configuracion existente de la red como
a la idoneidad de los traficos para este tipo de explotacion. Estos tramos
son los siguientes: A-2 Madrid-Guadalajara-Tudela, autopista de la Costa
del Sol Malaga-Estepona-Guadiaro, A-66 Leon-Benavente, Astorga-Ledn y
Malgrat- Masanet.

Estructuracion de las actuacines por programas

Se mantienen los cuatro programas de actuacién del | Plan General de
Carreteras 1984-1991; estos son: vias de gran capacidad, acondiciona-
mientos, conservacion y explotacion y actuaciones en medio urbano.
Como variacién con respecto al plan anterior, en el programa de vias de
gran capacidad se incluyen ahora las vias de conexién de las autopistas y
autovias, entendidas como carreteras convencionales de dos carriles (y
vias lentas en los tramos en donde sea necesario), pero cualitativamente
diferenciadas del resto de éstas por elementos funcionales tales como un
mejor control de accesos, menor numero de intersecciones a nivel y unas
mejores condiciones de trazado.

Las actuaciones en los diversos programas se estructuran de la siguiente
forma.

Programa de vias de gran capacidad de conexion

VIAS DE GRAN CAPACIDAD

La red de gran capacidad (autopistas y autovias) agrupa el conjunto de las
grandes conexiones interurbanas de doble calzada. Esta red se disefia con
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criterios homogéneos (cruces a distinto nivel, buenas condiciones geome-
tricas, control de accesos) que permitan la circulacién con los méximos
niveles de seguridad y a una velocidad media elevada. Esta red debera
captar los traficos de largo recorrido y se integra en la red internacional
europea.

Para el disefio de esta red son prioritarios los criterios de trafico: un itinera-
rio que alcance un umbral minimo de trafico, (del orden de 8.000 ve-
hiculos/dia en el afio horizonte del plan) quedara incluido en este programa.

La imagen de la red de gran capacidad se ha representado en las figuras
5y 6, pp. 51 y 53. Dando por supuestas las actuaciones del | Plan, se
incluyen 4.860 km de nuevas autopistas y autovias.

Estos tramos de nuevas autovias pueden agruparse de acuerdo con los
siguientes criterios, teniendo en cuenta la prioridad de la consideracion de
la magnitud de los tréficos y de la eliminacién de la congestion.

TRAMOS DE CIERRE DE LA RED DE AUTOPISTAS Y AUTOVIAS
Y OTROS CON ELEVADA INTENSIDAD DE TRAFICO

Algunos itinerarios tienen tramos, porcentualmente reducidos en longitud,
sin caracteristicas de autopistas o autovias, lo que unido a sus altas inten-
sidades de trafico aconsejan su inclusién en este programa. Estos son:

— N-Il Cervera-igualada de 36 km; cierre del itinerario de la N-Il Zaragoza-
Barcelona, con la cual quedaria completada |la autovia Madrid-Barce-
lona, ademas de la autopista de peaje A-2 Zaragoza-Barcelona.

— N-lil Atalaya-Caudete de unos 95 km; cierre del itinerario de la N-III
Madrid-Valencia como autovia.

— N-340 Rincén de la Victoria (Malaga)-Adra de 155 km:; cierre del tinera-
rio de la N-340 Almeria-Mélaga Algeciras, con prolongacién posterior
hasta Cadiz.

— N-630 Benavente-Ledn de 70 km; cierre con caracteristicas de via de gran
capacidad del itinerario Madrid-Asturias; forma parte también de la Ruta de
la Plata Oviedo-Sevilla. Su explotacion se realizara en régimen de peaje.

— N-301 Albacete-Murcia de 145 km; constituye el cierre de la autovia del
Levante Madrid-Murcia Cartagena.

— Autopista Malgrat-Massanet de unos 22 km; constituye el cierre de la
autopista A-19, Barcelona (Mongat)-Malgrat; con esto, al unir las auto-
pistas A-19 y A-7 se crearia un nuevo acceso desde Barcelona a Fran-
cia. Por ser prolongacién del tramo Mongat-Malgrat, se propone su
explotacion en régimen de peaje.
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Otros itinerarios que por elevada demanda de trafico se incluyen en este

programa son los siguientes:

— N-632 Solares-Marcenado de 193 km; prolongacién de la autovia del
Cantabrico hasta la zona central asturiana, que mejorara notablemente
el acceso por la costa a esta region. N-330 Zaragoza (Villanueva)-
Huesca (Nueno), de 70 km, que forma parte del itinerario Levante-Zara-
goza a Francia por Somport.

— N-234 Sagunto-Teruel de 120 km; que al igual que el anterior forman
parte del itinerario Levante-puerto de Somport.

— N-323 Bailén-Granada-Motril de 198 km; constituye un acceso viario de
gran capacidad a Andalucia Oriental desde el centro peninsular.

— N-340 Malaga-Algeciras. Con la construccion de las variantes de Este-
pona, Marbella, Benaimadena (de Fuengirola a Torremolinos) y Ronda
Oeste de Malaga, incluidas en el | Plan General de Carreteras, se
resuelven los problemas actuales de capacidad en los tramos urbanos
o urbanizados mas congestionados de este itinerario. Durante el pe-
riodo de vigencia del PDI se considera necesario aumentar la capaci-
dad del itinerario en los tramos Fuengirola-Marbella y Marbella-Este-
pona-Guadiaro. Se propone la explotacion en régimen de peaje entre el
final de la ronda de Malaga y el ric Guadiaro, integrandose en este iti-
nerario las variantes ya existentes.

— Autopista Madrid-Tudela de unos 280 km; constituye un nuevo acceso
a Francia y al valle del Ebro desde Madrid y el sur de la Peninsula. De
esta autopista, cuya construccion se justifica por fases, el tramo Madrid-
Guadalajara sufre actualmente un elevado indice de congestion y se
plantea como alternativa al acceso a Madrid por la N-Il.

— Eje Mediterraneo La Junquera-Barcelona-Valencia-Alicante-Cartagena.
Este itinerario, constituido por diversas carreteras, como son la N-Il La
Junquera-Barcelona, N-340 Barcelona-Valencia y N-332 Valencia-Ali-
cante-Cartagena, soportan altas intensidades de trafico y un elevado
nivel de congestién, a pesar de que entre La Junquera y Alicante dis-
curre la autopista costera A-7, de peaje, con un bajo nivel de utilizacion
y por tanto, con un nivel de servicio muy elevado. Se propone para el
afio horizonte del plan una nueva via de gran capacidad a lo largo de
todo el itinerario; por tratarse de actuaciones claramente diferenciadas,
hay que distinguir los siguientes tramos:

— La Junquera-Barcelona-Valencia. Se propone una nueva autovia
costera, paralela a la carretera existente que conectara con los via-
rios urbanos y metropolitanos de Barcelona, Valencia y Tarragona.
Se aprovechara en la medida de lo posible la carretera actual (N-l'y
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N 340) y se integrarén en ella las variantes de poblacién que sean
construidas.

— Valencia-Alicante. Se propone completar el itinerario interior Valen-
cia-Almansa-Alicante con caracter de autovia; con las previsiones
del | Plan, para cerrar el itinerario Valencia-Murcia (y Cartagena)
serian necesarios dos cortos tramos de autovia: Fuente La Higuera
(N-430) Caudete (N-330) y Novelda (N-330)-Crevillente (N-340), que
totalizan unos 30 km de longitud.

— Alicante-Cartagena. Se propone la continuacion del itinerario anterior
desde las cercanias de Crevillente, en Ia autopista Alicante-Murcia,
hasta la carretera costera N-332 al sur de Torrevieja; desde aqui se
actua sobre el itinerario costero por medio de una autovia apoyada
en la carretera actual hasta Cartagena, que integre las variantes de
poblacién disehadas.

Con este esquema viario, quedara constituido un doble itinerario de vias
de gran capacidad, entre La Junquera y Cartagena, siendo la autopista de
peaje entre La Junquera y Alicante y libre, desde aqui hasta Cartagena.

ITINERARIOS ESTRUCTURANTES, AL SERVICIO DEL DESARROLLO
REGIONAL Y QUE DOTAN A LA RED DE UNA ESTRUCTURA MAS MALLADA

Se trata de una serie de itinerarios que proporcionan accesibilidad a las
regiones menos desarrolladas y, que en general tienen una menor intensi-
dad de trafico que los anteriores, pero que tienen una demanda potencial
suficiente para su inclusién en este programa por su capacidad para cap-
tar viajes que hoy utilizan otros itinerarios. Este reparto del trafico de largo
recorrido entre los diversos itinerarios se debe, a que la red propuesta pre-
senta una estructura mas mallada y produce un desarrollo territorial mas
equilibrado.

Las actuaciones principales que responden a este criterio son las siguien-
tes:

— N-VI acceso norte a Galicia, Benavente-La Corufa de 338 km.
— N-120 y N-525, acceso sur a Galicia, Benavente-Porrifio de 329 km.

Los dos accesos a Galicia figuran en los acuerdos firmados entre el
MOPTMA y la Xunta de Galicia en el afio 1990:

— N-330 Zaragoza-Teruel de 180 km que completa el itinerario Sagunto-
Zaragoza-Francia por Somport antes mencionado, que conecta el
Levante valenciano con Francia y estructura el territorio aragonés.
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— N-630 Benavente-Caceres-Zafra-Sevilla, Ruta de la Plata. Forma parte
del itinerario Asturias Sevilla y comunica las regiones de Asturias y Gali-
cia con Leén, Extremadura y Andalucia Occidental, sirviendo también
como acceso a estas ultimas regiones desde el norte de Espaiia y Fran-
cia como itinerario alternativo a los de Burgos-Madrid Extremadura y
Burgos-Madrid-Sevilla. Su longitud es de 559 km.

— Ciudad Real-Manzanares (N-IV)-autovia de Levante (Atalaya), de 170
km. Es un eje de comunicacion transversal de Levante y Cataluia con
Castilla-La Mancha y Andalucia Occidental, uniendo el itinerario medi-
terraneo con la autovia de Andalucia, a través de la N-lIl cuya prolon-
gacion y cierre figura asimismo en el programa de vias de gran capaci-
dad.

— N-340 Cadiz-Algeciras, de unos 108 km de longitud. Constituye el cie-
rre del itinerario costero La Junquera-Cadiz, que al final del-plan que-
darian conectadas mediante vias de gran capacidad, proporcionando
un nuevo acceso a Algeciras —y por tanto al norte de Africa— desde el
centro y norte peninsular, y aumentando la integracion entre las bahias
de Cadiz y Algeciras.

Se est4 estudiando conjuntamente con la Junta de Andalucia, la viabilidad
de desdoblar el itinerario que une las bahias de Algeciras y de Cadiz por
el interior, a través de Medina-Sidonia y Alcald de los Gazules sobre la
C-440, de forma que canalizase los viajes de largo recorrido y mejorase la
accesibilidad del puerto de Algeciras con respecto a Sevilla y al resto de la
Peninsula. La alternativa seria actuar sobre la carretera costera, la N-340.
Esta segunda posibilidad incrementa las longitudes de viaje y los tiempos
de recorrido, pero produce un menor impacto medioambiental, por lo que
la solucién adoptada debera tener en cuenta estos aspectos ademas de
los relativos al desarrollo regional:

— N-V (Maqueda)-Toledo-N-1V (Ocafia)-N-1lI (Tarancén)-Cuenca. Este iti-
nerario canalizara los viajes de Extremadura y Portugal hacia Castillay
Levante, ademas de servir de conexion a la ciudad de Cuenca con la
N-11l. Su longitud total es de 209 km.

— Cordoba-Antequera de 110 km; constituye un acceso viario de gran
capacidad a la Costa del Sol desde el centro peninsular; al mismo
tiempo es un eje estructurante de las comarcas del sur de Cérdoba, la
mas pobladas y dinamicas de esta zona de Andalucia.

— Palencia-Aguilar de Campoo-Torrelavega, de 173 km; constituye el
acceso a Cantabria desde la meseta castellana por medio de vias de
gran capacidad. Este acceso a Cantabria se completa con la via de
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conexion prevista entre Burgos y Aguilar de Campoo a través de
Ubierna.

— Astorga-Le6n de 46 km; ademas de su papel como eje de comunicacion
regional, servird de conexion del acceso norte a Galicia con el eje sub-
cantabrico, que quedara completo con el tramo que se describe en el
punto siguiente. Funcionalmente relacionado con la autopista Ledn-
Campomanes, su explotacion se realizara en régimen de peaje.

— N-630 (Benavente)-N-620 (Palencia) de unos 104 km; constituye el cie-
rre del eje subcantédbrico de comunicacién de Galicia y el sur de Portu-
gal con Francia, el valle del Ebro y Catalufia, a través de Burgos.

— Villacastin (N-VI)-Avila, de 33 km; constituye el acceso a Avila.

— San Rafael (N-VI)-Segovia de 30 km, acceso a Segovia a través de una
via de gran capacidad.

ITINERARIOS QUE CONTRIBUYEN A LA INTEGRACION
EN LA RED INTERNACIONAL EURCPEA

Las comunicaciones con Francia se configuran a través de cuatro itinera-
rios principales: los de Iriin y la Junquera ya existentes con caracteristicas
de autopista en régimen de peaje (ademas de las carreteras estatales), el
Zaragoza-puerto Somport-Pau y el Barcelona-Toulouse a través del Puy-
morens, este ultimo de titularidad autonémica.

En el itinerario Zaragoza-Somport, el tramo Zaragoza-Huesca ya mencio-
nado, tendra caracter de autovia.

Las comunicaciones con Portugal a través de la red de gran capacidad,
con la finalizacién del | Plan, se realizaran por los itinerarios Madrid-Bada-
joz-Frontera y Vigo-Tuy-Frontera; ademas, en este Plan, se proponen los
siguientes:

— N-620 Tordesillas-Salamanca-Fuentes de Orfioro, que enlaza con la
autovia Burgos-Tordesillas para la canalizacion de los viajes de Portu-
gal con Francia y el norte de Espana. Su longitud es de 202 km y se
incluye en la primera fase.

— N-431 Huelva-Ayamonte de 65 km, constituye un acceso a la zona sur
de Portugal.

— N-532 Verin-frontera que representa un nuevo acceso al norte de Por-
tugal a través del acceso sur a Galicia, Benavente-Vigo.

Evidentemente, los criterios anteriores no son excluyentes y sé6lo se ha
indicado aquel que se considera predominante para incluir un tramo o iti-
nerario en este programa.
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CORREDORES EN ESTUDIO

Ademés de los itinerarios anteriores que configuran el esquema de la red
de gran capacidad en el afio horizonte del Plan, se estan estudiando aun
sin una definicién precisa, los siguientes corredores:

— Corredor A-68-Burgos con dos bifurcaciones a Leén y Benavente. Se
constituye como una prolongacion del corredor subcantabrico hacia el
valle del Ebro y Cataluiia, sin necesidad de efectuar el rodeo por
Miranda de Ebro. Las actuaciones propuestas entre los ejes Ledn-
Benavente y Burgos-Palencia por parte de las Administraciones Central
y Autondémica podrian replantearse como resultado del estudio de este
corredor.

— Corredor Madrid-Mediterraneo de comunicacién del centro peninsular
con el eje mediterraneo, en un punto a determinar entre Barcelona y
Valencia, como diversificacién de los accesos de la N-ll y N-Ill desde el
centro al litoral mediterraneo.

— Corredor Mediterraneo-Andalucia Occidental, que tendria una parte
comun con el anterior quedando por definir el itinerario entre éste y las
proximidades de Cuenca. Estos dos ultimos corredores presentan pro-
blemas ambientales de indudable impacto, lo que exigira un estudio
riguroso de su viabilidad y caracteristicas.

VIAS DE CONEXION

Como se ha dicho, se incluyen también es este programa las vias de cone-
xion de la red de gran capacidad, que son carreteras convencionales de dos
carriles (y vias lentas donde sea necesario), cuyo trafico no justifica la doble
calzada pero que constituyen itinerarios interurbanos estructurantes y
conectan entre si la red de gran capacidad, por lo que se disefian con unas
caracteristicas tales que permita alcanzar elevados niveles de prestacion
en materia de fluidez de tréfico, velocidad de circulacién y seguridad.

Este tipo de vias suman 1.790 km que también se ha representado en las
figuras 5y 6, pp. 51y 53.

OTRAS ACTUACIONES COMPLEMENTARIAS

Dentro de este programa de vias de gran capacidad se ha previsto una
partida para acondicionar algunas autovias, —especialmente en las reali-
zadas en la primera etapa del | Plan— de forma que se alcancen unas con-
diciones de disefio méas exigentes, y homogéneas con las del resto de este
tipo de vias.
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En algunos tramos de carreteras incluidos en el programa de autovias a
largo plazo, serd necesario realizar acondicionamientos de trazado antes
de la construccion de la autovia. Estos acondicionamientos se realizaran
de forma que la carretera acondicionada se pueda arreglar como calzada
de una futura autovia, por lo que la valoracién de estos acondicionamien-
tos se han incluido en el programa de vias de gran capacidad.

En la figura 5, p. 51, de vias de gran capacidad se han representado algu-
nas autovias y autopistas autonémicas, en concreto aquellas que comple-
tan itinerarios para viajes de largo recorrido, sin las cuales el esquema
general de la red constituido por la red de interés general del Estado, que-
daria incompleto.

Esta prevista la conversién en autovia del tramo de la N-340 Almeria-
Tabernas (carretera a Guadix), como parte de la autovia Guadix-Almeria.
Si bien esta autovia es de caracter autonémico, corresponde al MOPTMA
la realizacién del tramo citado, en el marco de los acuerdos con la Junta
de Andalucia sobre actuaciones viarias en esta region.

Programa de acondicionamientos

El programa de acondicionamiento incluye la mejora del trazado, y de la
seccion transversal de aquellos tramos no incluidos en el programa de vias
de gran capacidad.

El nivel de disefio a alcanzar depende del volumen de tréfico y del tipo de
terreno por el que discurre la carretera. El trazado permitira una velocidad
especifica de 60 km/h. (terreno montafioso) a 100 km/h (terreno llano) y la
seccion transversal variara entre 6-8 my 7-11 m de acuerdo con los mismo
criterios.

Las actuaciones son de varios tipos y pueden agruparse de la siguiente
forma:

— Acondicionamiento de tramos sobre los que no se ha actuado en el
| Plan y no incluidos en el programa de vias de gran capacidad.

— Acondicionamiento de carreteras con una autopista de peaje alternativa
y cuyo nivel de servicio no es admisible actualmente o no lo sera a lo
largo del periodo de vigencia del plan.

— Construccién de variantes de travesias urbanas en unas 180 poblacio-
nes, en itinerarios con carreteras convencionales, y en ciudades no
incluidas en el programa de actuaciones en medio urbano.
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— Supresion de puertos de montafia mediante la construccion de tineles
o variantes de trazado. (Somport, Viella, Piqueras y la Carrasqueta).

Se esta estudiando conjuntamente con la Generalidad Valenciana la
actuacion sobre un itinerario alternativo a la N-340 entre Alicante y Jativa,
a través de carreteras autonémicas: Alcudia-puerto de la Olleria-Albaida y
N-340 (Alcoy)-Ibi-San Vicente-Alicante. El acondicionamiento de este iti-
nerario para viajes de caracter regional reduciria en gran medida las actua-
ciones a realizar en la N-340 y en especial las muy costosas previstas en
el puerto de la Carrasqueta.

Las actuaciones puntuales (supresién de puntos negros, carriles adiciona-
les, enlaces...) se han incluido en el programa de conservacion y manteni-
miento (subprograma de mejora).

Una partida importante de este programa es la dedicada al acondiciona-
miento de carreteras congestionadas con una autopista de peaje alterna-
tiva. No se incluyen aqui las que forman el itinerario La Junquera-Barce-
lona-Valencia-Alicante, con la autopista A-7 paralela, pues, con la solucion
propuesta, figuran en el programa de vias de gran capacidad. Los acondi-
cionamientos en cuestién, incluiran actuaciones tendentes a aumentar su
capacidad, tales como desdoblamientos, variantes de poblacién, carriles
para vehiculos lentos, vias de servicio, etc., estas actuaciones afectaran a
més de 600 km de carreteras estatales con autopista de peaje alternativa.
Las actuaciones de este programa salvo las variantes de travesias de
poblacién, se han representado en la figura 7.

Aunqgue no se ha incluido en los acondicionamientos debe mencionarse el
Programa de Permeabilizacién Transpirenaica, que incluye actuaciones
tendentes a favorecer las conexiones a ambos lados de la frontera. La ela-
boracion de este programa sera objeto de consulta con las Comunidades
Auténomas y entes regionales afectados.

Programa de conservacion y explotacion

Se trata de un programa prioritario puesto que su objetivo es mantener y
revalorizar un patrimonio viario cada vez mas cualificado y mejorar las con-
diciones de seguridad en la circulacion, lo que constituye un objetivo priori-
tario y permanente de la politica de transportes.

Al terminar el | Plan, habra 3.550 km de autovias, 450 km de autopistas
libres y 15.000 km de carreteras convencionales, sin incluir los 1.800 km
de autopista de peaje y las vias de titularidad no estatal.
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Con las propuestas de este plan, al final del mismo habra 8.370 km de
autovias y autopistas libres, unos 2.290 km de autopistas de peaje, 1.790
km de vias de conexién y mas de 10.000 km de carreteras convenciona-
les, lo que representara un importante patrimonio viario a mantener y
explotar, que exigira un esfuerzo inversor considerable y sostenido a lo
largo del periodo de vigencia del plan.

En el cuadro 1 se indican de forma esquematica los subprogramas y
actuaciones incluidas en este programa.

Un subprograma de especial importancia es el de seguridad vial, que
consta de actuaciones incluidas en todos los demas subprogramas, pero
que debe tener una entidad propia.

Aunque el conjunto de las actuaciones de los restantes programas (des-
doblamientos, enlaces, mejoras de trazado, etc.) contribuye a aumentar la
seguridad en las carreteras, se incluyen en este programa aquellas que
especificamente se destinan a aumentar las condiciones de seguridad.

Se ha previsto una inversion anual creciente por este concepto a lo largo
del plan pues asi evolucionara el patrimonio viario a mantenery explotar.

Programa de actuaciones en medio urbano

En este programa se incluyen las actuaciones en las capitales de provin-
cias y en ciudades con poblacién superior a 50.000 habitantes, con algu-
nas excepciones de nicleos urbanos de menor tamafio. Hay que mencio-
nar que en la Seccién IV del PDI se recogen de forma detallada las
actuaciones en los grandes nlcleos de poblacién, incluyendo las infraes-
tructuras viarias.

Las actuaciones que se proponen tratan de asegurar, de forma integrada
en la malla urbana, la continuidad de los itinerarios de la red estatal que
concurren en cada ciudad, asi como los accesos a éstas de las carreteras
estatales. En los casos necesarios se ha incluido el acceso viario a los
puertos y aeropuertos de interés general.

Las ciudades sobre las que se actia en este programa se han represen-
tado en la figura 8, p. 61.

Las actuaciones a realizar se han estudiado con detalle para el periodo
1993-2000; para la segunda etapa del plan, las actuaciones y las inversio-
nes tienen un mayor nivel de incertidumbre y se ha realizado una proyec-
cion de las necesidades inversoras.
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Cuadro 1.— Programa de conservacion y explotacion.

Red de carreteras a gestionar

Ante del PDI Afio 2007
Vias de gran capacidad (autovias y autopistas) 5.800 10.660
Vias de conexién - 1.790
Carreteras convencionales 15.000 10.000
Subprogramas Objetivos Actuaciones
Mantenimiento Asegurar el servicio en las condi- Operaciones de conservacion
ciones de disefio. ordinaria: bacheos, limpieza

cunetas y obras de fabricas.

Rehat‘:illitacién y re-  Matener las condiciones estructu-  Refuerzos de firme reposicion,
posicion rales y funcionales de la carretera sefializacion y balizamiento.
Obras de fabricas.

Mejora Mejorar las condiciones de los lluminacion.
elementos funcionales y estruc- Enlaces e intersecciones.
turales Accesos y vias de servicio.
Acondicionamiento de trave-
sias.
Vias lentas.
Mejora de firme.
Vialidad Asegurar las condiciones de Viabilidad invernal.
circulacion Actuacion inmediata en inci-
dencias.
Red de comunicaciones.
Gestién zona uso y  Crontol y gestién de esta zona Areas de servicio.
defensa Policia zona defensa.
Utilizacion de la zona.
Seguridad vial Mejora de las condiciones de Incluye actuaciones de los
seguridad subprogramas anteriores y

de los otros programas.

Fuente: PDI (MOPTMA).

La poblacién de los municipios afectados por las actuaciones que se pro-
ponen es de unos 20.000.000 de habitantes, lo que representa el 56% de
la poblacién total exceptuando la de Baleares, Canarias, el Pais Vasco y
Navarra donde no se actua por no existir en estas Comunidades red de
interés general del Estado.

Hay que hacer referencia a algunas actuaciones de caracter urbano o
metropolitano de especial importancia:
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— Nueva ronda de circunvalacion de Madrid, M-50 y nuevos accesos alter-
nativos a algunas carreteras radiales.

— Nuevo cinturdn viario de area metropolitana de Barcelona, B-40, que se
constituye como una variante de la A-7 entre Montmelé y Papiol, y que
formara parte del nuevo itinerario de gran capacidad mencionado en
este programa.

El efecto que las actuaciones que se propone tendran sobre el estado de
la red, se incluye en el cuadro 2:

Cuadro 2.- Efecto del plan sobre es estado de la red.

PDI Afio 2007
Vias de gran capacidad (autovias y autopistas) 4.900 10.700
Vias de conexién 1.800 1.800
Carreteras acondicionadas 3.000 Resto de la RIGE
Conservacién Toda la red Toda la RIGE

NOTA: También se actuia en las 70 ciudades incluidas en el Programa de Actuaciones en Medio Urbano
Financiacion

Se ha articulado un conjunto de estrategias para la financiacion del plan.

Estas estrategias pretenden disefiar un marco de financiacién, posibilista

en el corto plazo, e innovador y abierto a nuevas férmulas de financiacion

extrapresupuestaria en el medio y largo plazo. Se describe aqui este con-
junto general en el que, como puede comprenderse, no todas las estrate-
gias son aplicables a carreteras:

— Los recursos presupuestarios seguiran aportando la mayor parte de los
fondos precisos para la financiacion de infraestructuras. '

— Se recurrira de forma selectiva y limitada al endeudamiento para evitar
que la insuficiencia de los recursos corrientes retrase la ejecucion de
actuaciones prioritarias, mediante la aplicaciéon de técnicas de ingenie-
ria financiera y soluciones de gestién que permitan una financiacién
presupuestaria diferida.

— Se promovera una participacion activa de las Comunidades Auténomas
y los entes locales en la financiacion de actuaciones concertadas den-
tro del marco de planes regionales o metropolitanos. La actuacion y
financiacién concertada con otras Administraciones sera la férmula
habitual para el desarrollo de la politica de ciudades.
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— Se prevé la financiacion de una parte relevante de las actuaciones con-
templadas en el plan con cargo a los Fondos de Cohesién.

— Se procurara el aprovechamiento de parte de las plusvalias y otros
beneficios generados por las actuaciones del plan, especialmente en
los ambitos urbanos y en materia de costas, mediante la integracién de
las actuaciones en infraestructuras dentro de operaciones urbanisticas
de caracter integral, o a través del recurso a distintas figuras impositi-
vas previstas en el marco legal vigente.

— Se procurara lograr una mayor participacién de los usuarios y benefi-
ciarios en la financiacion de las infraestructuras, lo que se traduce en
las siguientes estrategias sectoriales:

— Se valorara la conveniencia de implantar un sistema general de explo-
tacion con peaje blando de la red de gran capacidad o, alternativa-
mente, un sistema general de tarificaciéon por el uso de la infraestruc-
tura viaria.

— EI grueso de la financiacion de la red ferroviaria de alta velocidad
sera de caracter extrapresupuestario.

— Las redes de puertos y de aeropuertos deben ser autosuficientes en
el plano financiero, por lo que no se destinan fondos presupuestarios
para la realizacion de las inversiones previstas.

- En el ambito urbano se buscara una mayor contribucion de los bene-
ficiarios directos de actuaciones en cercanias ferroviarias e instala-
ciones de intercambio modal. Se valorara la conveniencia de intro-
ducir sistemas de peaje blando por el uso de redes viarias de gran
capacidad en determinados entornos metropolitanos.

— Se tendera a un creciente grado de autofinanciacién de las infraes-
tructuras hidraulicas.

La cuantificacion de las necesidades de inversion permite cifrar el coste
global del PDI en 18,0 billones de pesetas, de los cuales corresponden
13,8 billones a infraestructuras de transporte, 3,7 billones a infraestruc-
turas hidraulicas y 0,5 billones a actuaciones en costas.

Descontando de este coste total las inversiones para las que se prevé
desde un principio una financiacion extrapresupuestaria (infraestructuras
portuarias y aeroportuarias, gran parte de la red de alta velocidad, redes
arteriales ferroviarias, una parte sustancial de las actuaciones en obras
hidraulicas, etc.), las necesidades de recursos para hacer frente al resto de
las actuaciones propuestas en el plan quedan reducidas a 12,8 billones de
pesetas.
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Tales necesidades deberian ser cubiertas, en principio, mediante finan-
ciacién presupuestaria ordinaria (impuestos, tasas, ingresos patrimoniales
del Estado, Deuda Publica, etc.). Dentro de la financiacién presupuestaria
ordinaria se incluyen, asimismo, los recursos procedentes de la genera-
cién de crédito por ingreso de canones, tasas, sanciones € indemnizacio-
nes, derivados de la gestion del dominio publico, los cuales pueden llegar
a tener una importancia considerable en algunos casos, como son las
actuaciones en costas. :

La estimacion de los recursos presupuestarios disponibles para financiar
las inversiones del MOPTMA, permite acotar aquéllos dentro de una hor-
quilla comprendida entre 10 y 12,9 billones de pesetas, dependiendo el
importe final, basicamente, del comportamiento de la economia durante el
periodo de vigencia del plan.

Comparando las inversiones previstas con cargo a los PGE (12,8 billones)
con la prevision de recursos presupuestarios disponibles (entre 10y 12,9
billones) puede deducirse que, si bien el plan encaja dentro de la horquilla
estimada, podria producirse un déficit de disponibilidades presupuestarias
tanto mas elevado cuanto menos favorable sea la evolucion de la econo-
mia en el periodo.

Por otro lado, la distribucién temporal del coste del plan no sera uniforme,
ya que una gran parte de las necesidades de inversion se concentrara en
los primeros afios, durante los cuales sera preciso acometer un conjunto
de actuaciones consideradas prioritarias. Teniendo en cuenta, ademas,
que durante estos primeros afios las disponibilidades de recursos seran
menores, dada la rigurosa politica en materia de déficit publico que plan-
tea el Programa de Convergencia, puede deducirse facilmente que la insu-
ficiencia de recursos presupuestarios se planteara de forma especialmente
acusada al inicio del plan.

Por todo ello, resulta imprescindible establecer mecanismos de finan-
ciacién adicionales, que permitan no sélo cubrir el déficit total de recursos
presupuestarios, sino también ajustar la secuencia temporal de los recur-
sos financieros disponibles a la programacién de las inversiones previstas.
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