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ORDEN de 18 de enero de 1967 por la que se aprueba el Programa de la Red
de ltinerarios Asfélticos (REDIA) de la Red estatal de carreleras.

limo. Sr.:

E/ articulo 4.° de la Ley 56/1960, de 22 de diciembre, que aprobd las Bases
del Plan Nacional de Carreteras, determiné que durante el desarrollo del
primer cuatrienio del Plan se dedicaria preferente atencion a determinados
trabajos que condujeran rapidamente a una eficaz utilizaciéon de la red de
carreteras.

El estudio y preparacion del primer Plan de Desarrollo y su simultanei-
dad en el tiempo con el General de carreteras en su primer cuatrienio, fue-
ron motivo de que éste sufriese modificaciones para su adaptacion al Plan
de Desarrollo, que a su vez condiciond a su propia planificacion el desarro-
llo del Plan de carreteras.

Estas circunstancias, unidas a la creciente necesidad de mejora de las
condiciones de vialidad de la red nacional como consecuencia del mayor
volumen de trédfico, motivado por el crecimiento del parque nacional de
vehiculos, el incremento del transporte de mercancias y el continuo aumen-
to del turismo, hacen imprescindible la realizacién de un programa de ac-
tuacion cuyo fin sea mejorar sustancialmente y a corto plazo dichas condi-
ciones de vialidad en los principales itinerarios de la red estatal de carreteras.

La seleccion de los tramos sobre los que ha de actuarse se ha inspirado
en criterios de beneficio para el mayor nimero posible de usuarios, de for-
ma que actuando sobre un 6,3 por 100 de /a longitud de la red, se obtienen
beneficios' directos para un 33 por 100 del trdfico total, un 34,2 por 100 de/
trfico de transporte y un 44 por 100 del tréfico extranjero.

En su virtud, este Ministerio ha resuelto:

1.c Se aprueba el programa de la Red de Itinerarios Asfélticos (REDIA),
que afecta a los siguientes itinerarios de la red estatal de carreteras:

Kilémetros
Madrid = Irdin v i 497,50
Madrid -Barcelona .......c.covviiinininnninnns 639,60
Madrid - Valencia coceee e o ov i v ennnas 355,70
Madrid - CAdiz vve oo oo i 690,50
Madrid -Badajoz .................coiiiiiiiinn 404,90
Madrid - Ponferrada . ...........coviviinnnnnnn 389,30
Ponferrada - La Corufiay El Ferrol .............. 271,00
Madrid ~ Alicante..............coiiiiiiinnnanas 352,20
Alicante-La Junquera................. ..., 710,20
Mélaga-Lalinea...........coovviiivininniinnns 134,40
San Roque-San Fernando ..................... 116,30
San Sebastian-Oviedo..............vvvvvnnnn. 367,10

e e s e Programa REDIA 1967-1971

2.° La acluacion sobre estos itinerarios ird encaminada a cubrir en el
plazo de cinco afios, comprendido entre 1967 y 1971, inclusive, los siguientes
objetivos:

— Extension de capas de aglomerado asfaltico a lo largo de loda la calzada
como refuerzo de firme y dando continuidad a la capa de rodadura en
todo el jtinerario.

— Adecuacién de las secciones transversales a una anchura normalizada
de siete metros de calzada y dos arcenes laterales de dos metros y medio
cada uno.

— Realizacién de mejoras localizadas de poco coste y gran rendimiento,
especialmente en puntos peligrosos o donde exista importante reduccion
de la capacidad de trédfico.

— Construccién de vias adicionales de circulaciéon lenta para vehiculos
pesados, en los tramos con fuertes y largas pendientes.

— Perfecta y completa sefializacion vertical y horizontal.

3. Los Servicios de la Direccion General de Carreleras procederdn
en su caso a elaborar los proyectos y a ejecutar o contratar las obras rese-
Aadas en el citado programa, previa la tramitacién reglamentaria, con cargo
a los créditos correspondientes asignados para el afio 1967 en los vigentes
Presupuestos Generales del Estado, hasta un limite maximo de cuatro mil
millones de pesetas.

4.° El resto de la inversién exigida por el programa REDIA se ajustard
a las prescripciones y limites presupuestarios que, para el periodo 1968-1971,
determine el Plan de Desarrollo Econémico y Social.

5.° A medida que se ultimen en cada itinerario las obras a que se refie-
re esta Orden, la Direccion General de Carreteras redactard las normas
especificas de conservacion de las mismas.

Las cantidades necesarias para atender a dicha conservacion se habi-
litardn por itinerarios con cargo a los créditos generales para conservacion
asignados a la citada Direccién General en los Presupuestos Generales
del Estado.

Madrid, 18 de enero de 1967

llImo. Sr. Director general de Carreteras.
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La Ley 56/1960, que establecia las bases sobre las que debia desarro-
llarse el Plan General de Carreteras, distinguia claramente dos aspectos
fundamentales: el conocimiento de las necesidades globales para ade-
cuar las carreteras al trafico previsible al final del periodo de vigencia
del Plan y la formulacién concreta de un primer Plan cuatrienal, que
mediante una actuacién de urgencia adaptada a los medios técnicos
y financieros disponibles, lograse lo més rapldamente posihle el mejor
servicio de la red de carreteras partiendo de la situacién en que se en-
contraba.

Entre los principales objetivos de este Plan cuatrienal figuraban los
siguientes:

a) La conservacién y mejora de los firmes.
b) La sefalizacion y balizamiento.

c) Las mejoras localizadas de poco coste y gran rendimiento, espe-
cialmente en los puntos singulares donde se producen frecuentas
accidentes de circulacién o se reduce la capacidad de trafico.

El estudio y preparacién del Primer Plan de Desarrollo y su simul-
taneidad en el tiempo, fueron motivo de que el mencionado Primer
Plan cuatrienal sufriese modificaciones para su adaptaciéon al Plan
de Desarrollo, y que éste condicionara a su propia planificacién el des-
arrollo del Plan General de Carreteras.

Estas circunstancias unidas a la creciente necesidad de mejora de
las condiciones de vialidad de la red nacional, como consecuencia
del continuo aumento del trafico, motivado por el crecimiento del parque
nacional de vehiculos y por el cada dia mayor volumen de turismo ex-
tranjero, hacen imprescindible la realizacién de un programa urgente
de actuacién cuyo fin sea mejorar sustancialmente y a corto plazo las
condiciones de vialidad de los principales itinerarios de la red de carre-
teras.

En el presente documento se establecen los criterios en los que debe
basarse este programa de actuacién urgente, y por aplicacién de estos
criterios a las circunstancias y caracteristicas de las carreteras de ma-
yor trascendencia en el ambito nacional, se llega a establecer los tramos
de carretera que deben ser incluidos en el programa y las obras a reali-
zar en ellos.

Como resumen y conclusién del presente estudio se relacionan
a continuacién los objetivos que cubren las obras que componen el
programa:

%_ 1. Introduccion

1. Refuerzo de los firmes, mediante la extensién de capas de aglome-
rado asfaltico con un espesor medio-de 12 centimetros, mantenien-
do practicamente el trazado con sus caracteristicas geométricas
actuales, pero consiguiendo una capa de rodadura uniforme a lo
largo de todo el itinerario.

2. Adecuacién de las secciones transversales, en lo posible, a una
anchura normalizada de 7 m de calzada y dos arcenes laterales
de 2,50 m cada uno, o sea un total de 12 m.

3. Actuacién sobre itinerarios completos.

4. Realizacion de mejoras localizadas de poco coste y gran rendi-
miento, especialmente an puntos singulares donde se produzcan
frecuentemente accidentes o exista importante reduccién de la ca-
pacidad de tréafico.

3. Construccién de carriles adicionales de circulacién lenta para
vehiculos pesados en los tramos con fuertes pendientes.

6. Perfecta y completa sefalizacién vertical y horizontal.

1. Ejecucién de las obras precisas en cada itinerario en el plazo mas
corto compatible con los condicionantes técnicos y financieros.

El contenido de este Plan denominado REDIA —Red de Itinerarios
Asfélticos—se desarrolla a continuacién, justificando su necesidad con
relacion al trafico, exponiendo el programa de actuacién real por itine-
rarios y planificando el volumen de las inversiones y su distribucién
geografica y temporal, con indicacién de la parte de obra ya contratada
y en curso de ejecucion.

Dentro de la planificacion general de las inversiones en transportes,
a incluir en el préximo Plan de Desarrollo, el programa REDIA constl-
tuye un plan parcial perfectamente ensamblado con los referentes a
otros aspectos de la infraestructura de carreteras, tales como las redes
arteriales, la conservacién, las vias de comunicacién en los polos de
desarrollo, etc.
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CN-VI en Leén.
Curva en el Km 436

La red vial a cargo del Estado se clasifica segin su denominacién
en carreteras nacionales, comarcales y locales.

Esta denominacidon se establecié en el Plan General de Obras Pu-
blicas de 1940, en el que se hacia un estudio de las necesidades que debe
servir la red de carreteras, la primera de las cuales es proporcionar
una comunicacién adecuada entre los centros de produccién y consumo.

El citado estudio aconsejé recoger en una red principal las carrete-
ras que formaban las arterias principales para el trafico de la Nacion,
a la que se denominé Nacional.

Las comarcales constituian otra red de carreteras cuya funcién
principal era la comunicacién de los centros situados en provincias
limitrofes y, por ultimo, las carreteras locales servian para el trafico
de caracter provincial, dando acceso a las poblaciones de menor im-
portancia.

De los 18.899 kilometros de carreteras nacionales, 22.477,7 de comar-
cales y 37.699,6 de locales, todos estan a cargo del Estado, excepto
632,3 de las nacionales, 1.016,9 de las comarcales y 2.076,6 de las locales,
que dependen de las Diputaciones Forales de Alava y Navarra.

Cualquier clasificacién funcional de los caminos debe basarse en
el tipo y volumen del servicio que debe prestar a la comunidad. El tipo
de servicio presenta dos posiciones extremas: facilitar el acceso in-
mediato a los lugares donde se desarrollan las actividades humanas
y permitir el transporte a gran distancia de personas y mercancias. En-
tre estos extremos han de situarse diversas clases de vias que progre-
sivamente admitan trafico a distancia y disminuyan su funcién de pro-
porcionar acceso directo al suelo contiguo.

La clasificacién establecida por el Plan de 1940 estaba basada en es-
tos supuestos bdsicos y, por ello, siendo tales supuestos de caracter
permanente, continla siendo fundamentalmente vélida, aun cuando a
efectos de actuaciones futuras sea preciso reconsiderar las circunstan-
cias particulares de cada carretera, y eventualmente la conveniencia
de mantenerla en su clasificacién actual o modificarla de acuerdo con
la evolucién experimentada en el tiempo. Por otra parte, siendo muy
extensa la gama de variacién del servicio que prestan las carreteras,
su clasificacion aparece muy clara en los extremos, pero no lo es tanto
en las categorias intermedias.

El problema general de las carreteras, orientado a conseguir en cada
una de ellas la perfecta adecuacién entre su estado y caracteristicas,
y las exigencias del trafico que previsiblemente han de soportar, fué
estudiado con todo detalle en el Plan General de Carreteras aprobado
por la Ley 90/1961, llegandose a la conclusién de que, teniendo en cuenta

la descapitalizacién de la red de carreteras en aquella fecha, sélo po-
dria ser alcanzado este objetivo en una actuacién a largo plazo.

Esta conclusion contintia siendo plenamente valida, e incluso se
acentia su validez al considerar el extraordinario incremento del par-
que de vehiculos que ha tenido lugar en los ultimos afos, y continta
produciéndose como consecuencia de las cifras de fabricaciéon de ve-
hiculos nacionales alcanzadas y programadas para el futuro inmediato,
y el aumento de poder adquisitivo de la poblacién. Al incremento de
trafico derivado del aumento del parque nacional de vehiculos, debe
incorporarse el motivado por la afluencia de turistas que, en una gran
proporcién utilizan, tanto- para alcanzar su punto de destino, como
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para sus desplazamientos por el interior del pais, los medios de trans-
porte por carretera.

Al no poder hacer frente, en un periodo de tiempo de cinco anos,
a la totalidad de las necesidades existentes, se hace necesario esta-
blecer unos criterios de seleccién rigurosos para la eleccién de las me-
joras a acometer en esta etapa, posponiendo la actuacién en el resto
de los tramos para etapas sucesivas, procurando siempre una perfecta
adecuacion entre las necesidades a satisfacer —demanda—y los re-
cursos que el estado de la economia nacional permita dedicar en cada
etapa a la infraestructura del transporte por carretera.

Los principales elementos en que se ha basado la seleccién de los
tramos que aqui se proponen para actuacién inmediata son los si-
guientes:

a) Beneficio para el mayor nimero posible de usuarios

En cualquier programacién de inversiones del sector publico resulta
obligado considerar como un factor importante para la decision, la ex-
tensién del sector que ha de resultar beneficiado directamente por
dichas inversiones. En el caso de las carreteras, los beneficios directos
de las mejoras alcanzan a los usuarios de la carretera mejorada, cuya
representacién cuantitativa viene expresada por el niimero de vehiculos
por kilémetros recorridos anualmente en cada tramo, o lo que es equi-
valente, y de méas facil manejo, por la intensidad media diaria (I. M. D.).

Para que los beneficios de esta etapa de actuacién repercutan sobre
el maximo posible de usuarios, resulta aconsejable seleccionar tramos
de elevada I. M. D.

b) Beneficios maximos para el transporte nacional

El trafico total por las carreteras puede agruparse en dos grandes
categorias: vehiculos ligeros y vehiculos pesados. Aun cuando uno
y otro tipo de vehiculos pueden dedicarse al tréfico de trabajo o trans-
porte, es evidente que la proporcién es mucho mas elevada en el caso
de los vehiculos pesados, por lo que, con muy pequefio error puede
estimarse el transporte a lo largo de una carretera como proporcional
al nimero de vehiculos pesados que la utilizan.

A su vez, el trafico pesado tiene una doble influencia sobre las con-
diciones de servicio de la carretera. Por una parte su velocidad, mas re-
ducida que la de los vehiculos ligeros, y por otra su mayor volumen que,
al efecto del mayor espacio en planta ocupado afnade el de entorpecer
la visibilidad, influyen desfavorablemente sobre la ‘capacidad de la
carretera. Aunque el coeficiente de equivalencia a efectos de capaci-
dad entre vehiculos ligeros y pesados es muy variable, segln las cir-
cunstancias particulares de cada tramo, se puede estimar, como valo-

res medios, que en terreno llano un vehiculo pesado equivale a dos li-
geros; en terreno ondulado a cuatro, y en terreno accidentado a ocho
o incluso mas vehiculos ligeros.

En lo que se refiere a la influencia sobre el firme, puede decirse que
su constitucién y espesor vienen impuestos por el nimero de vehiculos
pesados. Las experiencias internacionales demuestran que el nimero
de pasadas sobre un firme que producen un determinado grado de dete-
rioro en el mismo es inversamente proporcional a la cuarta potencia
del peso del eje, lo cual, para un peso de 0,5 toneladas por eje de vehicu-
lo ligero y 10 toneladas por eje de vehiculo pesado da una equivalencia
de varios miles de vehiculos ligeros por cada vehiculo pesado.

De estas consideraciones se deduce la necesidad de considerar
como factor a tener en cuenta, para la seleccién de inversiones, la {. M. D.
de vehiculos pesados en cada tramo.

c) Beneficios maximos para la economia nacional

La civilizacién y el desarrollo —paralelo a la misma, y su consecuen-
cia directa— exigen cada vez con mayor intensidad el perfeccionamiento
de los medios de transporte. Por una parte, al incrementarse el consumo,
no s6lo de los productos tradicionales, sino también de los nuevos
productos que van apareciendo, es excepcional que las fuentes de ma-
terias primas coincidan con los centros de consumo, con lo que se crea
una creciente demanda de transporte, aun cuando la localizacién de las
industrias transformadoras sea la méas favorable a estos efectos.

Por otra parte, las economias de escala impulsan al aumento de mag-
nitud a las industrias productoras y transformadoras, con lo cual al en-
contrarse en condiciones de abastecer areas geograficas crecientes,
se crea una nueva demanda de transporte.

La estructura geoeconémica de Espaiia, con una zona central con-
centrada de gran capacidad de consumo y producciéon —Madrid y sus
alrededores inmediatos—y una serie de nacleos importantes periféri-
cos y por lo general proximos a las costas, determina la configuracién
de las principales rutas de transporte segun lineas radiales y paralelas
a las costas, resultando por otra parte distancias medias de transporte
relativamente largas, en relacién con las dimensiones geograficas
del pais.

Mantener la posibilidad de una relaciéon fliida entre los diferentes
ntcleos de produccién y consumo debe ser objetivo primordial en una
planificacién de actuaciones en carreteras, deduciéndose como conse-
cuencia de lo expuesto, que para obtener unos resultados eficaces,
la actuacién debe abarcar itinerarios de bastante longitud, con fuerte
demanda de transporte y conseguir en ellos un nivel de servicio conti-
nuo y uniforme, pues resultaria inoperante si quedasen en el itinerario
tramos singulares de capacidad reducida, bien sea por su estrechez,
pendientes fuertes o falta de visibilidad, etc., que constituirian estran-
gulamientos capaces de anular en gran parte las ventajas obtenidas
en el resto del trazado por la reduccién de velocidad exagerada a que
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obligarian, con su consiguiente pérdida de tiempo, pues no hay que ol-
vidar que, en las condiciones actuales de los vehiculos automdviles,
el tiempo total de recorrido es factor mas importante que la longitud
geométrica de la distancia a recorrer.

Las anteriores consideraciones obligan a considerar como unidades
de actuacién itinerarios completos de gran longitud, y a procurar en ellos
un nivel de servicio uniforme.

d) Comunicaciones internacionales

La importancia creciente de las relaciones humanas y comerciales
en. el plano internacional que vienen desarrollandose en nuestra época,
especialmente entre los paises europeos, aconseja considerar como
factor de interés para la seleccion de itinerarios de actuacion preferente,
su integracién en la red de comunicaciones europeas. Los grandes
itinerarios de tréfico internacional fueron definidos en la Conferencia
Europea de Ministros de Transportes, y constituyen la estructura ba-
sica de las comunicaciones por carretera en Europa. De éstos, los que
forman parte de la red vial espafola se agrupan en la Red Esmeralda,
con una longitud total de 5.928,2 kildémetros.

Dado que los centros de atraccion para el trafico extranjero no son
fundamentalmente distintos del trafico nacional, existe una coincidencia
en lineas generales entre los itinerarios de interés internacional y los
de importancia nacional, lo que facilita satisfacer ambas necesidades
simultdneamente, aunque en alglin caso especial, la importancia inter-

nacional de un itinerario puede ser determinante, y, en todo caso, esta
/consideracic’)n permite matizar el grado de conveniencia y las caracte-
risticas de las actuaciones a programar.

e) Trafico turistico

En intima relacion con las comunicaciones internacionales, aunque
merezca una mencién especifica por su trascendencia en el equilibrio
de la balanza de pagos espanola, esta la afluencia, creciente hasta la
fecha, de turistas extranjeros. El hecho de que mas del 60 por 100 de
las entradas de turistas tenga lugar por carretera, asi como la movili-
dad de los mismos por el interior del pais, obliga a considerar como
elemento importante para la seleccion de inversiones en carreteras
su repercusion sobre el fendmeno turistico.

La demanda en este aspecto se puede considerar representada con
suficiente precisidn, por las cifras de trafico de vehiculos extranjeros.

f) Consideraciones sociales

Junto a los elementos anteriormente examinados, de caracter prin-
cipalmente técnico y econémico, pueden coexistir razones de tipo social
que aconsejen la inclusion de otros itinerarios, o la alteracién de prio-
ridades estimada dentro del programa de actuacion.
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CN. 340 Puente estrecho
y con accesos peligrosos
en Chiclana (Cadiz).

En el apartado anterior se han establecido las condiciones que han
de cumplir los tramos de carretera para ser incluidos en las actuaciones
de este programa.

Estas condiciones, resumidas, son las siguientes:

®=  Constituir un itinerario continuo y completo entre grandes centros
0 zonas de produccién y consumo.

Estar afectado por una elevada intensidad de trafico total.

Presentar una fuerte I. M. D. de vehiculos pesados y largos reco-
rridos medios de transporte.

B8 Trascendencia en las comunicaciones internacionales y turisti-
cas, representada por cifras importantes de circulacién de vehicu-
los extranjeros.

Por aplicacién de estos criterios a las carreteras basicas de la
Nacién se ha llegado a la seleccién de los itinerarios gue se relacionan
en el cuadro |, en el que se exponen sus longitudes y las caracteristicas
del trafico que han soportado en el afio 1965.

En dicho cuadro puede observarse las elevadas cifras que se alcan-
zan, tanto en vehiculos-kilémetros recorridos, como expresados en in-
tensidad media diaria que, referidas al total de los vehiculos superan
los 1.500 vehiculos-dia en todos estos itinerarios, superéndose los 6.000
entre Alicante y La Junquera.

Mas representativas, quiza, resultan las cifras expresadas en valores
relativos, referidos a las medias nacionales.

Estableciendo la comparacién entre los valores medios de los iti-
nerarios seleccionados, y los correspondientes al total de la Red de Ca-
rreteras a cargo del Estado se obtienen los siguientes resultados:

La longitud de carretera comprendida en estos itinerarios es de
4.928,70 kilometros, que en relacion con la longitud total de carreteras
del Estado representa un 6,3 por 100.

El trafico total en los itinerarios (6.326,31 millones de vehiculos-
kilbmetro), frente a los 19.179 millones correspondientes a la Red esta-
tal, supone un 33 por 100.

De las dos cifras anteriores resulta que los itinerarios seleccionados
soportan un trafico cinco veces mas intenso que la media nacional.

El trafico de vehiculos pesados en los itinerarios ha alcanzado la ci-
fra de 1.845 millones de vehiculos-kilémetro, que en relacién con los
5.390 del total nacional, representa el 34,2 por 100.

El trafico de vehiculos extranjeros es aproximadamente de 679 mi-
llones de vehiculos-kilometro, lo que supone un 44 por 100 frente al re-
corrido de 1.547 millones en el total de la Red estatal.

Resulta, pues, como resumen, que actuando sobre un 6,3 por 100 de
la longitud de la red, se obtienen beneficios directos para un 33 por 100 del
trafico total, un 34,2 por 100 del trafico de transporte, y un 44 por 100
del trafico extranjero.
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CUADRO |

_—y VEHICULOS-KILOMETRO RECORRIDOS EN EL ARO 1965 IMD MEDIA POR ITINERARIO EN 1965

'TINERARIOS N . . Vehiculos Vehiculos

Extranjeros Motos Ligeros Pesados Total Total pesados extranjeros
Madrid - Irin 497,50 98.132.075 59.779.700 466.058.280 204.652.215 730.490.195 4,023 1.125 540
Madrid - Barcelona 639,60 60.358.590 89.334.845 629.595.070 328.241,580 | 1.047.171.495 4.486 1.407 259
Madrid - Valencia 355,70 10.172.915 36.091.930 166.989.325 142.1-65.675 345.246.930 2.659 1.092 79
Madrid - Cadiz 690,50 71.370.275 104.695.870 496.784.345 290.724.325 892.204.540 3.540 1.152 283
Madrid - Badajoz 404,90 13.927.670 26.194.590 142.979.625 58.225.165 227.399.380 1.539 395 94
Madrid - Ponferrada 389,30 10.771.880 22.834.765. 228.112.590 110.820.935 361.768.290 2.546 781 76
Ponferrada - La Corufa y El Ferrol 271,00 4.336.930 20.041.785 81.609.255 47.444.890 149.095.930 1.507 480 44
Madrid - Alicante 352,20 10.860.940 30.542.835 156.486.715 117.260.995 303.290.545 2.359 913 85
Alicante - La Junquera 710,20 294.119.190 196.671.125 1.014.825.195 401.405.100 | 1.612.901.420 6.222 1.549 1.135
Mélaga - La Linea 134,40 50.017.045 39.256.480 123.729.890 28.244.430 191.230.800 3.898 576 1.020
La Linea - Cadiz 116,30 23.386.805 11.407.345 48.173.795 15.053.695 74.634.835 1.758 354 552
San Sebastian - Oviedo 367,10 31.392.920 59.792.110 230.266.455 100.821.760 390.880.325 2.917 754 234
4.928,70 678.841.235 696.643.380 3.784.610.540 | 1.845.060.765 | 6.326.314.685 3.520 1.025 378

18



1967
1968
1969
1970
1971

e | Farrol

N

La Coruiia q 2.523 g, Santander
1.381 iss an Sebastian -
2 282 Oviedo = b/ 'l:u:
9o 1906 /969 4.400 ' :*_
/‘9) Bilbao 3444 g 1
O a3l '-,‘
- 5.292 WE u*.,‘“ .
*
T Xy pxte + " teg
Ponferrada Vitoria B ‘R,’,h’,,’“_'r “as *x e
& 61 4.288 :_ i ":s La Junquera
1697 \9 rrtts e o 224220
Burgos 3522 (] tye¥
-
o "-;’: 6278
« I = 953 Gerona
‘Y ke DY ol PN 6118
L S LA FPTN * 1207 2.623
4 8034 ;’m
Log, Zaragoza P 143320
: == 2.6% 67)
> ® )
» 6583 ( . 16.588
o e 1.690 Gt f100 4357 Barcelona
< - - 2.235 “\ 6564
i 2.226 j
’-l’
A —— Tarragona
L 4
+
. 3.634 2.051
v 2064 B 13502
N 2550
e / Guadalajara
+ MADRID r
< 3631 __
*l
. 1775
g s o 1.963 .
at \ 8636 Ocaiha / Castellon
M 2078
trredee™ N 1(253
»
-."~ Y _3 138 1971 , 7301
+ = g
+ - 1532 _ i Valencia
&
*x ] 2275
e 2 295
: X e 4 6.643 s
* ‘;" Albacete
@
<Badgjoz 20 NS
L 8.276
*
x>
4381
kx 2.301 /’/
'; A
ey Alicante
LS
.‘,(# ]969 -2.70
L
* Cordoba
L
i 2825
"l-
b
+ Sevilla M.O.P. Direccion General de Carreteras
i 2 758
4
ITINERARIOS - Intensidad Media Diaria,ano 1965
2.783
e — I M D. HASTA 999
Malago emwe M.D DEI1000 A 1999
] : @S | M D DE2000 A 4999
. 3 868 @B ' mD DES5.000A 9999
. Cadiz 4 )
[ (’J‘b _Z IM D DE 10000 A 14999
8.01 1620 O g . ;
< |.M_D. DE MAS DE 15 000

'San Roque




3. Elecciéon de los itinerarios mmrmm—==—r—————ree—--- e cwmouss e e I e S A e o T S o



1967
1968
1969
1970
1971

LA CORUNA ) 7

SANTANDER
SAN SEBASTIA

(F_ Irdn
’-Q’*
P F R A N C | A
+
e,
ol FO
X e
- Ny et -
Ponferrada VITORIA IS PO tey, Ai\JEORRA
:l_t s La Junquera
[ " k"ﬁ- >0
I‘_'~‘*‘~x
~++xﬁ.‘
x <~ GERONA
X M oarx
el SRS I e
ZARAGQZA LERIDA
A
I/ PARCELONA
x TARRAGONA
1
f
+
+
+ GUADALA JARA
+
MADRID
N o @
X
%
¥
<T +
t
’ CASTELLON
(&) + Ocana
4ttr X
o
= x
-‘
% /' VALENCIA
=~ x
*x \
a *y . .
' + ALBACETE
<@ '
© »*BADAJOZ S
4 >
a $
M 4
*
N
X 5 4
l++ ALICANTE
+
re X
+
p CORDOBA
”
£
¢
4
: SEVILLA M.O.P. DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS
+ ’
¥
S — ITINERARIOS —
__,_/\/ \.\-—\.\R
TRAFICO DE VEHICULOS EXTRANJEROS — ANO (965
— ESCALA DE INTENSIDADES —
= DE 0 A 200 e
DE 201 A 400 mmm
DE 401 A 600 cmmmme
| CADIZ pE 1001 A 1200 I
DE 1.201 A 1.400 -

DE 1801 A 2.000 -

DE 1401 A T80D




3. Elecciéon de los itinerarios mmrmm—==—r—————ree—--- e cwmouss e e I e S A e o T S o



g

LA CORUNA
Ponferrada
4
++%°%
x* v
" 3 Ry y 4
X X v ® ¥ Te
PR Rydyn* 1
L ]
kol JT9
+
»
"
x"
X*x
#
o *
X
*
*
+
+
+
+
A
- 4‘*
&
L g
< +
+
o
o +
#
&t eN
= ¥
~ *'
X
@ ¥
2
o x*@
» BADAJOZ
4
]
a +
¥
¥
¥
Xy
X
¢
N
£ 3
¢
+
H SEVILLA
+
L 4
1967 N
1968 B
1969 CADIZ
1970 NN
1971

SANTANDER

VITORIA

BURGOS

GUADALAJARA
MADRID

WO
Ocana

CORDOBA

MALAGA

-

f. an Roque

SAN SEBASTIAN
(J\—\ 0y ‘1r6n

| F R A N C | A
-
RE%y
et Y
KV vty
Ry & ¥R +*
LA S + * % ¢, ANDORRA
* 2T * el
:l " La Junquera
LI Lt e o
“Ik‘**'x
GERONA
ZARAGOZA LERIDA
' BARCELONA
P~ TARRAGONA
)/ CASTELLON
ALENCIA
ALBACETE

X

y

ALICANTE

M.O.P, DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS

— ITINERARIOS —

TRAFICO DE VEHICULOS PESADOS
ANO 1965
—— ESCALA DE INTENSIDADES —

=mmm DE 0 A 500 -DE 2001 A 3000
e DE 501 A 1.000

@R OE 1001 A 2.000 -""AS DE 3.000




3. Elecciéon de los itinerarios mmrmm—==—r—————ree—--- e cwmouss e e I e S A e o T S o



LA CORUNA

7 El Ferrol

LUGO

CADI

Ponferrada

¥ Sa

ovIe0

SEVILLA ///

Roque
n

MALAGA

MADRID

Irdn

4'1'*
BILBAO {“ F R A N C ] A
't"l".l." :
* +*
VITORIA Heex 34 e, ANDORRA
L SR XY ?""" "
. *.‘"a La Junquerob "
* B
BURGOS
GERONA
ZARAGOZA LERIDA -

—a

, BARCELONA
TARRAGONA

GUADALA JARA &
/CASTELLON
VALENCIA
ALBACETE - g
13
ALICANTE

M.O.P. DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS

— ITINERARIOS —

TRAMOS CON I.M.D. SUPERIOR A 5.000
VEHICULOS — ANO 1965

N




3. Elecciéon de los itinerarios mmrmm—==—r—————ree—--- e cwmouss e e I e S A e o T S o



~. El Ferrol
LA CORUNA _ SANTANDER
/\ SAN SEBASTIAN
OVIEDO \ / . 1 *|Llln*
Xty
2T ™
K + g
Ay ¥ TR +
Ponferrada VITORIA ¥ * X ***‘*4 **-l-."ANEORRA
:i_t‘ " La Junquera
2 L k=n : B *
¥t 'txki*tv”k
+ BURGOS
+e%%
e j s GERONA
R &
ZARAGOZA LERIDA

, BARCELONA

TARRAGONA

GUADALAJARA

MADRID
~4 4“
Ly
< +
+
© :. CASTELLON
ﬂ*f’#*,
> *'
. ':' \*l\,; VALENCIA
]
X
@ &
ALBACETE ‘
© *“BADAJOZ o
+ NN~
a B¢
v
X
¥ /
e, ALICANTE
o
S
»
:
L 3
} SEVILLA /'/ M.O.P. DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS
¢
H — ITINERARIOS —
TRAMOS CON I.M.D._ SUPERIOR A 5.000
MALAGA VEHICULOS-ANO 1967
CADIZ y

“San Roque




3. Elecciéon de los itinerarios mmrmm—==—r—————ree—--- e cwmouss e e I e S A e o T S o



El Ferrol
LA CORUNA &] SANTANDER
SAN SEBASTIAN
OVIEDO P Ry
"'f*
LUGO BILBAO Jd F
l“u
Trian
R'
*n
Ponferrada VORI e
L
R BURGOS
Y Q:
. g g A
+
+
Yy ZARAGOZA
Y
*
®n
&
x+”
#
+*
X
: {
*
+
+
+ GUADALA JARA
+
MADRID
4 ** (._-)
X
&
¥
< +
+
®r
© + Ocana T
5*?#0*,
%
> x
4
-~ *g
"
@ *¥
: ALBACETE
e :"BADA:oz
)
a +
L 4
L §
x
x...:
4*’*
o CORDOBA /
¢ ’
‘
4
; SEVILLA
+
13

MALAGA

CADIZ

\
e

R A N C | A
1“**1-**
VIR L ORI * % AEEORRA
¥ . La Junquera
L8tk x QRS
GERONA
LERIDA

' BARCELONA

TARRAGONA

CASTELLON

VALENCIA
3 :
>

ALICANTE

M. O.P DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS

— ITINERARIOS —

TRAMOS CON I.M.D. SUPERIOR A 5.000
VEHICULOS -ANO B70




3. Elecciéon de los itinerarios mmrmm—==—r—————ree—--- e cwmouss e e I e S A e o T S o



n Roque

¥4
El Ferrol \9
LA CORUNA b
SANTANDER
= L SAN SEBASTIAN
= % VIEDO ass :: ] lrdn
& - WL UG y Ho e HH iy F
t'_ 1 Tl [LB O L 4 b 1 R A C l A
] \ - [ a o
‘\ E % om : 2 4
i P onferrad ', H VITQRIA T 1
nterrada Q »
\N\ £ [l TIT ! ‘ ﬁ-t!:‘ ANEORRA
4 — k ' Y La Junquera
BURGOS | o yes
,r — I s ! o ‘@
: ! UN‘ ~p
0 lad se
Iar ¥ “.1t ] JrP1 " ' | : H::
H i : P
vl -4 ZARA ZA LERIDA
" "] 1 : 11 L T T
1 et +H 1 1 11l
"y E 1‘.‘ A 1t H BARCELONA
& L= ia 1 i TIT o
— i TARRAGONA
— ( A
= 1 i —%
¥ - -
L ] = - P sen
:L 4; el A | h ADALAH‘L&'R.A oo
. MADRI D 7 s
-J — & ) i
&I § =
< =
¥ ¥ CASTE .
o & WEs Ocanas TELLON a
“ / 39 = it 5
D =. “. “I '
- : s A !! Wgr
. ! ' LT "r" VALENCIA -
N e |‘ I :
@ ™ }r' [ )
‘,i BACETE }
e -I---...l" , - ‘
BADAJOZ puis : CHE B
a { é A Et,
; : R
S ¥ ALICANTE
‘* e = ) | l" = ol
= CORDOBA . &t =
# :’_ ’r'
£ X = 7
3 28 Rt N ’{é E OA 10 h/v
£ ; o M.O.P. DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS
___’_/\; ¢’ : oals " - |T|NERAR|OS—
¢ 0 ﬁ sA20 "
F LAGA —————
¢ GRADO DE MOTORIZACION
CADIZ —— 20430 "
Hab. 7/ Veh.
[} zene -




3. Elecciéon de los itinerarios mmrmm—==—r—————ree—--- e cwmouss e e I e S A e o T S o



red de itimerarios asfalticos REDIA 1967-1971

4. NIVEL DE SERVICIO Y CARACTERISTICAS
TECNICAS DE LAS MEJORAS






e 4. Nivel de servicio y caracteristicas técnicas de las

35

El nivel de servicio que presta una carretera es funcién principalmen-
te de estos cuatro elementos:

@m Anchura.

mm Tipo de pavimento.

B Velocidad.

B Limitacion de accesos.

Los dos primeros estan relacionados fundamentalmente con la in-
tensidad del trafico; los dos ultimos con la funciéon de la carretera.
La anchura debera ser mayor y el pavimento de mejor calidad cuanto
mayor sea la intensidad de trafico. La velocidad habra de ser superior
y el control de accesos més riguroso cuanto mas largos sean los reco-
rridos, aunque, naturalmente, la inversidon necesaria para dotar a la via
de estas caracteristicas exige, a su vez, un minimo de intensidad de
trafico.

Los itinerarios propuestos en el articulo anterior, por las condiciones
que han servido de base para su seleccidn, tienen como finalidad prin-

mejoras

{. 634, Tramo ya acondicionado
rovincia de Oviedo).

cipal la de conducirgrandes intensidades de trafico a distancias largas y,
por lo tanto, requieren una velocidad real relativamente elevada.

Claro esta que no puede fijarse una velocidad-tipo a mantener con
rigidez absoluta, pues ello llevaria en algunos casos a la necesidad de
un trazado totalmente nuevo. En largos trayectos, tales como los que
componen el presente programa, el objetivo de conseguir una velocidad
real elevada ha de ser considerado como una tendencia, que, de acuer-
do con las caracteristicas actuales y las posibilidades de mejora de cada
tramo, habra de servir para fijar el criterio de actuacién en el mismo,
con un objetivo general de uniformidad y continuidad, y evitando espe-
cialmente las discontinuidades aisladas.

En cuanto al tipo de pavimento, las intensidades de tréafico, las car-
gas que han de ser soportadas y la seguridad de la circulacién, asi como
las posibilidades constructivas para ejecutar las obras con la menor
perturbacién posible en el tréfico, aconsejan las mezclas bituminosas
fabricadas y extendidas en caliente principalmente.

La anchura de calzada tipica debera ser de siete metros, dimension
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establecida por la vigente Instruccion de Carreteras como necesaria
para las intensidades de circulacion que soportan y las velocidades
correspondientes a largos recorridos.

Complemento indispensable de estas calzadas para mantener la
necesaria fluidez del trafico, es el acondicionamiento de los arcenes
con amplitud suficiente, tanto como margen de seguridad como para
permitir eventualmente el estacionamiento motivado por averias y otras
causas accidentales, sin obstaculizar la libre circulacién por la calzada.
La anchura tipo de los arcenes es aconsejable sea de 2,50 metros, y en
los tramos particularmente dificiles, de 1,50 metros, lo que da una an-
chura total de plataforma de 12 y 10 metros, respectivamente.

Por supuesto, debiendo ser la red basica de itinerarios continua,
incluso a través de las ciudades, la anterior seccién transversal debe
ser considerada deseable también en las zonas urbanas, amplidndose
para absorber el trafico suburbano en las zonas metropolitanas a través
del programa de redes arteriales.

Para conseguir la necesaria fluidez de trafico, la reducida velocidad
de los vehiculos pesados en las rampas fuertes, por lo general con es-
casa visibilidad para el adelantamiento, representa un obstaculo impor-
tante, problema que se pretende resolver econémicamente mediante
la construccion de carriles adicionales para trafico lento en todas aque-
llas rampas en que a la vista de sus circunstancias particulares resulte
aconsejable.

CN. 340 en la provincia
de Tarragona
Mejoras en ejecucion.

Tema muy importante es la seiializacién, sobre todo teniendo en
cuenta que la mejora del firme aumentara la velocidad de circulacion,
por lo que se hace imprescindible que aquélla sea completa y adecuada.

Por Gitimo, como remate y complemento de las mejoras a introducir
en estos itinerarios, se prevé una importante labor de embellecimiento
que, aprovechando las circunstancias particulares de cada caso, per-
mita obtener con pequeiio coste el maximo efecto estético en la ca-
rretera, resaltando sus caracteristicas funcionales. ‘

Dentro de este campo se prevén las actuaciones siguientes, citadas,
por supuesto, sin caracter exhaustivo:

mm Ordenacion de las plantaciones existentes en las margenes de
la carretera.

mm Pintura de las estructuras y elementos anejos a la carretera.

mm Nuevas plantaciones en isletas, medianas, etc.

mm Aprovechamiento de parcelas anejas a la carretera y antiguos

trazados para el establecimiento de estacionamientos, miradores

sobre parajes turisticos y puntos de descanso.

Creacion, de acuerdo con los elementos naturales, de nuevos es-

tacionamientos, puntos de descanso, zonas de sombra, etc.

Instalacion de elementos especiales para informacién sobre rutas

de interés turistico, monumentos histérico-artisticos y parajes pin-

torescos.
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1 N, 634, kildémetro 40
(provincia de Guipuzcoa)
Estado actual.

2 N. 634, kilémetro 152
(provincia de Santander)
Tramo mejorado.

Descripcion de los itinerarios y de las mejoras a introducir en los mismos

A continuacién se expone en una breve reseiia el estado actual de
cada uno de los itinerarios y las mejoras que se pretende introducir en
los mismos, todo ello con caracter meramente indicativo, puesto que
las soluciones particulares en algunos puntos concretos solamente
podran ser definidas con precision al redactar los proyectos correspon-
dientes.

Estas mejoras, de acuerdo con sus caracteristicas, se clasifican en
los grupos siguientes:

a) Mejoras tipicas del programa REDIA

Consisten estas obras fundamentalmente en el refuerzo y la mejora
del firme con mezclas asfalticas, ensanche de la calzada a siete metros
y de la plataforma a doce metros (o 10 metros en terrenos montafiosos
especialmente dificiles), establecimiento de carriles para trafico lento
en los tramos en que la intensidad de trafico y la disminucién de velo-
cidad motivada por las rampas lo aconsejen, prolongacion de pequefias
obras de fabrica para alcanzar la anchura de plataforma prevista, y me-
joras de radios de curvas horizontales y verticales de caracter local.

Las anchuras de plataforma expuestas se han de entender como
caracteristica general, aunque en algtin punto concreto sean imposibles
de alcanzar, y haya que mantener la anchura actual, pero siempre con
caracter excepcional y de imposibilidad practica de modificacion.

b) Mejoras incluidas en el programa REDIA con caracteristicas sin-
gulares.

Se comprenden aqui las obras que por tener caracteristicas especia-
les, o por dificultades de proyecto, construccién o expropiacién, se
apartan de las condiciones normales o requieren un plazo total mayor
que el de las obras tipicas del programa.

Incluye obras de fabrica especiales, variantes de trazado en tramos
especialmente dificiles, mejoras de travesias, desdoblamiento de cal-
zada, etc.

En la descripcion se incluyen, junto con las obras a iniciar, las ya
iniciadas y que representen un compromiso financiero para 1967 o afios
sucesivos, puesto que la cuantia de estos compromisos es conside-
rable.
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5.1. Itinerario Alicante-La Junquera

Las obras de este itinerario se encuentran en plena actividad, abar-
cando la totalidad de su longitud, consistiendo fundamentalmente en
el ensanche de calzada y arcenes hasta alcanzar las dimensiones de
la seccién tipo anteriormente expuesta, y la mejora del firme mediante
capas de aglomerado asféltico.

A continuacion se resefian las obras que a las caracteristicas ante-
riores afaden mejoras importantes de trazado.

A la salida de Alicante, donde comienza el itinerario, y siguiendo
hacia el norte, se encuentra el poblado de San Juan, donde se esta cons-
truyendo una variante para supresion de la travesia, obra incluida en
el convenio con el Banco Mundial.

En la travesia de Benidorm, aparte de la mejora que se esté realizan-
do sobre la calzada actual, se estudia el proyecto del desdoblamiento
del tramo urbano llamado avenida de la Marina Espafola, incluyéndose
esta obra en el tipo b) por la necesidad de coordinacién con el Ayunta-
miento y la explotacion de la playa inmediata.

En el conocido paso del Mascarat se estd realizando el ensanche
del primer tunel, con mejora de sus curvas de acceso, y se esta sustitu-

R ﬁw"’#ﬁ ;

yendo el segundo tinel por otro nuevo, asi como el viaducto inmediato
al tunel.

En la travesia de Silla se suprime un estrangulamiento ensanchando
la calzada para conseguir cuatro carriles, en forma compatible con las
edificaciones existentes en las margenes,

A continuacién se llega a Valencia, donde las obras se integran en
la red arterial de la ciudad y el itinerario continia por el acceso norte,
recientemente puesto en servicio, en el que serd necesario realizar al-
gunas obras complementarias para su mas racional explotacion.

Dentro de la provincia de Castellén, y a la altura de Oropesa se esta
construyendo un tramo nuevo para sustituir al actual que presenta unas
pendientes y radios de curvas inadmisibles.

En Amposta se estd construyendo un nuevo puente sobre el Ebro,
para sustituir al actual, estrecho y con limitacién de carga.

La obra de mayor envergadura en este tramo es la variante de Pe-
rellé, que supone la sustituciéon de unos 30 kildmetros de carretera por
un nuevo trazado para suprimir las dificultades que, de antiguo, vienen
presentandose en este accidentado tramo.

Las dos obras ultimamente citadas estan incluidas en el convenio
con el Banco Mundial.
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3 CN. 332. Mejora de firme
y construccién de arcenes en Oliva
(provincia de Valencia).

4 CN. 332 Ensanche del primer tinel
y construccién del nuevo tinel
y viaducto sobre el barranco de Mascarat
(provincia de Alicante).
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5

CN-l. ‘Badenes] kilémetro 46
(provincia de Madrid).

6 CN-I. Puente estrecho
con accesos en curvay
contracurva en Buitrago
(provincia de Madrid).

las mejoras a introducir en los mismos

La interseccion de la CN. 340 con la C. 240, de Reus a Salou, consti-
tuye un punto muy peligroso, origen de numerosos accidentes, ya que
coincide ademas con el paso a nivel del ferrocarril. Se ha proyectado
un cruce a diferente nivel que resolvera de raiz estos problemas.

Entre Castelldefels y Barcelona esté4 ya en servicio la autovia con dos
calzadas separadas, y en la actualidad se estan realizando, dentro del
Plan de urgencia de los accesos a Barcelona algunas obras complemen-
tarias que permitiran los giros a la izquierda a diferente nivel, evitando
asi congestiones y accidentes.

Entre Barcelona (plaza de las Glorias) y Mongat se esta llevando
a cabo la construccién de los dos primeros tramos de la autopista, con
los que resolvera definitivamente el problema de congestién en este
acceso. Complemento obligado de estas obras sera el enlace a distinto
nivel en la plaza de las Glorias, cuyo proyecto se esta redactando.

En las travesias de Masnou, Caldas de Estrach, Arenys de Mar y
San Pol se estan llevando a cabo obras de importancia para suprimir
estrangulamientos, habiendo sido necesario en alguno de estos puntos
variar el trazado del ferrocarril, y en Arenys de Mar, incluso la propia
estacion ferroviaria.

En la provincia de Gerona se construye un nuevo puente en el ac-
ceso sur de la ciudad, para sustituir el antiguo puente de la Barca, otro
sobre el rio Ter, y una variante para suprimir la travesia de Pont de Mo-
lins, que venia representando el principal obstaculo entre Gerona y
la frontera francesa.

5.2. [tinerario Madrid-kran

Hasta Alcobendas (p. k. 15,7), las obras a realizar estan incluidas en
la Red Arterial de Madrid, por lo que no se mencionan en la presente
relacién. :

Entre Alcobendas y San Agustin de Guadalix (p. k. 15,7 al 34,0) la in-
tensidad de trafico desborda la capacidad de la carretera, especialmen-
te en los dias festivos; las industrias que se estan instalando en esta
zona, y las urbanizaciones de areas residenciales ya en marcha, agu-
dizaran aun mas el problema de capacidad. Para evitar esta situacion
se ha previsto un desdoblamiento de calzada en este tramo.

Desde San Agustin de Guadalix al limite de la provincia de Madrid
(p. k. 34 al 96) la anchura actual de la calzada alcanza los siete metros
practicamente en toda la longitud, si bien los arcenes son de anchura
insuficiente, por lo que es necesario proceder a su ensanche, para al-
canzar las condiciones tipicas fijadas en este Plan. El firme se encuentra
envejecido, por lo que se procedera a su refuerzo y mejora mediante
la extensién de capas de aglomerado asféltico. El trazado, muy antiguo,
va excesivamente cefido al terreno, por lo cual, para evitar puntos sin-
gulares se ha previsto la ampliacion de algunos radios de curvas, y la
construccion de carriles para trafico lento en las. rampas fuertes, su-
mando estos carriles lentos una longitud total proxima a los 10 kilome-
tros. Entre las curvas que han de experimentar modificacién, merecen
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especial mencion las situadas en el kilémetro 95, que requieren la cons-
truccion de una nueva obra de fabrica para sustituir a la existente.

Como obra del tipo b) se incluira en este tramo la construccion de
un nuevo puente sobre el rio Lozoya, en Buitrago, suprimiendo las pe-
ligrosas curvas actuales.

Dentro de la provincia de Segovia, el trazado es satisfactorio en to-
dos sus aspectos, asi como las secciones transversales, por lo que
se llevaraa cabo un refuerzo del firme, extendiendo sobre el mismo una
capa de hormigén asfaltico.

Entre el limite provincial Segovia-Burgos y Lerma (p. k. 140 al 201)
esta prevista la mejora del firme mediante la extension de una capa
de aglomerado asfaltico y el ensanche hasta 2,50 metros y pavimenta-
cién de los arcenes, lo que lleva consigo la prolongacion de las obras
de fabrica.

En cuanto a mejoras de trazado, se modificaran las curvas de los ki-
I6metros 150 a 151, en las que se han producido numerosos accidentes,
y otras en los kilometros 165 y 178 al 184, construyéndose nueva obra
de fabrica sobre el rio Esgueva para sustituir a la actual, que representa
una evidente discontinuidad.

Dentro de este tramo queda comprendida la travesia de Aranda de
Duero, con el paso a nivel del ferrocarril de Valladolid a Ariza, que,
por ser un problema mucho mas complejo, requiere estudio especial
en una etapa posterior, limitandose la actuacién presente a la mejora
de la travesia sobre el trazado actual.

Entre Lerma y Burgos (kilometro 203 al 237) es necesaria la mejora
del firme y pavimentacion de arcenes.

A partir del kilémetro 237 comienza la travesia de Burgos, cuyos pro-
blemas, asi como los que plantea el Polo de Desarrollo, situado en las
margenes de la CN. |, se integran en la Red Arterial de la ciudad.

Entre la salida de Burgos (kilometro 246) y Rubena (kilébmetro 253)
las obras se concretan a la mejora de firme y pavimentacion de arcenes.

Desde el kilometro 253 a Castil de Peones (kiltometro 270) se atra-
viesa el Puerto de la Brajula, en cuyas rampas se ha previsto la cons-
truccion de vias lentas, ademas del necesario ensanche y pavimenta-
cion de arcenes y la mejora del firme.

Entre Castil de Peones y el limite Burgos-Alava (kilémetro 321) es ne-
cesario el refuerzo de! firme y pavimentacion de arcenes.

En su recorrido por la provincia de Alava, la carretera esta a cargo
de la Diputacion Foral, que efectia las mejoras correspondientes con
cargo a sus presupuestos.

En la provincia de Guipuzcoa, terminadas las obras de mejora del

7
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CN-l. Curvas peligrosas
kilometro 179
(provincia de Burgos).

CN-Il. Mejora del firme
kildmetro 157
(provincia de Soria).
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9 CN-Il. Punto peligroso
kilémetro 158
(provincia de Soria).

10 CN-Il. Variante de
El Frasno (provincia
de Zaragoza).

11 CN-ll. Mejora de firme
en Esteras de Medinaceli
(provincia de Soria).

puerto de Echegdarate se estd procediendo a una intensa mejora del
firme.

Los problemas de acceso a San Sebastian y trafico de transito que-
daran resueltos con la construccion de la variante va iniciada, obra que
quedara incorporada en su dia a la autopista Bilbao-Behovia.

Por Gltimo, en el puesto fronterizo de Behovia se hace necesaria la
construccidon de un nuevo puente para sustituir al actual, de acuerdo
con lo especificado por el convenio hispano-francés, estando re-

dactado el proyecto, y aprobado en lo que compete a las autoridades
espaiolas. ’

Todas las obras de que se ha hecho mencién, excepto ias correspon-
dientes a redes arteriales de Madrid y Burgos y el puente de Behovia
han sido ya adjudicadas.

§.3. [Itinerario Madrid-Barcelona

El itinerario comienza, conectando con la Red Arterial de Madrid,
en el enlace a distinto nivel de Barajas, ya parcialmente en servicio.

El tramo entre el enlace de Barajas y el acceso al INTA, tiene doble
calzada y caracteristicas satisfactorias.

A continuacidn, la travesia de Torrejon de Ardoz presenta muy ma-
las condiciones, por lo que se estan ejecutando las obras de la variante
con caracteristicas analogas a las del tramo inmediatamente anterior,
La creciente industrializacién de.Alcald de Henares y el intenso trafico
entre esta poblacion y Madrid, obligara en breve a llevar a cabo la conti-
nuacion de esta obra, con iguales caracteristicas, hasta el este de Al-
cala. Sin perjuicio de lo anterior, con caracter inmediato, se efectuara
el refuerzo y mejora de firme de todo el tramo.comprendido entre el ac-
ceso al INTA y Guadalajara sobre la carretera actual.

A partir de Guadalajara se efectuaran las obras necesarias para ob-
tener una seccién normal, con siete metros de calzada y arcenes de
2,50, hasta enlazar con los accesos de Zaragoza, Lérida y Barcelona.

Merecen citarse como puntos singulares la travesia de Torija, donde
sera necesario disponer vias lentas, la de Calatayud, donde se requié-
re una ordenacién del trafico y ejecucién de las obras resultantes de la
misma, los puertos de El Frasno y Morata, y la bajada a La Muela, en
los que ya se estan ejecutando obras de acondicionamiento.
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Un problema especial, ya dentro de la provincia de Barcelona, re-
presenta el paso de El Bruch, donde a las fuertes rampas se 'suma la
falta de capacidad, ya que las cifras de trafico superan los 5.000 vehicu-
los diarios, por lo que sera necesario acometer una solucién de mas
envergadura.

En las inmediaciones de Barcelona, donde se da fin al itinerario,
ya han sido adjudicadas las obras del tramo de autopista comprendido
entre Molins de Rey y la Diagonal, con lo que se resolveran a un tiempo
los diversos problemas del tramo.

5.4. Itinerario Madrid-Cadiz

A la salida de Madrid se estan ejecutando las obras de supresién
del cruce a nivel con el ferrocarril de Madrid a Ciudad Real, con lo que,
ademas de suprimirse este obstaculo, quedara completo el desdobla-
miento de calzada entre el puente sobre el Manzanares y el p. k. 11,2.

Desde este punto hasta Aranjuez, la actuacion prindipal sera el re-
fuerzo del firme, acompanada en el tramo final del ensanche de la cal-
zada, ya que su capacidad actual es insuficiente. A la entrada de Aran-
juez se construird un nuevo puente sobre el Tajo, duplicando el actual
que, a su anchura insuficiente, afiade la limitacién de carga inferior a
las que admite el Codigo de Circulacién. .

Entre Aranjuez y Ocafia (km 50 al 62) las fuertes rampas existentes,
una inmediata a la salida de Aranjuez y otra a la entrada de Ocaia, re-
presentan problemas importantes de falta de capacidad, y a su vez con-
dicionan la solucién a adoptar en el resto del trayecto, por lo cual se esta
estudiando con caracter urgente la solucién méas conveniente. .

A partir de Ocafa esta prevista la mejora general del firme y ensan-
che de arcenes, en los tramos en que éstos no alcanzan las condicio-
nes tipo para hacer posible la plena utilizacién de las caracteristicas
del trazado.

En circunstancias anédlogas se encuentra el tramo que viene a conti-
nuacién hasta llegar a Anddjar (km 320).

El puente sobre el Guadalquivir, en Andujar, de construccion muy
antigua, une, a su anchura insuficiente, el mal estado de la fabrica, por
lo que se prevé la construccién de un puente nuevo.

A la salida de Andujar, hasta el kilémetro 328, esta ya en ejecucion
una obra de mejora del firme, que sera necesario completar con el ade-
cuado ensanche de arcenes.

Entre este punto y el limite de las provincias de Jaén y Cordoba,
el tramo correspondiente a las cuestas del Salado representa un es-
trangulamiento por su trazado en planta y perfil, casi imposible de me-
jorar, conservando la carretera actual, por lo que.se esta construyendo
la «variante de Marmolejo» con un trazado totalmente nuevo entre los
kildmetros 328 y 347.

Al entrar en la provincia de Cérdoba se presenta la travesia de Villa
del Rio (km 350), que resulta molesta para el trafico, debido a su longitud
y escasa anchura; sin embargo no representa un obstaculo fundamental,
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CN-IV. Curvas peligrosas en
Aranjuez (provincia de Madrid).

CN-1V. Puente estrecho en
Aranjuez (provincia de Madrid).
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14 CN-1V. Mejora del firme y construccién
de arcenes, kilémetro 325. Andujar
(provincia de Jaén).

15 CN-IV. Puente estrecho sobre el
Guadalquivir, en Andujar
(provincia de Jaén).
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por lo que se mantiene el trazado actual, tomando en consideracion
el estudio de una variante que suprime la travesia para actuaciones
posteriores. En andlogas circunstancias se encuentran las travesias
de Pedro Abad (km. 368) y Alcolea (km 390), complicada esta ultima
con un puente estrecho sobre el Guadalquivir y un cruce a nivel cone|
ferrocarril Madrid-Sevilla.

En el resto de la provincia de Cérdoba, y la de Sevilla hasta llegar

a la capital, se procedera al refuerzo y mejora del firme y ensanche de
arcenes.

A la salida de Sevilla, en el tramo Sevilla-Dos Hermanas, la intensi-
dad de trafico obliga a un desdoblamiento de calzada entre los p. k. 544
y 557, obra ya adjudicada.

A partir de este punto se continuard con el ensanche de arcenes
y mejora de firme sobre el trazado existente hasta Puerto Real, con la
salvedad de suprimir el paso a.nivel del kildmetro 577 sobre el ferroca-
rril de Madrid a Cadiz, y mejoras locales en el paso de la Sierra de San
Cristébal, entre Jerez y Puerto Jde Santa Maria.

En las proximidades de Puerto Real se enlazard con el puente sobre
la bahia de Cadiz, a construir por el excelentisimo Ayuntamiento, segun
concesién otorgada por Decreto de 21 de mayo de 1964.

A pesar de que gran parte del trafico dirigido a Cadiz se desviara
por este puente, las necesidades del trafico local entre las poblaciones
que circundan la bahia y la continuidad entre el itinerario Sevilla-Cadiz,
y el de la C. N. 340 a Algeciras, obligan a prever, a plazo no muy largo,
la construccion de una variante que evite el paso por Puerto Real.

5.5. Ninerario Malaga-La Linea

El tramo Malaga-Torremolinos es uno de los que presentan mayo-
res intensidades de trafico de toda la red estatal, pues supera los 10.000
vehiculos/dia por término medio. En él se prevé, como complemento
de las mejoras en curso de ejecucién, y como solucién de urgencia,
el ensanche de la carretera actual para conseguir cuatro carriles de
circulacion, si bien a plazo no muy largo, de continuar los actuales
porcentajes de crecimiento del trafico, serd necesaria la construccion
de la autopista cuyo proyecto ya esta en estudio.

A partir de Torremolinos el trafico experimenta una notable reduc-
cién, registrandose cifras de 3.500 vehiculos/dia hasta Estepona. En el
tramo Torremolinos-Fuengirola se estan realizando ya las obras de me-

‘jora del firme y ensanche de plataforma, con mejoras de trafado en

tas curvas mas peligrosas. Esta labor se continuara dentro del presente
programa, no s6lo hasta Estepona, sino hasta llegar a La Linea de la
Concepcidn, en atencién a que este itinerario es fundamental para
el desarrollo de la bahia de Algeciras, al cual se esta dedicando atencién
preferente en los planes estatales. Merece cita especial dentro de las
mejoras de este itinerario la necesidad de construir un nuevo puente
sobre el rio Guadiaro, para sustituir al actual, estrecho y con carga
limitada.
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5.6. Itinerario San Sebastian-Oviedo

Este itinerario, de gran trafico y limitada capacidad por lo acciden-
tado del terreno que se atraviesa, necesita una actuacién a fondo re-
forzando el firme, ensanchando la plataforma y mejorando trazados
de curvas, y consiguiendo aumentos de visibilidad. Junto a esta labor
general son necesarias otras mejoras de tipo local en puntos singula-
res, de los que a continuacidn se citan los mas importantes:

E® Construccidn de un nuevo puente sobre la ria del Urole, en Zumaya,
para sustituir al actual, estrecho y en mal estado.

B Mejora de la travesia de Zarauz, para lo cual es necesario expropiar
y derribar algunos edificios.

B QOrdenacion del trafico en la travesia de Eibar.

I Mejoras de trazado en el puerto de Iciar.

B Variante p=ra supresion de la travesia de Laredo.

@@ Construccién del camino de ronda de Torrelavega.

Em Acondicionamiento, con importantes mejoras dé trazado del tramo
Oruia-Rumoroso, comprendido entre Santander y Torrelavega.

En las provincias de ‘Guiptzcoa y Vizcaya, la obra general de ensan-
che y mejora del firme, iniciada en 1966, se encuentra ya en plena acti-

vidad, y en Asturias, a continuacién del tramo Unquera-Llanes, ya acon-
dicionado, se estan desarrollando a buen ritmo las obras de acondicio-
namiento (practicamente un nuevo trazado) del tramo Llanes-Ribade-
sella.

5.7. Itinerario San Roque-San Fernando

La importancia de este itinerario se deriva fundamentalmente de
que a través del mismo se pone en comunicacién la bahia de Algeciras
con Cadiz y Sevilla, y a través de estas poblaciones, con el resto de
Espana.

Se estan realizando obras de mejora en algunos tramos aislados
entre Tarifa y Algeciras, y también en el tramo Vejer-Tahibilla. En el
presente plan se propone extender estas obras al resto del itinerario,
con caracter general ajustadas a las mejoras tipicas del programa
REDIA, excepto en los puntos siguientes, en que las mejoras presentan
caracteristicas especiales, por lo que se consideran obras del tipo b):

CN. 340. Acondicionamiento
kilometros 124-129
(provincia de Cadiz).

CN. 340. Puente estrecho
sobre el Guadiaro
(provincia de Cadiz).
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mm Construccién de un nuevo puente sobre el cafo Zurragque, en las
proximidades de San Fernando.

mm Construccién de un nuevo puente sobre el rio Iro, en Chiclana de la
Frontera, con lo que se mejorard la travesia de dicha poblacion,
y se disminuira el riesgo de las inundaciones que viene padeciendo.

mm Construcciéon de una variante para proporcionar acceso directo
al puerto de Algeciras desde el sur, con un nuevo puente sobre
el Arroyo de la Miel.

18 CN. 634. Acondicionamiento y mejora

del firme entre Zarauz y Guetaria .
(provincia de San Sebastién). 5.8. ltinerario Madrid-Ponferrada

19 CN. 340. Puente insuficiente sobre el . fy . Lo
Cafio Zurraque (provincia de Cadiz). Cqmlenza estg itinerario en el enlace de Las Rozas, limite de la Red
Arterial de Madrid. ‘

Desde Las Rozas a Villalba las obras en ejecucién, y practicamente
terminadas, aseguran un satisfactorio nivel de servicio, requiriéndose
como complemento de las mismas la construccion de algunos tramos
de calzada de servicio, para asegurar el acceso a las propiedades co-
lindantes sin perturbar el trafico por las calzadas princjpales.

Sin perjuicio del estudio de la continuaciéon del desdoblamiento
hasta Villacastin en el presente Plan REDIA -se mejorara la carretera
actual, ensanchando los arcenes, mejorando y reforzando el firme y
acondicionando las rampas mas acusadas mediante la construccion
de carriles para trafico lento.

4'7
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A continuacién, en el tramo comprendido en la provincia de Avila
(Sanchidrian-Adanero-Arévalo) han sido ya adjudicadas y comenza-
das las obras de ensanche y mejora del firme.

En su trayecto por las provincias de Valladolid y Zamora, la carre-
tera presenta en general buen trazado, ya que no existen dificultades
topograficas; en cambio es necesaria una actuacion a fondo de refuerzo
de firme, muy debilitado, acompafiada del ensanche de calzada y arce-
nes para adaptarse a la seccidn tipo elegida, continuando las mismas
circunstancias en el tramo inicial de la provincia de Leén hasta llegar
a Astorga (km. 322),

A partir de Astorga las circunstancias sufren un cambio radical,
ya que se hace necesario salvar el macizo montaiioso que constituye
la divisoria entre la cuenca del Duero y el valle del Sil. Actualmente esta
divisoria se cruza por el puerto de Manzanal, de 1.230 metros de altitud
sobre el nivel del mar. La carretera discurre por un trazado muy an-
ticuado, excesivamente ceifido al terreno, lo que da origen a curvas
muy cerradas y fuertes rampas y pendientes que obligan a una veloci-
dad de utilizacion muy baja, suponiendo este.tramo un entorpecimiento
en las comunicaciones de Galicia con el centro del pais.

Las encajonadas travesias de Bembibre y Torre del Bierzo, asi como
los tres cruces a nivel con el ferrocarril que existen en esta zona repre-
sentan dificultades adicionales gn este trayecto. Por todos estos mo-
tivos, es necesaria una transformacién radical en este tramo, que cons-
tituird practicamente un nuevo acceso a Galicia.

Finalmente, en la travesia de Ponferrada se ha redactado un proyecto
de ensanche, supresion de puntos singulares y ordenacion general
de la misma, proyecto ya aprobado y cuyas obras daran comienzo tan
pronto como puedan ser ocupados los terrenos necesarios, cuya expro-
piacion se esta llevando a cabo. Este proyecto abarca toda la longitud
de la travesia, hasta la salida de la poblacién, donde se bifurcan las ca-
rreteras N. VI a La Corufia y El Ferrol y N. 120 a Orense y Vigo.

5.9. Itinerario Madrid-La Corufa. Tramo Ponferrada-La Coru-
na-Ferrol

A partir de Ponferrada, el trazado antiquisimo de esta carretera
exigird una actuacion muy importante, no solamente de ensanche de
calzada y plataforma, pues son muchos los tramos en que la primera
no llega a los siete metros, sino de correccién de puntos singulares.

Las mejoras de caracter singular a acometer en el mismo, sin que la
enumeracion tenga un caracter exhaustivo deberan comprender los si-
guientes tramos:

Puerto de Piedrafita, en el limite provincial de Lugo a Leén.
Puerto de Campo de Arbol, entre Becerrea y Baralla.
Travesia de Baralla.

20. CN. VI. Curvas peligrosas kilémetro 68
(provincia de Segovia).

21. CN. VI. Curvas peligrosas kilémetro 340
(provincia de Leén).
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Accesos a la ciudad de Lugo.

Puente sobre el rio Mifio, en Rabade, estrecho y con carga limitada. .

Puente sobre el rio Mendo, en Betanzos, estrecho y con accesos : !
deficientes.

Puente sobre la ria del Pasaje, proximo a La Corufa, de capacidad
insuficiente y en mal estado.

Accesos a la ciudad de La Coruia y Poligono de Desarrollo.

El acceso a El Ferrol esta en vias de resolverse satisfactoriamente
con la terminacion del puente que se estd construyendo entre Perlio
y Fene.

5.10. Itinerario Madrid-Alicante

El itinerario Madrid-Alicante tiene su primer tramo comin con el
de Madrid-Cadiz, del que se separa en Ocaifia. Actualmente se esta
realizando una importante obra de ensanche y mejora de firme en el
tramo correspondiente a las provincias de Cuenca y Toledo, obra que
incluye también la mejora de curvas verticales, pues el trazado en planta
es, en general, correcto, con lo que se conseguiran aumentos de visi-
bilidad, que aumentaran la comodidad de la circulacién y la capacidad,
al proporcionar mayores oportunidades de adelantamiento.

El propésito de la actuacion dentro del presente programa es ex-
tender estas mejoras a la totalidad del itinerario.

Como puntos singulares, que seran objeto de estudio especial, han
de mencionarse el paso a nivel con el ferrocarril de Madrid-Alicante,
entre La Gineta y Albacete, donde se han producido numerosos acci-

22, CN. VI. Estrechamiento puente metalico
kilémetro 356 (provincia de Ledn).

23. CN. VI. Curva peligrosa kilémetro 355
(provincia de Ledén).

3
24, CN. VI. Curvas peligrosas limite provincias
Leén y Lugo, kilémetro 438.
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dentes, y la travesia de Elda, donde probablemente, a la vista de las di-
ficultades existentes y el desarrollo de la poblacién, ser4 necesario
construir una variante, ‘continuando la que se esté llevando a cabo en
las cuestas de Santa Béarbara. '

5.11. [Iltinerario Madrid-Valencia

La salida de Madrid estd comprendida en la red arterial de la ciudad
hasta rebasar el pueblo de Vallecas. A partir de este punto, donde co-
mienza la actuacion dentro del Plan REDIA, hasta Arganda se alcan-
zaran los objetivos propuestos con la terminacién de las obras en eje-
cucién, entre las cuales se encuentran el nuevo puente sobre el Jarama
y la variante para supresion de la travesia de Arganda.

En el resto de la provincia de Madrid y la de Cuenca es necesaria
una actuacién intensa de ensanche y mejora del firme, con lo cual se
conseguird ademas eliminar en forma definitiva el peligro de firme des-
lizante que presentan algunos de sus tramos.

A continuacién se encuentra la variante de Alarcén, con proyecto
ya redactado para su mejora, y en el limite con la provincia de Valencia
se prevé otra variante, pasando la carretera sobre la coronacién de la
presa de Contreras, en construccién muy avanzada, para suprimir las
actuales subida y bajada que representan a la vez un peligro y un es-
trangulamiento en la capacidad de la carretera. A la entrada de Valencia
y enlazando con su red arterial, el acondicionamiento de la avenida
del Cid proporcionara un acceso digno a la ciudad.

25, CN. VI. Puente estrecho en Baralla
{provincia de Lugo).

26. CN. VI. Curva, kildmetro 472 (pro-
vincia de Lugo)

27. CN.V. Badenes, kilometro 32 (pro-
vincia de Madrid).
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5.12. Itinerario Madrid-Badajoz S ‘?‘i’.ﬁ?}‘ IR

\

Aun cuando el itinerario propiamente dicho comienza en el kildéme-
tro 15, Alcorcon, punto de enlace con la Red Arterial de Madrid, por
evidentes razones de continuidad serd necesario comenzar las mejoras
de este plan en el kildmetro nueve, final de las obras de desdoblamien-
to de calzadas que se estan realizando dentro del programa de la red
arterial, sin perjuicio de que se continten los estudios correspondientes
a este tramo para acometer una solucion de mayor alcance en su dia.

La anchura de calzada de esta carretera alcanza los siete metros
en muy pequeiia proporcion de su longitud total, por lo que es necesa-
ria una actuacion a fondo en el ensanche de calzada y arcenes para
conseguir las dimensiones tipicas del plan, acompaiada del corres-
pondiente refuerzo y mejora de las capas del firme.

Constituyen puntos singulares dignos de mencién en este itinera-
rio, la travesia de Talavera de la Reina, donde seré necesario estudiar
una ordenacién de trafico y realizar las obras que de la misma se deri-
ven, la obra de fabrica sobre el arroyo (-‘raldo (km. 207) que, por su es-
trechez, peligrosidad de las curvas de acceso y mal estado de la fabrica
habra que sustituir por otra de nueva construccién, enlazando con la
variante que se esta ilevando a cabo para restablecer el tramo que sera
inundado por el embalse de Valdecaiias, y el puente sobre el rio Burdalo,
en el kildmetro 303, limite de las provincias de Caceres y Badajoz, que
también debera ser sustituido por otro nuevo.

28. CN. V. Curvas peligrosas kiléme-
tro 31 (provincia de Madrid).

29, CN. lll. Variante de Arganda (pro-
vincia de Madrid).
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e 6, Programacion de inversiones

Para la realizacion del plan, es elemento imprescindible la dotacién
de los medios financieros precisos para llevarlo a la practica.

Examinadas cuidadosamente las caracteristicas de cada itinerario,
las mejoras necesarias en el mismo y las longitudes de los diversos
tramos y tipos de mejora, y por comparacién con los datos deducidos
de la experiencia obtenida en las obras llevadas tltimamente a cabo
0 en curso de ejecucién, se ha podido llegar a establecer la cifra total
necesaria para la actuacion en cada uno de dichos itinerarios.

La necesidad de escalonar las inversiones, tanto desde el punto
de vista de su financiacién por el Estado como en relacién con la capa-
cidad de las empresas constructoras, y el acoplamiento al Segundo
Plan de Desarrollo, aconsejan distribuir el importe total de estas inver-
siones en un periodo que finalizara el afio 1971.

En el cuadro Il se expone el resumen de la valoracién de las mejo-
ras a realizar en cada itinerario y su distribucién en el tiempo, alcanzan-
dose una cifra total de inversion de 20.000 millones de pesetas, repar-
tidas a lo largo de cinco afios.

Por supuesto, esta valoracién esta basada en el valor actual de la
moneda, y cualquier alteracion que en el futuro pudiera experimentar
éste, deberd traducirse en una modificacién proporcional de las cifras
programadas, para que sea posible llevar a cabo el programa.

Resulta conveniente, para dar una idea mas completa del valor re-
lativo de la inversion propuesta, examinar su repercusi6n expresada en
la unidad vehiculo-kilémetro. Para ello se hacen las siguientes hipé-
tesis:

@8 Crecimiento anual del trafico: 10 por 100.

En el dltimo quinquenio el crecimiento anual ha sido superior
al 15 por 100, pero se adopta el 10 por 100, mas desfavorable a estos
efectos suponiendo que el crecimiento actual es consecuencia
de un excedente de demanda de vehiculos insatisfecha en los pa-
sados afios, que se ira absorbiendo en los préximos, si bien hay
que advertir que hasta la fecha no se observa tendencia a la dismi-
nucién de este coeficiente de aumento del tréafico.

B Vida media de las mejoras: doce afos.

En la mayor parte de los tramos la duracién sera mayor; sin em-
bargo se considera prudente no tomar un periodo de vida dema-
siado elevado en atencién que en los tramos de mayor I. M. D. sera

necesario, por falta de capacidad, acudir a otras soluciones, tales
como desdoblamientos de calzada, enlaces a distinto nivel, etcé-
tera, antes de que transcurra este plazo.

BB Vehiculos-kildémetro en los itinerarios en 1965: 6.326 millones.

En estas hipédtesis, el nimero de vehiculos-kilémetro en estos iti-
nerarios el aito 1969, que seria el central en el periodo de mejoras al-
canzara a 6.326 x10°x1,10°% y seis afios mas tarde, es decir, en el afio
medio de su vida Util:

6.326 x 10°x< 1,10°=14.800 x 10¢ vehiculos-kildmetro.

La inversion media por cada vehiculo y kildémetro recorrido en los iti-
nerarios en los doce afnos resulta:

20.000
= 0,113 ptas. = 11,3 céntimos.
12%14.800

Suponiendo un consumo medio de nueve litros de carburante por
100 kildmetros para el parque-de vehiculos espafiol, a un precio de 10 pe-
setas-litro, la inversion en las mejoras representa un 12,5 por 100 del
valor del carburante consumido en los itinerarios correspondientes.

Otro aspecto digno de ser tenido en cuenta es el de la continuidad
con las actuaciones anteriores obras realizadas o en curso de ejecu-
cion, en orden a su maximo aprovechamiento. En la descripcién de cada
uno de los itinerarios hecha en el apartado 5 ya se ha hecho mencién
de las principales, debiendo afiadir aqui que, tratdndose, por lo general,
de tramos aislados, se ha buscado como objetivo primordial al integrar-
las en el presente plan, por una parte unificar sus caracteristicas geo-
métricas, en aras a la uniformidad del itinerario, y, por otra, dar conti-
nuidad al itinerario incluyendo en el programa los tramos de carretera
sobre los cuales todavia no se habfa actuado.

Con objeto de integrarlas en su momento en la actuacion del plan
de itinerarios que aqui se expone, las obras Gltimamente iniciadas o ad-
judicadas por la Direcciéon General de Carreteras responden a las di-
rectrices aqui fijadas, pudiendo decirse que estan ya en marcha de
acuerdo con dichas directrices las obras que cubren la totalidad de los
itinerarios Alicante-La Junquera y Madrid-Irtin, y los tramos San Se-
bastian-Bilbao y Malaga-Fuengirola.
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ITINERARIOS

CUADRO 11
INVERSIONES MILLONES DE PESETAS 1966
ITINERARIOS

1967 1968 1969 1970 197 Total
Madrid - Irin 1.025 375 - - - 1.400
Madrid - Barcelona 780 720 — - - 1.500
Madrid - Valencia 10 - 100 510 680 1.300

Madrid - Cadiz 130 1.160 1.420 790 - 3.500 -
Madrid - Badajoz = o — 255 1.745 2.000
Madrid - Ponferrada 125 440 930 540 65 2.100
Ponferrada - La Coruiia y El Ferrol 60 60 320 610 450 1.500
Madrid - Alicante - - 300 610 490 1.400
* Alicante - La Junquera 1.670 435 95 - — 2.200
Mélaga - La Linea 20 400 245 35 - 700
La Linea - San Fernando 35 10 375 245 700
San Sebastién - Oviedo 145 400 715 405 1.700
TOTALES 4,000 4.000 4,500 4.000 3.500 20.000
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INVERSIONES EN ITINERARIOS

INVERSION TOTAL EN EL PERIODO 1967~ 1971
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Complemento obligado de la actuacién sobre los itinerarios propues-
ta en el presente programa, para obtener el debido rendimiento de las
mejoras a efectuar en ellos, es una esmerada labor de conservacion,
cuyo objetivo sea mantener las carreteras en forma permanente con
iguales condiciones que a la terminacién de las obras de mejora.

Esta labor de conservacién ha de ser la que asegure la continuidad
para el futuro del nivel de servicio alcanzado con las mejoras efectua-
das, y por tanto requiere una atencién especial dentro del programa
general de conservacion de las carreteras de la red estatal, motivo que
justifica el estudio especial referido a los itinerarios del presente pro-
grama, que se desarrolla a continuacion.
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CN. 340. Acceso a Valencia
por el Norte.

-

La determinacién anticipada de los costes de conservaciéon es siem-
pre una labor dificil, ya que intervienen en los mismos no solamente
los datos de inventario de carreteras, que recogen las caracteristicas
de las mismas y los correspondientes al trafico gque soportan, asi como
el nivel de servicio exigido al mismo, sino otras variables particulares
para cada tramo, tales como la climatologia, altitud, drenaje, geologia, et-
cétera. Por este motivo cualquier estimacién previa presenta siempre
un inevitable caracter subjetivo, si bien este caracter pierde importancia
relativa al actuar con valores medios sobre longitudes de carretera re-
lativamente importantes.

Sentadas estas premisas, se exponen a continuacién las bases de
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7. Conservacion de los itinerarios

que se ha partido para la estimacién de los costes de conservacion
de los itinerarios, una vez llevadas a cabo las mejoras, y las consigna-
ciones necesarias que figuran en el cuadro adjunto, donde las cifras
se expresan en miles de pesetas y a las que se ha llegado desarrollando
las bases que se exponen a continuacion:

Bases para la
determinaciéon de costes
de conservacion

1. Las caracteristicas estructurales son uniformes a lo largo de los iti-
nerarios.

2. El indice de servicio se reduce al minimo admisible al cabo de cua-
tro afios para el 25 por 100 de la red y a cinco afos para el 75 por 100
restante.

3. Los costes son en pesetas 1966.

4. Los costes de conservacién consignados parten del hecho funda-
mental de un perfecto acabado de la carretera; cualquier defecto
imputable a la construccion de la misma que aparezca durante
el primer afio de explotacién no figura en los presupuestos consig-
nados en el cuadro-resumen que va al final, en el que se recogen
las inversiones precisas, seglin se sucedan los ciclos de cuatro
a cinco aiios.

5. Las I. M. D. medias son: COSTE ANUAL VARIABLE
ANO
Entre 3.000 y 5.000 para un 75 por 100 de la red. Ciclo de cuatro afios Ciclo de cinco afos
De 5.000 en adelante para un 25 por 100. 1 o0 on
6. El coste de conservaciéon se descompone en tres partes. 2 6.000 4.600
3 8.600 6.600
a) Una uniforme a lo largo de la vida de la carretera, ya que el ciclo 4 13.000 9.400
de las operaciones es anual. Valor, 20.000 pesetas. Comprende, 5 — 13.000
entre otras, las operaciones de vigilancia, sefalizacion, planta- %N 634 1T!_,:iamoterminado,
i . o , . ilémetro
ciones, etc. €) Un coste puntual cada cuatro o cinco afos, segtn el ciclo del in- (provincia de Santander).

dice de servicio, representado por la extensién de una capa de aglo-
merado asfaltico de 5 centimetros de espesor para reponer la capa
de rodadura y un riego asfaltico de los arcenes, con valor de pe-

b) Una, cuyo crecimiento es parabélico, representada por bacheos,
tratamiento de arcenes y eventuales tratamientos antideslizantes.

El valor inicial se estima en 3.000 pesetas-aio. setas 400.000.

El valor final en 13.000 pesetas-afio. d) Las obras entran en servicio al final de los afios marcados como
Seglin que los ciclos sean de cuatro o cinco afos, tendremos los plazo de construccién.

siguientes costes: Con las hipétesis anteriores formamos el cuadro que se adjunta.
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KILOMETROS 1968 1969 1970 1971 1972 1973
ITINERARIOS Totales
Totales C. 4 afos C. 5 anos C. 4 anos C. 5 arfios C. 4 ahos C. 5 afos C. 4 afos C. 5 anos C. 4 anos C. 5 afos C. 4 anos C. 5 afios C. 4 afios C. 5 afios
Coste anual 23,6 23,4 26,0 24,6 28,6 26,6 33,0 29,4 423,0 33,0 23,6 423,0
Nam. 1. Madrid - Barcelona 620 152 468 3.587,2 10.951,2 3.952,0 11.512,8 4,347,2 12.448,8 5.016,0 13.759,2 64.196,0 15.444,0 3.5687,2 197.964,0 346.765,6
Num. 2. Madrid - Irin 485 120 365 2.832,0 8.541,0 3.120,0 8.979,0 3.432,0 9.709,0 3.960,0 10.731,0 50.760,0 12.045,0 2.832,0 154.295,0 271.236,0
Nam. 3. Alicante - La Junquera 667 158 509 3.728,8 11.910,6 4.108,0 12.521,4 4.518,8 13.639,4 5.214,0 14.964,6 66.834,0 16.797,0 3.718,8 215.307,0 373.172,4
Coste anual 23,6 23,4 26,0 246 28,6 26,6 33,0 29,4 423,0 33,0
Nam. 4. Madrid - Cadiz 656 157 499 3.705,2 11.676,6 4.082,0 12.275,4 4.490,2 13.273,4 5.181,0 14.670,6 66.411,0 16.467,0 152,232,4
Nam, 5. Malaga- La Linea 124 31 93 731,6 2.176,2 806,0 2.287,8 886,6 2.473,8 1.013,0 2.734,2 13.113,0 3.069,0 29.301,2
Coste anual 23,6 23,4 26,0 24,6 28,6 26,6 33,0 29,4
Nam. 6. Oviedo - San Sebastian 426 108 318 2.548,8 7.441,2 2.808,0 7.822,8 3.088,8 8.458,8 3.564,0 9.349,2 45.081,6
Nam. 7. Madrid - Ponferrada 389 97 292 2.289,2 6.832,8 2.522,0 7.183,2 2.774,2 1.767,2 3.201,0 8.584,8 41.154,4
Nam. 8. Cadiz - La Linea 120 30 90 708,0 2.106,0 780,0 2,214,0 858,0 2.394,0 990,0 2.646,0 12.796,0
Coste anual 23,6 23,4 26,0 24,6 28,6 26,6
Nam. 9. Ponferrada - El Ferrol 261 65 196 1.534,0 4.586,4 1.690,0 4.821,6 1.859,0 5.213,6 19.704,6
Num. 10. Ocaia - Alicante 347 87 260 2.053,2 6.084,0 2.262,0 6.396,0 2.488,2 6.916,0 26.199,4
Coste anual 23,6 23,4 26,0 24,6
Nam. 11. Madrid - Badajoz 410 102 308 2.407,2 7.207,2 2.652,0 7.576,8 19.843,2
Nim. 12. Madrid - Valencia 356 89 267 2.100,4 6.247,8 2.314,0 6.568,2 17.230,4
4,861 1.196 3.665 10.148,0 31.402,8 15.616,8 46.866,0 22.732,0 66.640,4 29.264,0 83.092,4 203.174,6 104.983,4 106.740,2 633.956,6
TOTALES 4,561 41.550,8 62.482,8 89.372,4 112.356,4 308.158,0 740.696,8 1.354.617,2
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