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Introduccion

En el presente trabajo pretendemos hacer un breve estudio del trafico
en Espana, de cual ha sido el grado de su desarrollo en las dltimas déca-
das y la incidencia que ha tenido y tiene en la red viaria.

A medida que los paises se desarrollan econdmicamente, se observa
como este desarrollo incide en [os mas diversos comportamientos de sus
habitantes. E! aumento de la motorizacion esta muy ligado al del nivel
de vida. Estamos de acuerdo con Flores (1969) cuando dice que el aumen-
to del trafico tiene como base esencial el correspondiente aumento de la
riqueza de los pueblos, ya que al aumentar ¢sta, aumenta también la cir-
culacion y con ella los problemas que la misma plantea.

Los paises mas desarrollados son los que cuentan también con un ma-
yor namero de vehiculos y disponen de una mejor infraestructura viaria,
mientras que, por el contrario, aquellos mas pobres o en vias de desarro-
lo, estan muy lejos de alcanzar sus niveles. En la tabla I recogemos la in-
formacion de algunos paises elegidos en virtud de los datos disponibles y
que confirman lo que acabamos de decir.

Mas que por el nimero total de turismos, que ademas del nivel de ren-
ta, depende del total de habitantes de un pais y de su extensiéon mas o me-
nos grande, la comparacion se establece por el indice de renta y de mo-
torizacion, y asi los paises que tienen las rentas mas bajas, menos de mil
dolares por habitante, tienen también los indices de motorizacién mas ba-
jos: menos de diez turismos por mii habitantes. A medida que los paises
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elevan su renta aumenta su indice de motorizacion. El pais que figura en
primer lugar son los Estados Unidos de América.

Tabla I

Pais Automov. PIB Pais Automov. PIB
x 1.000h  § x hab. x 1.000h § x hab.

Est. Unidos 520 11.363 Colombia 17 (1) 1,237
Canada 428 10.584 Congo 15 602 (2)
Rep. F. Alemana 77 13.304 Rep. Dominicana 13 1.041 (3)
Francia 343 12.137 Egipto 10 435(3)
Italia 320 6.907 Bolivia 9 757 (2)

Tapan 203 8873 Kenia & 424

Espana 203 4.905 Indonesia 4 472

México 59 1.749 (3) Pakistan 3 339

Fuente: W.U. Yearbook 1984, datos de 1980, (1) Datos de 1977, (2) De 1978 y (3) de 1979.

Evolucion del parque movil y del indice de motorizacion en Espana

a) Parque movil:

Esparnia es un pais que ha sufrido un fuerte crecimiento en su desarro-
llo econdémico en breve tiempo; parte ¢ste del Plan de Estabilizacion de
1959; a medida que ha ido creciendo el PIB lo ha hecho también el par-
que movil. Recogemos en la tabla 11 esta evolucion reciente.

Tabla II

Miles de vehiculos

Ano Par’qge % de Turismos Autob. Camiones Motoci-  Trac. .PIB
mdvil crec. cletas Ind. mill. pts.
1960 1.004,7 100 316,1 14,4 152,9 6214 —_ 668.846
1965 23222 231 8073 203 366,8 1.124,6 3,1 1.348.042
1970 43922 189 23777 307 710,2 1.267.2 6.2 2424414

1975 7.0189 159 48068 390 1.001,0 1.1424 13, 5.653.211
1980  10.192,7 145 7.556,5 42,6 1.338,2 1.231,1 24,1 14.625.000
1983 116281 114 8.714 43,7 1.529.0 1.3100 31,1  20.776.600

Fuente; B. L. Jef. C. de Trafico. Banco de Bilbao y elaboracion personal.

El parque mavil ha tenido su mayor crecimienio en la década de los
anos sesenta: un 337%. La crisis economica de 1973 frené el desarrollo del
pais, y asi el aumento que se registré en la década siguiente sélo pudo al-
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canzar el 132 %. La adquisicién de vehiculos se vio afectada por las fre-
cuentes subidas de precios que incidieron tanto en los de los turismos y
demas vehiculos como en los de los carburantes y todo lo relacionadoe con
el sector, dandoseles, a partir de entonces, una mayor duracién de vida.
En 1968 el niimero de turismos con mas de diez anos alcanzaba el 10 %
del total, mientras que en 1982 este porcentaje se elevo al 30%.

Observamos una tendencia creciente en el aumento de vehiculos tu-
rismo. En 1960 representaban éstos el 31 %, en 1970 superaban el 50 %,
y en 1983 alcanzaban ya el 74,9 %, casi las tres cuartas partes del parque
movil. Las motocicletas, con un papel importante hasta 1965 (su menor
precio las hacia mas asequibles), han ido perdiendo protagonismo, des-
plazadas por el automovil, y asi, de representar el 61,8 % del parque mé-
vil en 1960, pasan al 28,8 % en 1970 y al 11,2 % en 1983. Los camiones
dedicados al transporte de mercancias son cada vez de mayor tonelaje y
aumentan su numero; son un fuerte competidor del ferrocarril, a quien
parecen ganarle la batalla del transporte de mercancias al ofrecer sus ser-
vicios puerta a puerta, evitando con ello cargas y descargas intermedias
y al ofrecer precios mas reducidos, su presencia en la red viaria es cada
vez mayor. Los autobuses también han aumentado su numero de plazas,
pero su crecimiento es pequeno, ya que al estar dedicados al transporte
de viajeros, tienen en el automévil un fuerte competidor. Los tractores in-
dustriales, a nuestro juicio, no deberian ser incluidos en el parque de ve-
hiculos, como tampoco lo estan los tractores agricolas.

b) Indice de motorizacion:

El indice de motorizacion relaciona el parque de vehiculos con los ha-
bitantes de un pais, y a la vez nos permite su comparacion con el indice
de otros paises. La tabla III recoge la evolucion del indice de motoriza-
cion en Espaia.

Tabla III

Veh. x 1.000 Turismos  Motocic. Camiones Autobuses Habitantes

ARO 'y o bitantes x 1000h X 1.000h X 1.000h X 1000h X turismo
1960 33 10 20 5 0.4 104
1965 72 25 35 1 0.6 39
1970 135 70 37 21 0.9 14
1975 198 135 32 28 i 7
1980 273 202 33 36 1 5
1983 305 228 34 40 1 4

Fuente: elaboracion propia.

El indice de motorizacién, como vemos, es creciente en el periodo es-
tudiado, destacando el de turismos y el de camiones como los sectores
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mas dinamicos, mientras que motocicletas y autobuses permanecen mas
o menos estancados. En los mapas nimeros 1 y 2 se refleja el indice de
motorizacion de cada provincia en los afios 1970 y 1983, observandose en
el primero que las provincias de mayor indice estan en la periferia al nor-
te ¥ al este (y solo Madrid en el centro), siendo las islas Baleares las mas
motorizadas, con un indice de 280, superando con mucho a la media na-
cional. En el segundo mapa, correspondiente a 1983, se observa ¢cémo to-
das las provincias tienen un indice mayor, pero siguen destacando con el
indice mas elevado las mismas que en el mapa anterior, habiéndose uni-
do a este grupo algunas provincias como Asturias, La Rioja, Soria, Valla-
dolid y las dos de las islas Canarias, manteniéndose con el mas elevado
las islas Baleares con 530, seguidas de Gerona con 503.

Hay una relacidn directa entre el nivel adquisitivo y la compra de bie-
nes de servicios. El coche como signo exterior de bienestar social, y dan-
do independencia para la movilidad (sobre todo en los micleos urbanos)
es uno de los bienes a comprar en cuanto se han cubierto las necesidades
primarias, por eso hemos querido reflejar en el mapa namero 3 el indice
de vehiculos turismos y en el niimero 4 el de la renta per capita de cada
provincia, ambos referidos a 1981 . Analizados los mismos, se observa una
correspondencia entre indices de turismos y nivel de renta. Son las pro-
vincias con indices de automaviles mas bajos las que poseen menos ren-
ta; son éstas las més ruralizadas y cuyos ingresos mayoritarios proceden
de las actividades primarias. Las provincias que tienen los indices mas
elevados gozan de las mayores rentas, sus ingresos mayoritariamente pro-
ceden de las actividades secundarias y terciarias (industria, turismo, co-
mercio, ete.), y a su vez son también las mas urbanizadas. En Baleares el
61,2 % de su poblacidn vive en nicleos de mas de veinte mil habitantes;
en Madrid, el 93,3 %; en Barcelona, el 82,4 %; en Alava, el 81,8 %; en Za-
ragoza, ¢l 70,1 %; en Sevilla, el 66 %; en Gerona, ¢l 34,8 %: es, dentro de
este grupo, la de menos poblacion urbana. Las provincias que antes vi-
mos como poco motorizadas en cuanto a turismos, la poblacién que en
ellas vive en niicleos de mas de veinte mil habitantes no llega al 50 %, te-
niendo los porcentajes mas bajos Teruel, con el 18,6 %; Cuenca, con el
19,9 %; Lugo, con el 18,5 %, y Orense, con el 23,3 %.

Si a nivel provincial tenemos algunas provincias con indices de turis-
mos superiores a la media de los paises mas desarrollados, no ocurre lo
mismo a nivel nacional, donde estamos por debajo de ellos, aunque nos
mantengamos por encima de los de los paises de economia de Estado (Lu-
xemburgo, 484; Reino Unido, 256; Hungria, 95, y Yugoslavia, 84).

La red viaria

El rapido crecimiento del parque de vehiculos que antes henos anali-
zado tenia que tener sus repercusiones en la red viaria. En 1960 Espana
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FI1G. 1.—Vehiculos por mil habitantes.
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FIG 4 —Distribucién provincial de la Renta per cdpita.
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contaba con un total de 130.645 kilémetros de carretera y ninguna auto-
pista. A partir de dicha fecha varios planes del MOP van a tratar de adap-
tar la red viaria a las necesidades de un trafico creciente.

El firme de macadam supuso un avance inmenso sobre el camino de
tierra, pero sus caracteristicas no eran las mas adecuadas en relacién con
el trafico que comenzaba a rodar por ellas (mas de 10.000 vehiculos de
i.m.d. en las principales vias a comienzos de los afios sesenta). E! MOP,
por Orden de 18-1-67, puso en marcha su programa REDIA (Red de Iti-
nerarios Asfalticos) para conseguir un firme adecuado a las intensidades
de trafico y cargas a asoportar, completando con la construccién de ca-
rriles adicionales de circulacion lenta para vehiculos pesados en los tra-
mos con fuertes pendientes, y como las grandes ciudades eran las que pre-
sentaban las mayores i.m.d. de trafico en sus accesos (Torrego, 1979), fue-
ron transformados éstos en autopistas o autovias para aumentar su capa-
cidad (P. Gobierno, 1967). Siguieron después las realizaciones de nuevos
planes por los que se construyeron autopistas, autovias y carreteras has-
ta alcanzar éstas en 1983 una longitud de 150.255,9 kilémetros de carre-
teras y 2.762,8 de autopistas y autovias.

En la actualidad los criterios del MOPU son de que mas que la cons-
trucciéon de nuevas carreteras lo que hace falta es mejorar las que hay
para que sirvan mejor al trafico. En esta linea se ha proyectado un plan
de carreteras 1984-1991 (MOPU, 1983), cuya actuacion se encamina ha-
cia: —la construccion de autovias—; los acondiciomientos de la red para
alcanzar una descentralizacion de la misma, incluyendo la construccion
de mas de doscientas variantes o desvios en nicleos de menos de 50.000
habitantes; —mejora de pavimentacion de 7.333 kilomeiros, asi como de
la seguridad vial y la senalizacion-—; mejora de los accesos a las ciudades
donde se concentran las mayores i.m.d. de trafico, a los puerios v a los
aeropuertos. Cuando termine la ejecucién de este plan habra en Espana
4.697 kilometros de carreteras con doble calzada.

La i.m.d. de vehiculos en la red viaria

La concentracion de poblacion y de actividades en unas areas reduci-
das produce un desequilibrio en la utilizacion de la red viaria, en la que
unas vias estan congestionadas y otras infrautilizadas. Al igual que se ha
producido un crecimiento en el parque de vehiculos, también éste ha te-
nido sus repercusiones en el crecimiento del trafico en las carreteras, y
de la misma rmanera que en su composicion aumentaron los turismos,
también en la i.m.d. de trafico su presencia ha sido cada vez mayor.

E! trafico, en la mayor parte de las carreteras espariolas, ha crecido
mas del 50 % en el periodo 1970-83, v su composicién ha cambiado sig-
nificativamente en el mismo periodo, habiendo mayor presencia de mo-
tocicletas en la primera fecha que en la segunda, ocurriendo al revés en
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los turismos, mientras que los vehiculos pesados disminuyen en unas vias
y aumentan en otras. En la tabla IV recogemos algunos ejemplos:

Tabla IV
Porcentajes
Accesus Motoc. 1.970 ) v. pesados  Motoc. 1?83 v. pesados
v. ligevos v. ligeros
Almeria 15 66 19 i 88 11
Burgos 10 75 15 0 84 16
Castellon 17 62 2t 0 78 22
Coruna 10 67 23 1 86 19
Gerona 15 70 15 1 89 8
Huelva 10 79 13 1 78 21
Huesca 14 67 19 1 87 12
Madrid 27 56 15 5 85 10
Toledo 16 72 12 1 75 24
Vizcaya 11 72 17 0 80 20

Fuente: MOPU, mapas de trafico.

En el mapa namero 5 hemos querido reflejar, por creer que hay una
relacion directa, la poblacion de las capitales de provincia, su parque de
vehiculos (calculado} v las i.m.d. de trafico en sus accesos, referidos todos
los datos a 1983, Gltimo mapa publicado. A su vez sefialamos las carre-
teras mas importantes que dan acceso a cada nucleo y aquellos lugares
con los que se comunican, per ser éstas las que registran las intensidades
de trafico mas elevadas. El mapa es bastante elocuente, Madrid como ciu-
dad de mayor nimero de habitantes v de parque movil, tiene los i.m.d,
de trafico mas elevados, la N-IV y N-V superan los cien mil vehiculos de
media diaria y la N-IT y N-VI, los noventa mil. En las proximidades de la
ciudad destacan una serie de ciudades-dormitorio con grandes movimien-
tos pendulares y zonas industriales préximas a la capital, asi como el
aeropuerto de Barajas, que generan unos flujos de trafico elevados, sin ol-
vidar que Madrid, por la disposicion de las carreteras nacionales, es paso
obligado para muchos vehiculos que se desplazan a diversos puntos ya
del norte o del sur o en otras direcciones. Barcelona también soporta al-
tas intensidades de trafico en sus accesos, aunque algo inferiores a las de
Madrid, pues ninguno supera los noventa mil vehiculos. Caracteristicas
similares a las senaladas anteriormente, con la excepcion de que Barce-
lona so6lo es paso obligado en la salida hacia Francia. Las ciudades por
las que no pasa ninguna carretera nacional de primer orden registran sus
mayores intensidades en las que dan acceso a las mismas, tal es el caso
de Valladolid, Salamanca, Bilbao, Soria, Segovia. Hay una orla periféri-
ca de ciudades que destacan por su elevada poblacion, parque movil e
i.m.d. de trafico, estando en el centro de esa orla Madrid y como nucleo
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envolvente de esta ciudad, con la excepcion de Valladolid y Burgos, otro
grupo de ciudades con menos de cien mil habitantes, reducidos parques
de vehiculos y débiles i.m.d. de trafico en sus accesos. También en este
mapa se refleja el desequilibrio que, como en otros sectores, existe entre
el centro y la periferia en Espana, y que en este caso hace que unas vias
estén infrautilizadas mientras que otras estan congestionadas por el
trafico.

Conclusiones

Ante la limitacion de espacio impuesta, hemos de ser breves. Nuestro
nivel de motorizacion es el de un pais intermedio: esta entre los paises
muy desarrollados v los de niveles medios de desarrollo. Las provincias
de mayor renta per capita son las de mayores indices de motorizacion.
Las i.m.d. de trafico mas elevadas se registran en los accesos a las gran-
des ciudades y en aquellas que se localizan en cruces importantes de ca-
rreteras, ya que el trafico normal se incrementa con el de paso.
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