
E/tráfico en Españay las ÍMD de circulación
en la redviana

F. TORREGOSERRANO~

Introducción

En el presentetrabajopretendemoshacerun breveestudiodel tráfico
en España,decuál ha sido el grado de sudesarrolloen las últimas déca-
dasy la incidenciaque ha tenido y tieneen la red viana.

A medidaque los paísesse desarrollaneconómicamente,se observa
cómo estedesarrolloincide en los másdiversoscomportamientosde sus
habitantes.El aumentode la motorización estámuy ligado al del nivel
de vida. Estamosde acuerdocon Flores(1969)cuandodice queel aumen-
lo del tráfico tiene como baseesencialel correspondienteaumentode la
riquezade los pueblos,ya queal aumentarésta,aumentatambiénla cir-
culación y con ella los problemasque la mismaplantea.

Los paísesmásdesarrolladosson losquecuentantambiéncon un ma-
yor númerode vehículosy disponendeuna mejor infraestructuraviana,
mientrasque,por el contrario,aquellosmáspobreso en vías de desarro-
lío, estánmuy lejosde alcanzarsusniveles.En la tabla1 recogemosla in-
formaciónde algunospaíseselegidosen virtud de los datosdisponiblesy
queconfirman lo queacabamosde decir.

Más quepor el númerototal de turismos,queademásdel nivel de ren-
ta,dependedel total de habitantesdeun paísy de suextensiónmáso me-
nos grande,la comparaciónseestablecepor el índice de rentay de mo-
torización,y así los paisesque tienenlas rentasmásbajas,menosde mil
dólarespor habitante,tienentambiénlos índicesdemotorizaciónmásba-
jos: menosde diez turismospor mil habitantes.A medidaque los paises
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elevan surentaaumentasu índice de motorización.El país quefigura en
primer lugar son los EstadosUnidosde América.

Tabla 1

País Automos.x l.OOOh PIE$ x hab. País Automov.x 1.OOOh PIB$ x hab.

1.237
602(2)

1.041 (3)
435(3)
757 (2)
426
472
339

(2) De 1978 y (3) de ¡979.

Est. Unidos
Canadá
Rep. F. Alemana
Francia
Italia
Japón
España
Mé,dco

520
428
377
343
320
203
203

59

11.363
10.584
13.304
12.137
6.907

8.873
4.905
1.749 (3)

colombia
Congo
Rep. Dominicana
Egipto
Bolivia
Kenia
Indonesia
Pakistán

17(1)
15
13
10

9
6
4
3

Fuente:N.U. Yearbook 1984, datos dc 1980. (1> Datos de 1977,

Evolucióndel parquemóvil y del índicedemotorizaciónen España

a) Parquemóvil:

Españaesun paísqueha sufrido un fuertecrecimientoen sudesarro-
lío económicoen breve tiempo; parteéstedel Plande Estabilizaciónde
1959; a medidaqueha ido creciendoel PIB lo ha hechotambiénel par-
que móvil. Recogemosen la tabla II estaevolución reciente.

TablaII

Miles de vehículos

Año Parquemóvil % decree. Turismos Autob. Camiones Motoci-Jetas Trac.md. PIBmili. pts.

1960
1965
1970
1975
1980
1983

1.004,7
2.322,2
4.392>2
7.018,9

10.192,7
11.628,1

lOO
231
189
159
145
114

316>1
807.3

2.377,7
4.806>8
7.556>5
8.714

14>4
20>3
30,7
39,0
42>6
43>7

152>9
366.8
710,2

1.001,0
1.338>2
1.529,0

621,4
1.124>6
1.267,2
1.142,4
1.231,1
1.310>0

3

3>1

6,2

13,1

24>1

31>1

668.846
1.348.042
2.424.414
5.653.211

14.625.000
20.776.600

Fuente:E. t. Jef. ti. deTráfico. BancodeBilbao y elaboraciónpersonal.

El parquemóvil ha tenido su mayorcrecimientoen la décadade los
añossesenta:un 337%. La crisis económicade 1973 frenó el desarrollodel
país,y así el aumentoquese registróen la décadasiguientesólo pudoal-
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canzarel 132 %. La adquisiciónde vehículosse vio afectadapor las fre-
cuentessubidasde preciosque incidieron tanto en los de los turismos y
demásvehículoscomo en los de los carburantesy todo lo relacionadocon
el sector>dándoseles,apartir de entonces,una mayorduraciónde vida.
En 1968 el númerode turismoscon más de diez añosalcanzabael 10 %
del total, mientrasqueen 1982 esteporcentajese elevóal 30%.

Observamosuna tendenciacrecienteen el aumentode vehículostu-
rismo. En 1960 representabanéstosel 31 %, en 1970 superabanel 50%,
y en 1983 alcanzabanya el 74,9%,casi las trescuartaspartesdel parque
móvil. Las motocicletas>con un papel importante hasta1965 (su menor
precio las hacía más asequibles),han ido perdiendoprotagonismo,des-
plazadaspor el automóvil, y así, de representarel 61,8% del parquemó-
vil en 1960, pasanal 28,8% en 1970 y al 11>2% en 1983. Los camiones
dedicadosal transportede mercancíasson cadavezde mayor tonelajey
aumentansu número; son un fuerte competidordel ferrocarril, a quien
parecenganarlela batalladel transportede mercancíasal ofrecersusser-
vicios puertaa puerta,evitandocon ello cargasy descargasintermedias
y al ofrecer precios más reducidos, su presenciaen la redvianaes cada
vez mayor. Los autobusestambiénhan aumentadosunúmerode plazas>
perosu crecimientoes pequeño,ya que al estardedicadosal transporte
de viajeros,tienenenel automóvil un fuerte competidor.Los tractoresin~
dustriales,a nuestrojuicio> no deberíanserincluidos en el parquede ve-
hículos,como tampocolo estánlos tractoresagrícolas.

b) Indice de motorización:

El índice de motorizaciónrelacionael parquedevehículoscon losha-
bitantesde un país,y a la vez nos permitesucomparacióncon el índice
de otros paises.La tablaIII recogela evolución del indice de motoriza-
ción en España.

Tabla III

Año Veh. x 1.000 Turismoshabitantes x 1.OOOh Motocic.>< J.OOOh Camionesx 1.OOOh Autobusesx 1.000h Habitantes>< turismo

1960
1965
1970
1975
1980
1983

33
72

135
198
273
305

10
25
70

135
202
228

20
35
37
32
33
34

I
II
21
28
36
40

0,4
0.6
0,9
1
1
1

104
39
14
7
5
4

Fuente:elaboraciónpropia.

El índice de motorización,como vemos,escrecienteen el periodoes-
tudiado, destacandoel de turismos y el de camionescomo los sectores
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más dinámicos,mientrasque motocicletasy autobusespermanecenmás
o menosestancados.En los mapasnúmeros 1 y 2 se refleja el indice de
motorizaciónde cadaprovincia en los años 1970 y 1983,observándoseen
el primeroque lasprovinciasdemayor indiceestánen la periferiaal nor-
te y al este(y sólo Madrid en el centro),siendolas islasBaleareslas más
motorizadas,con un índice de 280,superandocon muchoa la mediana-
cional.En el segundomapa,correspondientea 1983,seobservacómo to-
daslas provinciastienenun índice mayor, perosiguendestacandocon el
índice más elevadolas mismasqueen el mapaanterior,habiéndoseuni-
do a estegrupoalgunasprovinciascomo Asturias,La Rioja, Soria>Valla-
dolid y las dos de las islasCanarias,manteniéndosecon el más elevado
las islasBalearescon 530,seguidasde Geronacon 503.

Hayuna relacióndirectaentreel nivel adquisitivo y la comprade bie-
nes de servicios.El cochecomo signoexteriorde bienestarsocial,y dan
do independenciapara la movilidad (sobretodo en los núcleosurbanos)
es uno de los bienesa compraren cuantosehancubiertolas necesidades
primarias, por esohemosqueridoreflejar en el mapanúmero3 el índice
de vehículosturismosy en el número4 el de la rentaper cápitade cada
provincia, ambosreferidosa 1981.Analizadoslosmismos,seobservauna
correspondenciaentre índices de turismos y nivel de renta.Sonlas pro-
vincias con indicesde automóvilesmás bajos las queposeenmenosren-
ta; son éstaslas más ruralizadasy cuyosingresosmayoritariosproceden
dc las actividades primarias. Las provincias que tienen los indices más
elevadosgozande las mayoresrentas,susingresosmayoritariamentepro-
cedende las actividadessecundariasy terciarias(industria,turismo, co-
mercio> etc.),y a suvez sontambién las más urbanizadas.En Balearesel
61,2% de supoblación vive en núcleosde más de veinte mil habitantes;
en Madrid, el 93,3 %; en Barcelona,el 82,4%; en Alava> el 81,8%;en Za-
ragoza,cl 70,1 %; en Sevilla, eí 66%; en Gerona,el 34,8 %: es,dentrode
estegrupo, la de menos población urbana.Las provinciasque antesvi-
mos como poco motorizadasen cuantoa turismos, la población que en
ellas vive en núcleosde másdc veinte mil habitantesno llega al 50%,te-
niendo los porcentajesmás 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 tenemosalgunasprovincias con indices de turis-
mos superioresa la media de los paisesmásdesarrollados,no ocurre lo
mismo a nivel nacional, dondeestamospor debajo de ellos, aunquenos
mantengamosporencimade los delos paísesde economíade Estado(Lo-
xemburgo,484; Reino Unido, 256; Hungría, 95> y Yugoslavia,84).

La red viana

El rápido crecimientodel parquede vehículosqueanteshenosanali-
zadoteníaque tenersusrepercusionesen la red viana. En 1960 España
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Ftc. 1.—Vehículospor mil habitantes.
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Fm. 3.—Distribuciónprovincial de vehículos-turismopor 1.000habitantesen 1981.
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contabacon un total de 130.645kilómetrosde carreteray ningunaauto-
pista. A partir de dichafechavariosplanesdel MOP vana tratar de adap-
tar la redviana a las necesidadesde un tráfico creciente.

El firme de macadamsupusoun avanceinmensosobreel caminode
tierra, perosuscaracterísticasno eranlas másadecuadasen relacióncon
el tráfico que comenzabaa rodar por ellas (más de 10.000 vehículosde
i.m.d. en las principalesvías a comienzosde los añossesenta).El MOP>
por Ordende 18-1-67, pusoen marchasu programaREDIA (Red de Iti-
nerariosAsfálticos)para conseguirun firme adecuadoa las intensidades
de tráfico y cargasa asoportar,completandocon la construcciónde ca-
rriles adicionalesde circulación lenta para vehículospesadosen los tra-
moscon fuertespendientes,y como lasgrandesciudadeseranlas quepre-
sentabanlas mayoresi.m.d. de tráfico en susaccesos(Torrego, 1979)>fue-
ron transformadoséstosenautopistaso autovíasparaaumentarsucapa-
cidad (P. Gobierno, 1967).Siguierondespuéslas realizacionesde nuevos
planespor los quese construyeronautopistas,autovíasy carreterashas-
ta alcanzaréstasen 1983 una longitud de 150.255>9kilómetros de carre-
terasy 2.762,8de autopistasy autovías.

En la actualidadlos criterios del MOPU son de que másque la cons-
trucción de nuevascarreteraslo que hace falta es mejorar las que hay
para que sirvan mejoral tráfico. En estalínease ha proyectadoun plan
de carreteras1984-1991 (MOPU, 1983),cuya actuación se encaminaha-
cia: —la construcciónde autovías—;los acondiciomientosde la redpara
alcanzaruna descentralizaciónde la misma, incluyendo la construcción
de más de doscientasvarianteso desvíosen núcleosde menosde 50.000
habitantes;—mejorade pavimentaciónde 7.333kilómetros> así como de
la segut’idadvial y la señalización—;mejorade los accesosa las ciudades
dondese concentranlas mayoresi.m.d. de tráfico> a los puertosy a los
aeropuertos.Cuandotermine la ejecuciónde esteplan habrá en España
4.697 kilómetros de carreterascon doble calzada.

La i.rn.d. de vehículosen la red vtana

La concentraciónde población y de actividadesen unasáreasreduci-
dasproduceun desequilibrioen la utilización de la red viana, en la que
unasvías estáncongestionadasy otrasinfrautilizadas.Al igual queseha
producidoun crecimientoen el parquede vehículos,tambiénésteha te-
ntdo susrepercusionesen el crecimientodel tráfico en las carreteras,y
de la misma maneraque en su composición aumentaronlos turismos,
también en la i.m.d. de tráfico su presenciaha sido cadavez mayor.

El tráfico, en la mayorpartede las carreterasespañolas>ha crecido
más del 50% en el período 1970-83,y sucomposición ha cambiadosig-
nificativamente en el mismo período, habiendomayor presenciade mo-
tocicletasen la primera fecha que en la segunda,ocurriendoal revésen
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los turismos,mientrasque los vehículospesadosdisminuyenenunasvías
y aumentanen otras.En la tabla XV recogemosalgunosejemplos:

Tabla XV

Porcentajes

Accesos Motoc. 1970ligeros y. pesados Motoc. 1983y. ligeros y. pesados

Almería 15 66 19 1 88 II
Burgos lO 75 15 0 84 16
Castellón 17 62 21 0 78 22
Coruña lO 67 23 1 86 19
Gerona 15 70 15 1 89 8
Huelva lO 79 II 1 78 21
Huesca 14 67 19 1 87 12
Madrid 27 56 15 5 85 lO
Toledo 16 72 12 1 75 24
Vizcaya II 72 17 0 80 20

Fuente: MOPU> mapasde tráfico.

En el mapa número5 hemos queridoreflejar, por creerquehay una
relación directa>la poblaciónde las capitalesde provincia, suparquede
vehículos(calculado)y las i.m.d. de tráfico en susaccesos,referidostodos
los datos a 1983,último mapapublicado.A su vez señalamoslas carre-
teras más importantesque dan accesoa cadanúcleoy aquelloslugares
con los quesecomunican,por seréstaslas queregistranlas intensidades
detráfico máselevadas.El mapaesbastanteelocuente,Madrid comociu-
dad de mayor número de habitantesy de parquemóvil, tiene los i.m.d.
de tráfico máselevados,la N-IV y N-V superanlos cien mil vehículosde
mediadiaria y la N-II y N-VI, los noventamil. En las proximidadesde la
ciudaddestacanunaseriedeciudades-dormitoriocon grandesmovimien-
tos pendularesy zonas industrialespróximas a la capital> así como el
aeropuertode Barajas,quegeneranunosflujos de tráfico elevados,sin ol-
vidar que Madrid, por la disposiciónde las carreterasnacionales,espaso
obligado para muchos vehículosque se desplazana diversospuntosya
del norteo del sur o en otras direcciones.Barcelonatambién soportaal-
tas intensidadesde tráfico en susaccesos,aunquealgo inferioresa las de
Madrid, puesninguno superalos noventamil vehículos.Características
similares a las señaladasanteriormente,con la excepciónde que Barce-
lona sólo es pasoobligado en la salida hacia Francia.Las ciudadespor
las queno pasaningunacarreteranacionalde primer ordenregistransus
mayoresintensidadesen las que dan accesoa las mismas>tal es el caso
de Valladolid> Salamanca,Bilbao, Soria, Segovia.Hay unaorIa periféri-
ca de ciudadesque destacanpor su elevadapoblación,parquemóvil e
i.m.d. de tráfico, estandoen el centrode esaorIa Madrid y como núcleo
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envolventede estaciudad,con la excepciónde Valladolid y Burgos>otro
grupo de ciudadescon menos de cien mil habitantes,reducidosparques
de vehículosy débiles i.m.d. de tráfico en susaccesos.Tambiénen este
mapase refleja el desequilibrioque,como en otros sectores,existe entre
el centroy la periferia en España,y queen estecasohaceque unasvías
estén infrautilizadas mientras que otras estáncongestionadaspor el
tráfico.

Conclusiones

Ante la limitación de espacioimpuesta,hemosde ser breves.Nuestro
nivel de motorización es el de un país intermedio: estáentre los paises
muy desarrolladosy los de niveles mediosde desarrollo.Las provincias
de mayor rentaper cápita son las de mayoresíndicesde motorización.
Las i.m.d. de tráfico más elevadasse registranen los accesosa las gran-
desciudadesy en aquellasquese localizan en crucesimportantesde ca-
rreteras,ya queel tráfico normal se incrementacon el de paso.
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