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INTRODUCCIÓN

Nos proponemosen el presentetrabajo hacerun estudiode la red
de autopistasen la CEE,analizandosu trazado,densidady evolución,
así como las causasque han hechoposible su desarrollo.

Las autopistastienen unascaracterísticaspropias que las diferen-
cian de las carreterasnormales.Ofrecen al usuario poderconducir a
mayor velocidad,con lo queacortael tiempo de su desplazamiento,
quesi no es muy significativo paracortostrayectosno ocurrelo mismo
en las grandesdistancias.Al tenervarios carrilespara ambossentidos
de marcha disminuye el riesgo de accidentesen los adelantamientos,
conduciéndosecon mayor seguridady comodidad.Favorecenel des-
arrollo económicode las zonasqueatraviesan,al generarnuevasloca-
lizacionesde actividadeseconómicas;la fácil accesibilidades un factor
quefavorecela localización de actividadesindustrialesy de las zonas
residenciales,existiendounarelaciónentre la red de autopistasy la uti-
lización del suelo.Tienen encontrala necesidadde grandesinversio-
nesparasuconstruccióny un consumomayorde espacioque la carre-
tera,por lo queno todosse inclinan por desarrollar estasvías.

Sin tenerunaverdaderapolítica de transportes,la Comisión hacía
hincapiéya en los añossesentade lo beneficiosoque podría ser una
infraestructuracomunitariade grandesvías de comunicaciónparalos
intercambiosde personasy de mercancías.A lo largo de todos estos
años,la CEEha ido desarrollandounanormativa,tendentea favorecer
el desarrollode todosaquellosproyectosdeinfraestructurasconinterés
comunitario,entrelos cualesse encuentranla construcciónde autopis-
tas.

Anales de Geografla de la Universidad Complutense n.~9 -297-312. Ed. Un. Comp. Madrid. 1989
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Hay unasdirectricescomunes,perocadapaíshaproyectadoy des-
arrollado, conforme a sus intereses,su red de autopistasy su crect-
miento ha ido unido al experimentadopor el sectoreconómico,al de
un mayor usodel transportey a un aumentodel tráfico.

Crecimiento del transpofle

El desarrolloeconómicode los añossesentaprodujo unamovilidad
creciente de personasy de mercancíasy una mayoroferta y demanda
de los transportespor carretera,motivadapor la rapidezde adaptación
de los vehículosal transponede las másdiversasmercancías(camio-
nes frigoríficos, camionescisterna,cte.) y con un aumentocada vez
mayor de su capacidadde carga,en detrimentode los otros medios
como el ferrocarril o la vía navegable,queno evolucionaroncon la
misma rapidez,perdiendocon ello mercado.El crecimientodel trans-
porte por carreteraafectótanto al quese realizabapor el interior de
cada país como a sus intercambioscon el exterior, como podremos
observaren los cuadros 1 y 2. El gran perdedorha sido sin dudael
ferrocarril al queen los últimos añosse lo quiererecuperarmoderni-
zándolo. Se estádandoun mayor crecimientodel tráfico internacional
y por ello de larga distancia,sobreel nacional.

Los paísesquecuentancon una redde vías navegablesextensa,por
la quesetransportanmayoritariamenteproductosminerales,petrolífe-
ros y agrícolas(Bélgica,Holanda,RepúblicaFederalAlemanay Fran-
cia) repartenmásproporcionalmenteel usode los transportesterrestres
de mercancías.El oleoducto,mientrasel petróleofue barato,alcanzó
unaparticipaciónimportante,pero a partir de 1975 la incidenciade la
crisis económicahizo quelas importacionesdisminuyeran,comenzan-
do entoncesa descenderla cantidadtransportadapor estemedio.

El transporteinternacionalde mercancías,queutiliza los transpor-
tes terrestres,nos muestraunasituaciónsimilar a La anterior,utiliza-
ción crecientede los transponespor carretera,aexcepciónde aquellos
países(Bélgica,Holanda y RepúblicaFederalAlemana) quehacenun
mayor uso de las vías navegables,como ocurría en el casoanterior

El transportede pasajeros,salvo en paisescomo Grecia y Reino
Unido. repartede formabastanteequilibradalos mismosentreel ferro-
carril y la carreteraen 1970,mientrasqueen 1980 seobservaunanota-
ble pérdidapor partedel ferrocarril; el incrementoexperimentadopor
la carreterava a tenersu repercusiónen la red viana. Como vemos.
también la movilidad de las personasse ha incrementadoentreuna
fechay otra.
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TRANSPORTE ¡NTER¡OR

Cuadro 1
DE MERCANC¡AS (Millones de Tnx/km.)

País Año Total merc Ferroc. Carretera Vía nav. Oleoducto

1965
B 1975

1982

1965
DIC 1975

1982

1965
F 1975

1982

1965
GE 1975

1982

1965
GR 1975

1982

1965
¡R 1975

1982

1965
1975
1982

1965
L 1975

1982
1965

NL 1975
1982

1965
P 1975

1982

1965
SP 1975

1982
1965

UK 1975
1982

Fuente: CEMT:

21.390
30.000
31.830

11840
10.210

124970
191.900
167.350

160.910
198.660
205.000

3.166
11.630
9.480

62410
89.690

158.430

820
1.150
1.130

36.830
52170
52.010

42.660
89680

129.060
96.830

120300
121.540

31,0 39,6 28,4
22,6 55,0 17,0
21,3 61,8 15,7

15,5
15,7

51.6
33,3
36,5
35.6
27,3
27,5

17,7
7.9
6.1

24,3
16,9
106

75,6
57,3
48,6
10,0
5,2
5.4

21,5
12,3
8,4

26,0
17,3
13

84,5
84,3
36,6
42,2
54,1
36,6
41,3
47,3
82,2
92,0
93.9

73,3
70,0
86,5

24,3
17,3
26,5

24,0
29,5
34,4

77.8
85.3
90,0

71,0
76,3
82,2

10,0
6,2
6,0

27,0
23,9
24,0

5,0
1,0

1,6
16,2
3,2

0,6
7,3
1,0

0,2 2,0
0,2 12,8
0,9 2,6

25,2
24,7

65,3
56,7
59,3

0,4
8,5
0,7

0,6
2,3
1,5

2,0 0,8
1,8 4,4
2,0 2,5

sonal.
Anales statistiquesde transpon.l9~S-l982.Paris, OCDE. 1985. y elaboraciónper-
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Cuadro 2

TRANSPORTE INTERNAC¡ONAL DE MERCANCIAS
POR MED¡OS TERRESTRES(Miles deTín. carg.)

País- Años Total Ji>n’oc. Carretera Vía navegablemere. cars.

1965
B 1975

1982

1965
DK 1975

1982

1965
E 1975

1982

1965
GE 1975

1982

1965
GR 1975

1982

1965
¡R 1975

1982

1965
1975
1982

1965
L 1975

1982

37.865
59.719
72.4(X)

8.119
9.700

65.570
78.670
82.700

72.370
117.561
131.900

642
6.244
1.950

23,0
20,0
20,4

48,0
43,4

54,0
39,0
32,5

45,0
30,0
24,6

22,0
20,0
48,7

13.277 70,0
20.289 44,0
29.979 32,7

4.473 82,0
5.285 68,0
3.300 44,0

1965 73272 5,0
NL 1975 111.587 5,0

1982 140.400 5,0

327 8,0
2.011 27,0

4.052 31,0
3.019 17,0

26,9
39,5
41.0

52,0
56,6

23,0
33,0
44,6

11,0
28,0
41,0

78,0
80,0
51,3

30,0
56,0
67,2

16,0
15,0
40,0

13,0
16,0
26,0

92,0
72,5

69,0
83,0

5.070 3,3 96,7
7.444 3,2 96,8

49,9
40,0
38,3

23,0
28,0
22,8

44,0
42.0
34,2

2,0
17,0
16,0

82,0
79,0
69,0

0,5

1965
P 1975

1982

1965
SP 1975

1982

1965
UK 1975

1982

Fuente:CEMT Annalessta¡istiquesde transport.1965-1982.ParisOCDE 1985 y elboraciónpersonal.
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Cuadro3
TRANSPORTE ¡NTERIOR DE PASAJEROS(Millones/km.)

Paít Año Total
Ferrocamí Carretera

B 1970
1980

16.891
15636

44,7
43,9

55,3
56,1

DK 1970
1980

7842
12.328

41.9
36,7

58,1
63,6

GE 1970
1980

86914
106630

42,9
37,5

57,1
62.5

FR 1970
1980

1
101.850 55,8 44,2

GR 1970
1980

6.314
7448

24,2
20,1

75,7
79,9

IR — — —

IT 1970
1980

64.461
129960

50,3
30.4

47,7
69,6

L — — —

ND 1970
1980

2

20.746 45,1 54,9

P 1970
1980

7.904
13.814

44,8
39,1

55,2
60,9

SP 1970
1980

35902
44.646

415
35,6

58,3
64,4

UK 1970
1980

83400
68400

36,4
40,0

63,6
60,0

Fuente: CEMT: Annales siatistiques de transpon, 1965-1982.Paris.OCDE. 1985. y elaboraciónper
sonal.

Parque automovilístico

Nos fijamos preferentementeen estegrupo del parquemóvil, cua-
dro 4, porqueen todoslospaísesde la CEE, salvo Grecia, superaen la
actualidadel 84 % del mismo.El parqueautomovilísticohavisto crecer
su numero en los últimos veinte años,alcanzandoun volumen muy
elevado en aquellos paises de mayor renta per cápita y de elevada
población como Francia,RepúblicaFederalAlemana, ReinoUnido e
Italia. El elevadoíndice de motorizaciónva a tener susrepercusiones
en la redviana donde se registrauna alta movilidad.
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Cuadro4

PARQUE MOVIL: TURISMOS (Miles)

1965
Añas-
1975 1984

% sobre el total
delparque móvil

1975 1984

B 1.314 2.614 3.300 89.6 91.5
DIC 744 1.295 1.440 82,9 84,7
FR 9.600 15.300 20800 86,1 87.1
GE 8975 17.890 25.218 92,5 92,9
GR 81 439 1.156 60,3 66,2

281 515 717 88,3 88,0
IT 5.468 15.060 20.888 84,2 90,5
L 61 128 146 88,8 84,3
NL 1.272 3495 4.841 90,1 92,1
U 195 937 — 87,8
SP 807 4.807 8.874 68,6 85,3
1.1K 9.346 13.946 17.213 84,8 88,9

Fuente: ONU: An. Bol, of transp.statis. br Europe.Eurostaty elaboraciónpersonal.

A medida que se van produciendoestos hechos,mayor demanda
del transportey crecimiento del parque móvil, sobre todo turismos,
comienzanadesarrollarselosprimerostramosde las autopistas,en vir-
tud de las característicaspropias de estasinfraestructuras,ya antes
señaladas,paradarpasodespués.a importantesproyectosquedesarro-
llarán una verdaderared y que unospaisesllevarán a caboantesque
otros.

LA RED DE AUTOPiSTAS EN LA CEE

Los paísesquehoy formanla Comunidad,con excepciónde Grecia
e Irlanda, en 1965 habíancomenzadoya la realizaciónde algún pro-
yecto de construcciónde estasvías; sin embargo,el crecimientomás
elevado corresponderáa los años 1975-1984(86 km. de media anual
frente a los 80 km. de la década1965-75).

El interés que los paíseshan demostradopor la construcción de
autopistasestá,sin duda,en la rapidez dc movimiento que proporcio-
nan y en el impactoeconómicoqueproducen,al contribuir al desarro-
llo económicode las regiones.A la vista de los primeros resultados
obtenidos:descongestióndel tráfico en las principalescarreteras,don-
de habíauna concentraciónmayor del mismo, por el crecimiento de
los transportesque ya anteriormentevimos; nuevosasentamientosin-
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dustrialesen sus inmediaciones,etc., los diversospaísescontinuaron
ampliandosured paramejorarla accesibilidady contribuir asía una
circulación másfluida, sobretodoen las proximidadesde las grandes
ciudadesdondese registrabanlas intensidadesde tráfico máselevadas.

Cada~ais hahechoun esfuerzoimportanteen las grandesinversio-
nesqueestasinfraestructurasrequiereny sonlos mejordotadoseconó-
micamentelos quetienenun índice de motorizaciónmáselevado,o
disponende un relieve más favorable, los que han desarro¡ladoen
mayor númerode kilómetrossu red,aunquesuextensióngeográficase
relativamentepequeña,como podemosver en el cuadrosiguiente:

Cuadro5
¡ND¡CE DF MU~R1ZAC¡ON

País Extensiónmileskm’ Km.deautopistas-1965 1975 1984 Indicedemorori. Dens. autop. 1984km. X I(X.)km2

F 543.9 2.628 6.005 380 1,1
SP 499,5 63 800 2.050 228 0,4
IT 301,2 1.705 5.177 5.901 344 1,9
GE 248,7 3.371 5.478 8.080 410 3,2
13K 244,1 604 2.024 2.822 285 1,1
GR 131,9 76 92 117 0,06
P 91,6 48 75 169 160 0,18
IR 68.8 8 203 0,01
DIC 43,0 98 367 549 282 1,2
NL 33,9 591 1.423 2.321 336 6.8
B 30,5 302 1.051 1.456 336 4,7
L 2,5 22 58 414 2,2

Fuente: ONU: ABT Europa.Yearbooky elaboraciónpersonal.

Sin embargo,paísescomo España.Irlanda, Grecia, y Portugalque-
danmuy por debajodel 1,9 km. de densidadmediacomunitaria,por lo
quehabránde incrementarsu esfuerzoy solicitar aquellasayudasque
la Comunidadconcedea los proyectosde inversiónen infraestructuras
de transporteque tenganun interés comunitario; esteapoyo fue pro-
puestoya por la Comisión en 1979 y ha sido actualizadopor el pro-
gramaa medioplazode la infraestructurade transporte(COM/1986).

El mapade la red de autopistasnos permiteobservarcómose arti-
culanéstas,nosotroshemosqueridorepresentaren él tambiénlas ciu-
dadesde másde 100.000habitantes,paraver si la importanciadejapo-
blación de un núcleohapodidotenerpesoensutrazado.Observamos
cómo se desarrollaencada país,dondemuy pocas de estasciudades
quedanlejosde unaautopista,la densidadse hacemayoren las áreas
metropolitanasdebidoa quesu elevadapoblación repercuteen una
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—gE~

i

movilidad mayoren susaccesos,tantode personas,por los movimien-
tos pendulares,como de mercancías,las que requiere su abasteci-
miento, queaumentasi la influencia de sus funcionesurbanassobre-
pasana la mismaciudad,o si es importantela actividadindustrial.Las
empresasindustrialestienenmuy en cuentalos costesde transportey
buscanlos lugaresmásaccesiblesy mejorcomunicadosparaestablecer

a

fs

Mapa 1.—Red de autopistas de la CEE.
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en ellos sus instalaciones.Las proximidadesa unaautopistao a una
granciudadquefacilite la manode obra necesariay a la vez seamer-
cadopara susproductosson otros factoresquelas empresastienen en
cuenta.

La detenidaobservacióndel mapanospermiteconfirmarquelapo-
blaciónde un núcleo,cuandoéstaes elevada,ha influido enel trazado
de la red.

Análisis de la red por país-es

En Bélgica, Holanday la RepúblicaFederalAlemanaencontramos
la red máscompleta y densa de todala CEE(4,7, 6,8 y 3,2, respectiva-
mente),desarrolladaen forma de mallay a la quetodaslas grandesciu-
dadestienenaccesodirecto. La distribución equilibradade sus activi-
dadeseconómicasy la planificación global de sustransportesha con-
tribuido a ello.

Bruselas,Lieja y Gante son los nudos más importantesde la red
belga,confluyendoseisautopistasen los dosprimerosy cuatroen el se-
gundo;Rotterdamy Amsterdamlo sonde la redholandesa,dondecon-
fluyen cuatroautopistasde dirección diferente.En la RFA, los nudos
más importantesson Colonia, con la confluenciade ocho autopistas;
Frankfurt y Munich, con siete; otro nudo importantese desarrollaen
torno a las ciudadesde Dormund,Esseny Díisseldorf,y el mássepten-
trional. en Hamburgo.La red comentadaenlazacon la de los paises
limítrofes lo que favorecelos desplazamientosinternacionalesde per-
sonasy de mercancías.

Dinamarcadisponesu red en torno a un eje norte-sur,con unara-
mificación hacia el este,desdeKolding hastaalcanzarla capital Co-
penhague;partiendode esta última ciudad, el nudo más importante,
unaseriede trayectosdanaccesoa la mismadesdeel interior y absor-
benel intensotráfico quela ciudadgenera,mientrasqueestáencons-
trueción unaautopistaquedesdeaquíllegaráa Rodbyhavn,comple-
tará la red y la daráforma de «H».

En 1963 el ReinoUnido proyectabala construcciónde 1.610km. de
autopista,cuandocasiel 90 % del transportedemercancíasy de pasaje-
ros seefectuabapor carreteray que seránel comienzode lo que hoy es
unared quealcanzalos2.822km. La industriade estepaísse concentra
en grandesciudades,Manchester, Leeds,Sheffield,Liverpool, etc.,pró-
ximasunas a otras. Las autopistasestánconcebidas,comose ve, para
unir las principales áreasurbanase industriales.Dos ejes paralelos
parten de la costasur con dirección norte pero sin llegar a alcanzar
éste,por lo que las ciudadesde Glasgowy Edinburgh quedandesco-
nectadasde la red naciona¡.Teniendosu centro en Londresuna serie
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de radiossirvenasu áreametropolitanaa la vezquealgunosalcanzan
los dosejescentrales.Se observaunared un tanto desequilibradapero
de la quemuy pocasgrandesciudadesquedanalejadasy en la que los
nudos másimportantesson: Londres,dondeconfluyennueveautopis-
tas,y Manchester,dondelo hacencinco.

En Francia,las mayoresinversionesparala construcciónde estas
tnfraestructurasse realizaronentre1960y 1975 y a medidaquese agu-
dizaba la crisis económicase hicieron más selectivas.Cuenta con
6.000km. de autopistas,sólo superadapor la RFA: debidoa serel país
másextensode la CEEsudensidades muy baja 1,1. Hadesarrolladosu
red a travésde dosejes paralelos(oriental y occidental)condirección
norte-sury ejes tranversalesque los unena distintasalturasdel país.
Observamoscómo sc pretendeir completandola red con nuevascons-
truccionesy son los centrosmás dinámicos de su economía(París.
Lyon. Marsella,Lille) los másfavorecidosy en torno a los cualesla red
se intensifica,siendopocaslas grandesciudadesquequedanalejadas
de la misma.

Italia presentaunared densay en formade mallaen su mitad norte.
siendoimportanteel eje Tormo-Milán-Venecia.Un eje no terminado
recorretodalacostaoccidentalhastaRegiodesdeGénova.otro lo hace
por lacostaoriental mientrasqueun terceropartede Romaa Bolonia;
ejestransversalesconectancon losanterioresdándonosunamalla muy
cerradaal nortey abiertaal surde laciudadde Florencia.¡talia debido
asu configuracióngeográfica,ha sabidodesarrollarunacompletared
queabarcaa todo el país.La extensiónhacia el sur estuvomotivada
parafavorecerel desarrollodel Mesogiorno,en situaciónbastantemar-
ginal, mientrasque la zonanorte industrialy urbanase ha visto más
favoreciday disponede mayorextensión.Milán es el nudomásimpor-
tante al confluir en él seis autopistasseguidode Romacon cuatro.

Españasólocuentaconunadensidadde 0,4 km. y no podemosha-
blar de unared propiamentedicha:tienealgunostramosque se ventn-
suficientesparaacogerel tráfico queel parquemóvil generay el volu-
menqueel transportede mercancíasalcanza67 % del tráfico interior
de mercancíasy cl 89 % del transportede viajerosse hacepor carretera,
ademásde queunagran partede los turistasquenosvisitan lo hacen
en su propiovehículo,en 1985 casi25 millonesde personas,57,7 % del
total de turistasutilizaronla carreteraparallegar a nuestropaís,por lo
queen los mesesde vacaciones,sobretodoestivales,el tráfico se inten-
sífica peligrosamenteante la carencia de vías de mayor capacidad.

España proyectó en 1972 un ambicioso plan de autopistascon
7.000km. de red y queenlazaríalas zonasmásdinámicas,las másdes-
arrolladasy los núcleosde mayor población.La red proyectada,bas-
tanteequilibradaen su desarrolloespacial(mapa 2) hubieracontri-
buido favorablementea una mayor actividad económicade muchas
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Mapa2.—Proyecto deautopistas<‘MOR 1972).
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zonas.Apenasiniciado el proyectose produjo la crisis económicain-
ternacionalquerelentizó su realización,si bien las inversionesentre
1973-1977fueronelevadas;el cambiopolítico seráotro factorquepara
lizará el plan y lo sustituirápor la construcciónde autovías,hoy en
pleno desarrollo.

En el mapa 1 observamosqueen Españagrandesciudades,entre
ellas la capital de la nación,estánalejadasde las autopistasconstrui-
das (2.055 km.) dadoque el plan se comenzó uniendo las zonasmás
industrializídas.PaísVasco,Cataluña,Valencia,y al quedaréstepara-
lizado, no existeningunavía rápidaquepermita ir de Norte a Sur o de
Este~ Oestedel paíspor autopista,lamismacapitalde la naciónqueda
sin conexiónconlostramosconstruidosy por ello conla red europea.

Grecia, ¡ríanday Portugal,son paísesque apenashan iniciado la
construcciónde una red de autopistas,contandosólo con pequeños
tramos,siendoel más extensoel de Portugal (169 km.) que une las
zonasmásindustrializadasconla capital. Lasgrandesinversionesque
estasobrasrequiereny su menornivel económicopuedenserla causa
del retraso.

LospaisesqueformanlaCEEpresentancomohemosvisto unared
muy desigual,la handesarrolladode forma másequilibradalos paises
fundadores(la Europade los seis),observándoseen elloscómocuanto
mayor es unaciudad mejor es su accesibilidadpor autopista,encon-
trándoseel restode los paísesensituacionesmuy diferentesy en algu-
nosprecariastoquecontribuyenegativamentea la rapidezdelos inteí’-
cambioscomunitarios.

CONCLUSIÓN

Como hemospodido ver, existeun gran desequilibriode vías rápi-
dasentre lospaisesque forman la Comunidad, lo quepodría, si no se
corrige,óbsttcúlizárel degarrollodel ilierdado úiii&ó al ~úeiá~EE
quiere llegar en 1992 y acentuaraúnmás las diferenciaseconómicas
existentesentre los países.Conscientede estepeligro y como los pro-
yectos de las grandesinfraestructurassuelen presentarun costeele-
vado,unarentabilidaddiferiday diferentestipos de riesgos,la CEE ha
establecidoun programa a medio plazo para la infraestructurade
transporte(COM/86) queincluyea las autopistasy quetiene comouno
de sus objetivos«alcanzarunared comunitariade infraestructurade
transporte».La redde interéscomunitariose definecomoun conjunto
de enlacesdestinadosa encontraruna salidaparalos flujos de trans-
porte y tiene en cuentalas actualesautopistas;su realización total
implica la ejecuciónde un gran númerode proyectoscuyarealización
serácoordinadapor la CEE y cuyaprioridad obliga a que esténreali-
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zadasen los próximosdiez o quince años.La CEE facilitará de este
modo la construcciónde las infraestructuras,contribuyendoprimero a
su programación,lanzamientoy financiación y tomando la iniciativa
paraquelos Estadosmiembrostomenlas decisionescorrespondientes
y realicen los proyectos previstos. Las zonasmenosfavorecidasde la
Comunidadpuedenencontrarconestapolíticaun medioparasudesa-
rrollo, handeteneren cuentaen susproyectostantolos objetivosdede-
sarrollo regionalcomo los de realizaciónde una red de interésparala
Comunidad(mapa3).

Entre 1981 y 1985 las ayudasen favor de las infraestructurasde
transporteotorgadasa travésdel FECER y del BEl alcanzaronlos 5,8
millonesde ecos.Los grandesproyerosde infraestructurahansidocon-
sideradosun factor de integración,por contribuir a la unificación del
mercadointerior y a mejorarlacompetitividadde la industriaeuropea.

La creaciónde enlacesrápidoses considerada,pues,comounacon-
dición esencialparaalcanzarla unión económicay socialde la CEEy
paradesarrollarlosha incrementadolas ayudas,pero por cuanto he-
mosvisto en esteestudio,todavíaquedamuchopor hacery los paises
últimamenteincorporadossonlos quemáshande trabajarparaconse-
guirlo.
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Mapa 3—Infraestructura de transpone.
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RESUMEN

Entrelas metasque laComunidadEconómicaEuropeaseha marcadoúltima-
mente,estála de alcanzarun mercadoúnico en 1992. Teniendoen cuentael im-
portantepapelqueenello van a tenerlos transportesy susinfraestructuras,anali-
zamosenesteartículola redcomunitariadeautopistas,sutrazadoy evolución,así
como las causasque hanhechoposiblesu desarrollo.

ABSTRACT

To becomea single markethasbeenmarketasonetheaimsto reachby 1992.
Bearingin mmdthe importantrolethat transportsandiheir structuresaregoingto
have,we would like to analysein this article theEuropeannetof motorways,their
designandevolution, andalso tite reasonsthathave¡nadetheirdevelopmentpos-
sible.


