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“Las vias de gran capacidad:
uvtopistas y autovias

INTRODUCCION

El agotamiento en la practica del
modelo seguido para dotar al pais
de infraestructuras de carreteras de
gran capacidad, basado en la ley de
8 de mayo de 1972, sobre construc-
cion, conservacion y explotacion de
autopistas en régimen de concesion
(como pusieron de manifiesto los
ultimos cursos para la concesion de
los tramos Madrid-Guadalajara y
Madrid-Toledo, sin postores en tres
convocatorias sucesivas), hizo que el
Ministerio de Obras Publicas y Ur-
banismo, a través de la Oficina del
Plan General de Carreteras, se plan-
tease las ventajas e inconvenientes
de las diferentes posibilidades exis-
tentes para la construccion de carre-
teras de gran capacidad.

El principal dilema se plante6 en-
tre la utilizacion al maximo de la
infraestructura existente, efectuando
un desdoblamiento de calzada y con-
virtiendo la carretera convencional
actual en una autovia o en construir
una nueva carretera con calzadas
separadas, bien fuera tipo autovia o
autopista. En este segundo caso ca-
bia la posibilidad de establecer un
sistema de peaje, aunque la construc-
cion, conservacion y explotacion se
realizaria mediante una empresa pu-
blica y no mediante concesion, al no
existir unos traficos que justifiquen
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econoémicamente su ejecucion por la
iniciativa privada.

El objetivo prioritario del estudio
realizado era valorar las ventajas e
inconvenientes de la primera alter-
nativa, ya que la disyuntiva de esta-

blecer o no un peaje entra de lleno.

en el campo politico-econdmico de
decidir si es mejor financiar las in-
fraestructuras de carreteras via fis-
calidad general-presupuesto o via fis-
calidad general-presupuesto mas ta-
sas, ya que el peaje unicamente no
cubriria, en ningun caso, las inver-
siones y gastos de construccion, con-
servacion y explotacion.

Para evaluar la alternativa de uti-
lizacion de la carretera existente fren-
te a la construccién de una nueva
carretera con calzadas separadas, se
han estudiado, en primer lugar, los
aspectos economicos, analizando y
comparando los diferentes costes de
que se compone la inversién total en
las distintas infraestructuras.

El tema de la seguridad se ha
considerado prioritario, al ser éste
uno de los principales aspectos que
se destaca al proponer la construc-
cion de una nueva autovia o auto-
pista, que reducira la accidentalidad
de una carretera convencional. Se
ha cuantificado el incremento de
seguridad conseguido con cada tipo
de carretera de alta capacidad res-
pecto a una convencional de dos

carriles, y se ha puesto en relacion
dicho incremento con la inversion
necesaria para conseguirlo, tunica
forma de poder evaluar dos progra-
mas de actuacion diferentes, pero
con un mismo techo inversor.

Tambien se ha estudiado el repar-
to de los volimenes de trafico en los
corredores de transporte, en los que
existe una autopista de peaje. El
objetivo fundamental ha sido deter-
minar, objetivamente, si la construc-
cién de una autopista o autovia de
peaje con nuevo trazado soluciona o
no los problemas de congestion exis-
tentes en la carretera convencional
en servicio. Los factores que disua-
den de la utilizaciéon de las autopis-
tas existentes son, principalmente,
dos: el peaje v el disefio de trazado
y enlaces para trafico de largo y
medio recorrido. No se han separa-
do las influencias debidas a cada
uno de ellos, para lo que seria nece-
saria la realizacion de encuestas ori-
gen-destino, que determinasen qué
trafico potencial podria utilizar una
autovia o autopista de nuevo traza-
do, en funcidn de sus caracteristicas
de diserio, que influirin en gran
medida en su coste.

El peaje se ha considerado, tanto
en su estructura como en su evolu-
c1on, para tratar de establecer su
influencia en la captacion del trafico
potencial, determinando la elastici-
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dad-rigidez del usuario a las varia-
ciones del peaje, con objeto de po-
der establecer, al menos tedricamen-
te, qué politica seria mas beneficiosa
para el transporte en el conjunto del
corredor. Asi, si la elasticidad y el
trafico potencial fuesen suficientes,
unas tarifas de peaje bajas podrian
descongestionar las carreteras con-
vencionales, sin que ello suponga
una pérdida de rentabilidad de la
concesion, llegando a una utilizacién
mas racional de las infraestructuras
existentes.

Finalmente, se ha pasado repaso
al estado actual de los programas de
autopistas en Francia e Italia, paises
con los que tenemos en comin mu-
chas situaciones y problemas, por lo
que las soluciones y estudios que en
ellos se pongan en practica pueden
servirnos como guia o elemento cla-
rificador de nuestros propios y espe-
cificos problemas, sin que ello supon-
g4 una mera copia mimética, ya que
si bien existen similitudes, también
es un hecho incuestionable que exis-
ten realidades diferenciales no com-
parables.

Como consecuencia de todo el
estudio se han extraido unas conclu-
siones generales, que se exponen a
continuacion y que han servido de
base v fundamento al programa de
autovias incluido en el Plan General
de Carreteras 1984/91.

CONCLUSIONES

Las conclusiones generales del
mencionado estudio, agrupadas en

los diferentes apartados que lo com-
ponen. son las siguientes:

A) Aspectos econdmicos

1.* La inversion total en una au-
topista estad compuesta por:

— El coste de construccion de las
obras representado por el presupues-
to de liquidacion y que se mide en
pesetas del ano de recepcion de las
obras.

— El coste de las expropiaciones,
en el que se incluye la adquisicion de
terrenos. las indemnizaciones y la
reposicion de servicios y servidum-
bres. Es necesaria su actualizacion a
un afio de referencia va que se rea-
liza a lo largo de varios anos.

— Los gastos de estudios y pro-
yectos, que pueden considerarse del
orden del 3 por 100 del coste de
construccion. _

— Los gastos de direccion y con-
trol de obras y generales de la em-
presa durante el periodo de construc-
cion. Pueden estimarse en media co-
mo un 7 por 100 del coste de cons-
truccion, en el caso de concesion.

— Los costes financieros de los
recursos ajenos movilizados. Pueden
estimarse. en media, como un 20 a
25 por 100 de la suma de los apar-
tados anteriores.

Cuando se comparen inversiones
en autopistas de peaje en régimen de
concesion y de autopistas libres cons-
truidas por el Estado, habra que
deducir los tres ultimos componen-
tes de gastos, pues son dificiles de
estimar en el segundo caso.

2.2 EIl coste de construccion de-
pende. fundamentalmente, de la oro-
grafia del terreno a través del que
discurre la autopista y de las carac-
teristicas geométricas del trazado.

Los costes medios de construccion,
en pesetas de 1974, de las autopistas
de peaje y libres espanolas han sido
de 94 millones de pesetas por kilo-
metro. v 69 millones de pesetas por
kilometro. respectivamente, como se
deduce de los cuadros numeros 1 y
2 adjuntos. Dichos costes actualiza-
dos con el indice de precios al con-
sumo. inferior al de la construccion,
dan unas cifras de 379 millones de
pesetas en 1983 por kilometro, y 278
millones de pesetas en 1983 por kilo-
metro.

Habria que hacer un estudio com-
parativo de caracteristicas técnicas y
constructivas de ambos tipos de au-
topistas para saber si el sobrecoste
se debe a una mejor calidad de las
mismas. 0 a otras causas, entre las
que pueden mencionarse:

— Vinculacién entre la empresa
constructora y la sociedad adjudica-
taria de la concesion.

— Sistema de contratacion de
obras por simple concurso, con nu-
mero medio de ofertantes inferior al
de los concursos-subastas convoca-
dos por el MOPU.

En todo caso entre un 6 y un 8
por 100 del sobrecoste debe atribuir-
se al hecho de no tener que estable-
cer un sistema de recaudacion de
peaje.

3.2 Los costes medios unitarios

Longifud

CUADRO l

Coste de'las autopxstas de peaje eSpanoias en rml!ones de pesetas de 1974

Coste expropiaciones (2)

Coste de estud. y proy.
generales y financ.

Coste construce.S: 25
final actualizado (1)

Teale Periodo % sobre Mill. ptas. sin % sobre
. TRAMO - (Km.) construce. Total construce. Total Por km. actualiz. - construcc.
.Mongat-Matar6 ............ 17 1967-69 1.198 © 43 2751 164 950 34
Barcelona-Figueras ......... 122 1967-74 2910 - 30 9.700 79 3.700 38
Barcelona-Tarragona ....... 99 1969-74 1.278 18 7.200 73 2.700 37
Bilbao-S. Sebastian ......... 88 1969-74 1.836 16 11.500 131 5.700 49
_Villalba-Villacastin ......... 45 1969-73 399 SHgy= 1311 162 1.750 24
Sevilla-Cadiz-¢ o0 [ ol 93 1970-77 608 8 7.228 78 1.000 14
Valencia-Castellon ... 255 0 57 1972-74 1.353: 225 5.300 93 2.100 22
~Amposta-Salous.~ .. o0 i, 67 1972-74 5167 <12 4.300 64 ;
TOTALE = . . ot 588 - 10.098 18 55.330 94 17.900 32

(1) Los costes de construccion se han actualizado con el coeficiente Kt de la formula 5 del Decreto 3.650/1970. Recoge las revisiones
debidas a alzas en los precios durante la fase de construccion.
£ (2) Las expropiaciones se suponen realizadas al comienzo de las obras y se actualizan con el indice del coste de la vida.
(3} En este caso, el porcentaje de expropiacion no es representativo por existir un tinel de allo coste y sin expropiacion.
FUENTE «Infurme sobrc la sttudcaon dc las autopistas namonales de pedjer, MOP 1974 y elaboracién propia.
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(i) EI presupuesto de llquzdamon es el tota! de!‘mtwo en m:liones de pesetas del aio e que se ejecuto la obra
(2) - El coste de construccion total se ha calculado aphcando al pre pueslo de llqulddcmn el indic

de construccién de desdoblamiento
de carreteras nacionales realizadas
por la Direccion General de Carre-
teras, segun el tipo de terrens, son:

Coste Mill.

ptas.
Terreno 1983/Km.
Llano-ondulado ....... 95
Ondulado-accidentado . 120
Accidentado-muy acci-
demiadin il islasil 150

Del desarrollo durante 1984 del
programa de estudios y proyectos de
la primera fase del Programa de
Autovias se deduce que el coste me-
dio de las ordenes de estudios de
proyvectos dadas es de 95,5 Mill
ptas/Km., pero corresponden en su
gran mayoria a terreno llano-ondu-
lado, por lo que es de suponer que
el coste medio unitario final sea
superior,

4* De la comparacion de los
costes de construccion de las auto-
vias que utilizan la carretera existen-
te como uno de los sentidos de cir-
culacion y de las autopistas, se de-
duce que el de las primeras es del

. orden de la tercera parte. El ahorro

s¢ obtiene principalmente con el
aprovechamiento de la carretera
existente, pues una autovia de nuevo
trazado con accesos controlados no
disminuiria los costes en mas de un
15 por 100, y eso a costa de reducir
las caracteristicas fisicas respecto a
una autopista, siendo la diferencia
con ésta mas semantica que real.

53  La naturaleza urbana o rural

de la autopista, y el tipo de terrenos
atravesados influye sobre todo en el
coste de expropiacion. En autopistas
muy urbanas las expropiaciones ac-
tualizadas pueden suponer hasta un
40 por 100 del coste de construccion,
mientras en autopistas en campo
ablerto ocupando terrenos de bajo
valor agricola, no suponen mas del
8 por 100.

En valores medios las expropia-.

ciones actualizadas representan un
18 por 100 del coste de construccion.
Si se comparan ambos costes medi-
dos en pesetas corrientes de cada
ano y no en pesetas constantes, el
porcentaje baja alrededor del 10 por
100, valor que puede servir para
efectuar la prevision del importe de
las expropiaciones a realizar en un
plan.

B) La seguridad

[.* En nuestro pais la autopista
reduce la accidentalidad media res-
pecto a una carretera convencional
de dos carriles entre un 43 por 100 y
un 50 por 100, segin se consideren
tedas las carreteras en campo abier-
to o unicamente la red estatal.

La autovia mejora la seguridad
entre un 21 por 100 y un 30 por 100
respecto de las mismas carreteras
anteriores (Cuadro 3). El problema
en este caso es que las autovias
espanolas son escasas y heterogeneas
en sus caracteristicas, por lo que los
valores obtenidos son solamente in-
dicativos. Para establecer la seguri-

dad en una futura red de autovias
sera fundamental establecer qué tipo
de control de accesos y qué trata-
miento de intersecciones se empleara.

De la experiencia de otros paises
europeos se deduce que la acciden-
talidad en autovias disminuye de un
26 por 100 a un 34 por 100 si se
suprimen todas las intersecciones.

2.* La seguridad en las carrete-
ras convencionales espanolas ha me-
jorado constantemente en los ulti-
mos afos, mientras esta estabilizada
en las autopistas. Este hecho puede
ser debido a la disminucion de las
intensidades medias de la red de
autopistas, al haberse abierto al tra-
fico nuevos tramos con bajo trafico.
Tambien se explica asi que la afir-
macién de que las autopistas redu-
cen el indice de accidentes a una
tercera parte no sea valida en Espa-
ria. La mejora de la seguridad en la
red de carreteras convencionales pa-
rece razonable si se tienen en cuenta
los numerosos planes de seguridad
vial realizados. En la figura 1 adjun-
ta se puede apreciar la evolucion de
los indices medios de peligrosidad
por tipos de carretera en el periodo
1973/83.

3.* Los indices de peligrosidad
espanoles, es decir, el numero de
accidentes con victimas en funcion
del trafico tienen valores intermedios
al del resto de paises europeos occi-
dentales mas desarrollados. aunque
la gravedad de dichos accidentes,
medida por los indices de mortali-
dad v heridos, es superior. Por ello,
se puede deducir que nuestro nivel
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de seguridad es moderadamente n-
ferior (Cuadro 3). _

A la misma conclusion se llega si
se utilizan otros indicadores, tales
como el numero de muertos por
cada 10¢ habitantes, teniendo e¢n
cuenta que nuestro indice de moto-
rizacién es menor.

La explicacion de este hecho pue-
de estar en la mayor edad media de
nuestro parque, en su peor estado de
conservacion y en las menores di-
mensiones de nuestros vehiculos.

47 Al estar la seguridad de una
via de comunicacion directamente
relacionada con sus caracteristicas
fisicas y, por tanto, con su coste, €s
fundamental al comparar el incre-
mento de seguridad conseguido por
un determinado programa de actua-
ciones hacerlo para una misma in-
version.

Si se comparan los accidentes evi-
tados por una inversion de 100 mi-
llones de pesetas, en un programa de
autopistas libres de nuevo trazado o
en uno de autovias que aprovechen
la infraestructura existente, los resul-
tados son:

Accidentes evitados

10° veh/Km,
Autopistas libres . . 9.3
Auinvids ol 13.3

Las autopistas de peaje, al tener
un mayor coste de construccion, de-
bido a la implantacion del peaje,
evitan alin menos accidentes para
una misma inversion, al ser igual su
seguridad a la de una autopista libre.

C) Reparto de trificos

1. A excepcidn de los tramos
Barcelona-Tarragona y Villalba-Vi-
llacastin, el porcentaje de participa-
cion de una autopista de peaje en el
volumen total de trafico de un corre-
dor no llega, en ningun caso, al 50
por 100 (Cuadro 4). En los dos
casos en que se supera el 50 por 100
existen circunstancias especiales que
lo explican, como lo son la existen-
cia del tinel de Guadarrama vy la
importancia de las relaciones entre
Barcelona y Tarragona.

En el volumen total de trafico del
corredor estan incluidos traficos lo-
cales que en ningun caso pueden ser
captados por la autopista, por lo
que dicho porcentaje de participa-
cion no debe entenderse que es so-
bre el trafico potencial captable por
la autopista.

La utilidad del dato esta en que
pone de manifiesto la dificultad que
existe para resolver los problemas
de congestidon en una carretera exis-
tente, mediante la construccién de
una autopista de peaje.
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El valor medio de participa-
cion de una autopista de peaje en el
volumen de tréfico total del corre-
dor en el que estd inserta, depende
de la existencia de una o varias
carreteras alternativas.

En el caso de una Unica carretera
paralela alternativa, el valor medio
de participacion en 1983 era del 41
por 100, con oscilaciones entre el 30
y el 66 por 100,

Cuando existe mas de una carre-
tera alternativa para los traficos a
los que da servicio la autopista, el
porcentaje de captacion del trafico

«alternatividad». En el caso particu-
lar del corredor Lérida-Barcelona-
Tarragona, la autopista de peaje so-
porta unicamente el 28 por 100 de la
suma de todos los trificos.

3.*  La utilizacidn de las autopis-
tas de peaje en Espana es baja en
comparacion con otros paises euro-
pecos y ello, a pesar de que las carre-
teras alternativas se encuentran con
unos niveles de servicio deficientes y
en muchos' casos con clara con-
gestion.

Las causas pueden ser, principal-
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| mente, la elevada proporcion de tra-

- nuestro pais de una red de ciudades
| medias y el comportamiento bastan-

'lndu:__ de peligrosidad por 10 v
1 rriles

Autoplstas
Indice de heridos por 108y

Carreteras 2 ¢ :

Amowas

Autovias
Autopistas
Indice de molonzac:on 1980

FUENTES

N.° de muertos_l_1980 por_ 106 hdbttantes =

(y Valor s del peno' 19?3;80
*  Incluye auloplstas urbanas, - L
‘«Autobahnen in Dcmschlandn Jnnm 19?9

& Congreso Mundial de Carretera, Sydney 1983 :
«Est' dio del p[an:camlmto, mstmn y fnanctacton dc Ias aumpsstas en Europd

;nde':riial;i._ Direccion General de Carreteras. 1 9§2

ficos locales para los que la autopis-
ta no es alternativa; la ausencia en

te rigido del usuario ante el hecho
mismo del peaje y no sélo a sus
variaciones tarifarias.

En algunos casos, un diseno de la
autopista con mayor numero de en-
laces, podria facilitar su utilizacion
por los traficos de corto o medio
recorrido aumentando su participa-
2ion en los traficos totales del corre-
- dor, aunque ello supondria un enca-
recimiento de los costes de construc-
cion y explotacion.

4* El porcentaje de vehiculos pe-
sados en nuestras autopistas de pea-
Jje es muy bajo en comparacion con
el de las carreteras alternativas y con
el normal en otros paises europeos.

Mientras en las carreteras alterna-

‘tivas los porcentajes de pesados os-

cilan entre el 15 y el 40 por 100, en
las autopistas de peaje es dificil su-
perar el 15 por 100.

D) El peaje

1.* El indice tarifario medio en
1983 de las autopistas de peaje espa-
fiolas es de 5,82 ptas/veh/Km. De su

comparacion con el indice de precios
al consumo se deduce que siempre
ha estado por debajo de éste, habien-
do descendido las tarifas un 12 por
100 desde 1974 en pesetas constantes.

La situacién presenta, sin embar-
go, grandes oscilaciones segin las
distintas concesionarias. Asi, los tra-
mos Ledén-Campomanes; Villalba-
Villacastin-Adanero; Bilbao-Beho-
via y Mongat-Mataré tienen un in-
dice tarifario medio de 8,80
ptas/veh/Km.; mientras en los tra-
mos Barcelona-La Junquera; Bur-
gos-Cantabrico; . Zaragoza- Medi-
terraneo, y Montmelé- Papxol el in-
dice medio del grupo es solo de 5,03

ral‘co medm enla Trifico medio en la Pnrcelrtajé del trafico

. Carreteras utopzsta (veh/dia) carretera alternativa total ca ptadu enla -
alternativas - I ;g‘ (veh/dia) en 1983 autup:sta (%) :
- Barcelona-La Junquera 15.932 19.000 T
... Barcelona-Tarragona ... . ;.. 23.166 11.500 66
% oo Bilbao-Behovia ....... . . 8.592 9.726 54T
SediSevilla-Cadiz .. ..., 2 aes 3.629 9416 2T
rvillalba-Villacastin ... i e 10.000 5.500 64
Villacastin-Adanero ..., 37 == e 5.000 5.300 48
“Tarragona-Valeneia .. 10 = Lo b o 7.233 10.595 40
WValencia-Alicante .. ol iy 6.071 13.700 30
Zaragozaleérida ..., o0 aion 5.000 9.386 iioag
Lérida-Barcelona- Tarragona __________ 8.300 20.400 S Eag
Burgos-Miranda de Ebro..... ... .. ... 4.374 9.560 = 31
Vitoria-Logrono-Zaragoza ............ 3.000 6.730 30
La Coruiia-Santiago , 2 o froc b 4.000 5.600 i vl =g
w=Pontevedra-Yigo ... . 5l e Sois oy 8.000 9360 46
Tudela-Irurzun - ... et = SRbaian 2.500 47500 3
Leon-Campomanes . ., oer g 5 e 2.500

3.900 .39
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ptes. /veh-km.

£t VOLUCION DEL INDICE TARIFARIO MEDIO
DE CADA SOCIEDAD CONCESIONARIA
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< veh/Km. En la figura nimero 2
suede observar la variaclon (riel
“ce tarifario en el periodo 1974/83
1 las distintas autopistas.

_a dispersién anterior no parece
:able y seria conveniente irla re-
‘endo paulatinamente.

#  Aunque no pueden‘&siatble~
o reglas fijas que relacionen el
‘co y el peaje en las autopistas
:holas, si se detecta una correla-
: entre ambas variables que pue-
snunciarse de la forma sigutente:
- Desde su fecha de apertura y
-2 1981 las tarifas han experimen-
» un proceso de baja, mientras
‘raficos han aumentado progresi-
wente.

- A partir de 1981 los valores
peaje han sufrido alzas en oca-
1es considerables y los traficos se
estabilizado o han descendido.
:mbos fendémenos no pueden ser
Suidos exclusivamente a la in-
acia de las tarifas, pues en el
unto dC carreteras convenciona-
¢ puede observar una evolucién
dar, pero la influencia de las
“1s es incuestionable si se com-
1 la evolucidn de las mismas con
~ifico en la autopista y el creci-
nto del mismo en la carretera
snativa.

I tiempo aclarara si este hecho es
sntural, o si, por el contrario, la
iica tarifaria aplicada es erronea,
.n momento como el actual de
~a crisis econdmica.

* Frente a la opini6n generali-
1 que mantiene que la demanda
gida frente a cualquier tipo de
acion de las tarifas, puede ha-
s¢ de una cierta elasticidad.
‘xisten, sin embargo, ciertos tra-
» de autopista en los que los
'COs son practicamente cautivos,
~ la inexistencia o la dificultad de
i alternativa, por ejemplo, Bil-
-Behovia o Villalba-Villacastin,
1 ¢llos no pueden esperarse varia-
1es sustanciales del tréfico al mo-
cur los peajes.

Situacidn actual en Francia
e Italia

't Se ha estudiado la evolucién
. sttuacion general de Francia e
"1 por ser los dos paises europeos
nan utilizado procedimientos ju-
05 y administrativos mas pare-
s a los espafioles: peaje e inicia-
privada. A pesar de eflo hay que
=t constar las diferencias existen-
sobre todo en cuanto a parque y
4 Per capita, que hacen que los
‘c0s sean muy diferentes, vy, por
-0. sus soluciones no puedan ser
pta_idus miméticamente en nues-
pals.

4

Las previsiones de crecimien-

to del parque francés entre 1985 y

1990, en funcion de diversas hipdte-
sis de incremento en el PIB y del
precio de los carburantes, oscilan
alrededor del 1,5 por 100. Las pre-
visiones de incremento anual del tra-
fico de viajeros para el mismo perio-
do, oscilan entre el 1,8 y el 4,3 por
100; y para el trafico de mercancias
entre el 2,5 y el 5 por 100.

El crecimiento del trafico en las
autopistas ha sido, en todo caso,
mayor que en el resto de la red
nacional, alcanzando en 1980 una
IMD media de 13.500 veh/dia, y
unos 17.000 veh/dia en la actualidad.

En Italia la crisis de 1973 se dejo
sentir mas fuertemente, y asi entre
1975 y 1980 el parque sélo ha creci-
do un 17 por 100 frente a un 21 por
100 en Francia.

En los ultimos anos el crecimiento
se ha reducido a cotas del orden del
4 por 100, debido mas al aumento
de parque que al aumento de recorri-
dos medios. En 1980 la IMD media
de todas las autopistas era de 18.200
veh/dia, claramente superior a la de
Francia.

3.2 Las tarifas en Francia presen-
tan una amplia dispersion (1 a 2 en
1984) y una escasa diferenciacién
por tipo de vehiculos. Su crecimien-
to ha sido inferior al del indice de
precios al consumo, pudiéndose es-
timar que han crecido como media
un 20 por 100 por debajo de dicho
indice, llegando a tener unos valores
de 0,22 a 0,46 francos/Km. en 1984
(0,26 francos/Km. es el valor medio).

La politica del actual Gobierno
socialista es de mantenimiento del
peaje con unas tarifas que evolucio-
nen paralelamente a la inflacién,
aunque ligeramente por detras, tra-
tando de llegar a una tarifa tnica,
incrementada en un 40 por 100 en
las secciones mas dificiles.

En Italia las tarifas son inferiores
a las francesas, con peajes medios de
3-4 ptas/fKm., y ello a pesar de la
deficiencia de los itinerarios alterna-
tivos, que podria facilitar un incre-
mento de dicho peaje. A partir de
1978 el Estado procedié a la unifi-
cacion de tarifas.

En ambos paises las variaciones
tarifarias estdn sometidas a la apro-
bacién previa de la Administracién.

3.* En estos momentos la nece-
sidad de vias de gran capacidad en
Francia se ha atenuado, aunque no
ha desaparecido. El Consejo de Mi-
nistros de [8-IV-84 ha aprobado
definitivamente el esquema director
de las autopistas, de sus prolonga-
ciones y de las grandes uniones de
acondicionamiento del territorio.

El esquema director comprende:

— La construccion de 1.300 Km.
de autopista no comprometidos en
1-1-84, y de los cuales se piensan
comprometer de 500 a 800 Km. has-
ta 1988.

— Construir 2.260 Km. de auto-
vias de prolongacidn de autopistas.

En Italia, después de la suspension
en 1975 de la construccion de todos
aquellos tramos que no se hubieran
adjudicado, se ha reanudado en 1982
la construccion de autopistas, debi-
do a la buena aceptacion de las
mismas y a la no existencia de alter-
nativas de transportes faciles.

Se ha realizado un plan decenal
para la terminacion y modernizacion
de los grandes itinerarios, la realiza-
cion y mejora de itinerarios que
estén al servicio de otros sistemas de
transporte y la mejora de aquellos
donde no existan alternativas vili-
das a la autopista. El plan prevé la
construccion de 176 Km. nuevos y
386 Km. de autopista existentes a
las que va a dotarse de un tercer
carril.
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