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n Plan es un documento en el cual se esta-
blecen las actuaciones a acometer en una serie de arios. Pero no es simplemente una
declaracién de intenciones, ya que una cierta garantia de su cumplimiento exige unos
contenidos que se analizan en el presente articulo.

Estos contenidos y procedimientos que permiten garantizar el cumplimiento del pian,
su seguimiento y posibles modificaciones de una manera coherente, tienen ventajas e
inconvenientes que hacen que algunas administraciones se planteen otros documentos
denominados habitualmente Esquemas Directores.

Las caracteristicas de ambos tipos de documentos son objeto de andlisis y compara-
ciones; incluyéndose también un resumen del marco legal establecido actualmente en
Esparia para la Administracién Central y las Comunidades Auténomas, cuyos Planes de
Carreteras estdn préximos a finalizar en muchos casos, lo que aconseja no retrasar la
elaboracién de un nuevo documento estatal que sirva de referencia, tal como ha ocurrido

con el Plan General de Carreteras vigente.

1. INTRODUCCION

El vigente Plan General de Carreteras
(1984-1991) estéd préximo a terminar su
periodo de vigencia, por lo que parece
oportuno plantearse la redaccién de unos
nuevos documentos de planificacion, entre
otros motivos por exigencia parlamentaria,
ya que en la resolucién n.° 2 aprobada el
20 de marzo de 1986 en la sesién plenaria
de presentacidn del actual Plan, se instaba
al Ministerio de Obras Publicas a que el
mismo tuviese continuidad. Este nuevo do-
cumento deberia establecer claramente
cuales son las actuaciones que en las ca-
rreteras estatales piensan acometerse en
los proximos afos.

Esta necesidad ha hecho que en los dos
ultimos anos se hayan planteado y realiza-
do estudios especificos que permiten pre-

(") Artic o escnto en enao de 1991

ver las necesidades futuras, tanto en los
tramos interurbanos como en los accesos
y circunvalaciones a ciudades y pueblos,
asl como las prioridades que por distintos
motivos existen y una primera estimacion
del coste econémico de los diversos pro-
gramas de actuacidon que pueden acome-
terse y el impacto ambiental que pueden
producir.

Estando los documentos técnicos practi-
camente terminados, en una labor coordi-
nada con el seguimiento del Plan vigente,
no parece que haya ningin inconveniente
para presentar al Congreso de los Diputa-
dos un nuevo Plan, y de esta manera asu-
mir en la practica el planeamiento como
una actividad permanente de la Adminis-
tracién, de la misma manera que ocurre en
otros paises europeos desde la década de
los sesenta.

La experiencia espafiola del presente si-
glo en cuanto a planificacién de infraes-
tructuras (ferrocarnles y carreteras princi-
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palmente) no es precisamente la continui-
dad. En general los Planes (Pena de 1941,
Modernizacion, Redia, etc.), han sido asu-
midos como documentos singulares don-
de se planteaban esfuerzos extraordinarios
para recuperar sentidos retrasos en lo que
a carreteras se referia. No surgi6é con esta
vocacién el vigente Plan (1984-1991) sino
de ser el primero y paradigmatico de una
serie de ellos, y mas adelante se analiza
como las Comunidades Auténomas han
recogido esta necesidad de planificacion,
en gran parte debido también a la exigen-
cia europea de documentos generales en
los que se contemple la oportunidad de de-
terminadas actuaciones que pretendan ser
cofinanciadas con fondos europeos.

Ocurre sin embargo que cualquier retra-
so en el cumplimiento de un Plan de in-
fraestructuras que haya sido suficiente-
mente detallado y divulgado, da lugar a
exigencias en el cumplimiento de los com-
promisos, a situaciones de agravio compa-
rativo, y en ultimo téermino, a un posible
empanamiento de las labores de los equi-
pos responsables del desarrollo de los pla-
nes. Los reponsables politicos quedan
también comprometidos a realizar determi-
nadas actuaciones en plazos de varios
anos en los cuales no puede existir un
compromiso presupuestario firme, que
solo es recogido en los Presupuestos Ge-
nerales de cada ano.

Por estos motivos, en la formulacion de
nuevos Documentos de Planificacion de in-
fraestructuras viarias y ferroviarias para los
proximos anos, podrian plantearse figuras
de planificacidn menos comprometidas en
plazos y prioridades que un Plan; como por
ejemplo el Esquema Director, que una ad-
ministracién como la francesa utiliza como
referencia de sus futuras actuaciones en la
red viaria.

Ambas figuras de planeamiento tienen
partes comunes pero también diferencias
importantes, y presentan ventajas e incon-
venientes cuyo andlisis es el objeto de la
presente reflexién.

2. QUE ES UN PLAN
Y PARA QUE SIRYE

Un Plan.es un documento en el cual se es-
tablecen los objetivos y las actuaciones
que un organismo, 0 empresa, piensa aco-

meter y alcanzar en un periodo de tiempo
que el propio plan establece. Pero intuitiva-
mente se comprende que debe ser algo
mas que una mera declaracion de intencio-
nes, aunque a veces €stas se anuncian
como planes. Un Plan debe tener una cier-
ta garantia de cumplimiento, y s6lo asi po-
dré ser un documento de referencia vélido
y asumido por grupos econémicos y socia-
les muy distintos y a veces con intereses
contrapuestos.

Esta garantia sé6lo se produciré si lo esta-
blecido en el Plan es un punto ae equilibrio
entre los intereses de los distintos secto-
res afectados con poder real para interve-
nir en las decisiones. Una vez alcanzado
este equilibrio, evidentemente en un marco
econdmico realista y asumido por la admi-
nistracién correspondiente de Hacienda,
cada modificacién planteada supondra una
alteracidn que probablemente afectarad ne-
gativamente a otros intereses, y sera dificil
de asumir salvo que por comparacién con
otras situaciones cuya solucion se plantea
sea injustificable su rechazo.

El que se consiga un documento que evi-
te situaciones injustas y que, después de
ser modificado en caso necesario, sea asu-
mido por los distintos sectores, no quiere
decir que ese Plan sea inalterable, y el pro-
pio Plan debe incluir mecanismos para su
revisibn ya que nunca, y menos en mo-
mentos como el actual, es posible garanti-
zar que las tendencias de las grandes va-
riables econdmicas y las de aplicacién en
los planes de carreteras (motorizacién, uso
del parque de vehiculos, etc.), sean previsi-
bles sin error.

Este documento al que llamamos Plan
supone concentrar una serie de decisiones
en el tiempo de manera que tengan el ma-
ximo de coherencia, fijlando un plazo y
unas condiciones para no plantear su nue-
va discusién hasta pasados unos afos, y
poder concentrarse en la realizacién del
Plan evitando improvisaciones cuyos efec-
tos en el campo de las infraestructuras son
graves. Baste recordar que en la creacién
de nuevas infraestructuras se necesitan
unos cuatro anos desde que se toma la de-
cision inicial de realizar un estudio hasta la
terminacién de la propia obra, plazo utiliza-
do en la informacién publica, la redaccién
del proyecto, las expropiaciones y la con-
tratacion y ejecucidn de la obra.

La formacién de una biblioteca de pro-
yectos ejecutables es una tarea lenta e im-
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prescindible si se quiere evitar retrasos por
este motivo en el desarrollo del Plan. Si las
actuaciones estan priorizadas de antema-
no, la biblioteca se limitaré a respetar el or-
den establecido con un pequeifio margen
para imprevistos, pero si no es asi puede
darse el caso de que el orden de ejecucién
de los proyectos sea el que determine los
plazos de las propias actuaciones. Otro as-
pecto fundamental, pero que a corto plazo
no presenta mayores problemas por lo que
a veces es olvidado o relegado, es el Pro-
grama de Conservacién y Explotaciéon al
que a menudo no se destinan los fondos
necesarios, pudiendo generar a medio y
largo plazo unas necesidades que hagan
inviable el desarrollo del resto de Progra-
mas del Plan.

Se ha planteado un Plan como un docu-
mento fiable, necesariamente flexible y
como una concentracidbn de decisiones;
podriamos afnadir que ademas debe ser
viable, por existir medios econdmicos y
humanos adecuados, pero es necesario
concretar mas su contenido. Un Plan debe
tener objetivos claros y operativos; docu-
mentacion técnica adecuada que permita
" establecer un diagnéstico funcional actual
y una previsién del funcionamiento en el
ano horizonte; unas propuestas de actua-
cion a realizar durante el periodo de vigen-
cia del Plan con una financiacién determi-
nada; y debe someterse a una informacién
publica de manera que, entre el documento
denominado habitualmente como Avance
y el Plan, puedan producirse todas las mo-
dificaciones debidas a las alegaciones y
peticiones de los distintos grupos afecta-
dos, en un periodo de tiempo previamente
fijado.

Un Plan asi establecido, si se ha realiza-
do con el suficiente detalle, serd un valioso
documento para la coordinacién de las dis-
tintas administraciones en cuanto a la con-
secucion de redes de infraestructuras
complementarias y no competitivas. Este
documento debe contemplar el conjunto
de la red para que todos los afectados se-
pan claramente las actuaciones previstas y
su horizonte temporal. El Plan de esta ma-
nera respondera a las clésicas preguntas
;qué se va a hacer?, jcémo? y jcuando?

Puede haber una cierta tentacién de utili-
zar los planes como documentos para pro-
Gl un Grerto meremaonto on la |r1vursi(')n.
y una vez convencida la correspondiente
Hacienda dar por terminada su utilidad.

Esta situacién, o el posible recelo del orga-
nismo autorizador del gasto, se solventa
mediante el seguimiento del Plan, en el
cual se comprueban periédicamente los
cumplimientos de plazos y presupuestos,
las desviaciones existentes y su justifica-
cién, y mecanismos de correccién.

No es éste el lugar para detallar cual ha
sido el contenido técnico de los planes de
infraestructuras, tanto estatales como au-
tonémicos, pero conviene destacar breve-
mente que los objetivos planteados deben
ser operativos, es decir, deben permitir se-
leccionar, entre varias propuestas de solu-
cién de un problema, alguna de ellas. Los
objetivos tan generales que a veces se es-
tablecen, del tipo «mejorar la calidad de
vida de la poblacién», son evidentemente
loables, pero cualquier actuacién planteada
se supone que no va a perseguir lo contra-
rio, y por tanto este tipo de objetivos
siempre alcanzados con independencia de
la actuaciéon elegida no resultan adecua-
dos. Los objetivos deben explicar por qué
se acometen determinadas actuaciones en
vez de otras o por qué algunas se descar-
tan.

Un Plan planteado de esta manera se
aleja bastante de lo que podria ser una
campanfa publicitaria institucional, ya que
deja claro no sélo los aspectos gratifican-
tes de la gestidbn que se piensa realizar,
sino que también descubre peticiones de
colectivos que van a quedar insatisfechos,
aun cuando la denegacion de esas peticio-
nes esté sobradamente justificada.

Este es uno de los aspectos que puede
considerarse negativo por algunos de los
responsables de la realizacion de un Plan,
sensacién negativa que puede ir unida a
deseos de no tener que dar explicaciones
en caso de producirse retrasos, poder
plantear modificaciones sustanciales sin
necesidad de puntualizar en qué consiste
esa revision del Plan, o simplemente am-
pliar los plazos inicialmente previstos sin
que quede una sensacion de retraso en el
cumplimiento de los compromisos adquiri-
dos.

Méas adelante se desarrollardn estos as-
pectos que en muchos casos pueden pres-
tarse a una confusion conceptual. No debe
pensarse que un Plan es un documento ri-
gido, imposible de adaptar a una situacién
de cambio, bien porque varien los objet
vos a alcanzar, bien por un cambio signifi-
cativo en los crecimientos de trafico que
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obligue a modificar el diagnostico estable-
cido; ni debe confundirse la necesaria rela-
cion dindmica entre los técnicos y los poli-
ticos, en la cual los primeros deben plan-
‘tear alternativas y los segundos pueden
variar en el tiempo los criterios de selec-
cidon de la alternativa éptima, con una im-
provisacion permanente en la cual la refe-
rencia de qué piensa hacer una determina-
da Administracién pierda toda fiabilidad.

3. LOS ESQUEMAS DIRECTORES

Un esquema Director es un documento de
planificacién cuya finalidad es expresar de
forma consensuada las aspiraciones de ac-
tuacion a largo plazo en una red de carrete-
ras, sin establecer plazos, prioridades ni
fuentes de financiacién.

De esta definicion se deducen sus princi-
pales caracteristicas y las diferencias con
los Planes Generales de Carreteras. Asi, la
inexistencia de un horizonte o el largo pla-
zo de vigencia del Esquema junto a la no
valoraciéon de las actuaciones y la no ex-
presién de las fuentes de financiacidn, per-
miten la inclusién de un gran ndmero de ac-
tuaciones (listas de deseos), con lo que las
tensiones iniciales que todo Plan conlleva
desaparecen, trasladandose a la progra-
macion anual posterior. No suele existir
una relaciéon directa entre las actuaciones
propuestas y el trafico actual o previsto a
medio plazo, ya que las mismas responden
més a objetivos o deseos de mejorar la ac-
cesibilidad territorial o potenciar el desa-
rrollo econdémico, de expresién mas politi-
ca que técnica, o incluso a agravios com-
parativos con actuaciones realizadas ante-
riormente.

Por otra parte los esquemas directores
no abarcan necesariamente toda la red de
carreteras, aunque podrian hacerlo, y sue-
len limitarse a los grandes ejes vertebrado-
res del territorio. Los trazados estableci-
dos son genéricos, en muchos casos sim-
ples lineas rectas entre los dos puntos a
unir, siendo necesario un estudio posterior
para definir los trazados y establecer los
costes. Por ello, el coste global de las ac-
_tuaciones o no se establece o se hace de
““una forma muy aproximada, en funcién de
los costes medios de las tipologias de ac-
tuacion establecidas y de las distancias en
linea recta entre los nudos a conectar. Pue-

de compararse esta simphlicacion con la
precisién que exige, por ejemplo, el esta-
blecimiento de un subprograma de elimina-
cion de travesias conflictivas como el reali-
zado en el vigente Plan General de Carrete-
ras 1984/1991, en el que se estudiaron en
mas de mil travesias diversos indicadores
de trafico, transitabilidad y peligrosidad. y
se propuso actuar en alrededor de tres-
cientas.

La inexistencia de plazos y prioridades
elimina los problemas derivados de los in-
cumplimientos y potencia la discrecionali-
dad en la programacién de actuaciones. de
acuerdo con los intereses politicos y eco-
némicos de cada momento. Pero se gene-
ran nuevas tensiones a lo largo de todo el
periodo de vigencia del Esquema, para lo-
grar introducir en los presupuestos anuales
la actuacion deseada en competencia con
el numeroso grupo de las contempladas en
él.

También se eliminan los problemas deri-
vados de tener que convencer a la Hacien-
da correspondiente de la oportunidad, ren-
tabilidad y necesidad de las actuaciones
propuestas; pero se trasladan los mismos
al Proyecto de Presupuestos, o en todo
caso al Programa de Inversiones Publicas
cuatrienal, no estableciendo un marco in-
versor claro a medio plazo en infraestruc-
turas de carreteras.

Por dltimo, el seguimiento de un Esque-
ma Director, en caso de realizarse, se limi-
ta a constatar que las actuaciones progra-
madas estén contempladas en el mismo,
sin observarse desviaciones en cuanto a
costes ni plazos, por lo que su revision no
estara indicada por estos motivos. Parece,
por tanto, que los Esquemas podrian ser
més estables en el tiempo, pero la realidad
indica que en aquellos paises que los utili-
zan su modificacién es frecuente, debido
sobre todo a la variacién de los objetivos
gue los distintos gobiernos se proponen
alcanzar y a la facilidad técnica de modifi-
cacion sin grandes estudios ni procesos de
negociacion.

Los defensores de los Esquemas Direc-
tores frente a los Planes Generales de Ca-
rreteras manifiestan que no es razonable
obligar a los politicos a unos compromi-
sos, a corto y medio plazo, que ellos mis-
mos no pueden tener la certeza de poder
cumplir en un escenario econémico y pre-
supuestario tan cambiante como el actual.
Se olvida que un Plan no debe ser nunca un
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documento cerrado y estatico, como ya se
ha expuesto anteriormente.

En todo caso, ningln planificador defien-
de tedricamente la conveniencia de la au-
sencia de criterios explicitos para estable-
cer las prioridades de las actuaciones in-
cluidas en un Esquema Director, y lo que fi-
nalmente se discute es si deben existir
unos plazos y un horizonte determinados o
no. Pero el establecimiento de las priorida-
des de todas las actuaciones desde distin-
tos puntos de vista, solo es posible si se
conocen con suficiente precisidn las alter-
nativas a seleccionar y sus costes, por lo
que también los Esquemas Directores que
no sean meros documentos de propagan-
da exigirdn un estudio técnico preciso y
detallado de las propuestas, que permita
una ordenaciéon de todas las actuaciones
incluidas en el Esquema de acuerdo con
distintos criterios, que deben también que-
dar clara y explicitamente expuestos en él.
Una vez establecidas las prioridades de las
distintas actuaciones segun los diferentes
criterios, el peso de cada uno de elios y el
presupuesto anual dedicado a las infraes-

tructuras, el numero de actuaciones a in-
- cluir quedara inmediatamente determinado,
conociéndose ademds los criterios que
guian la programacién y la posible existencia
de actuaciones no incluidas en el Esquema.

La publicacion explicita de los criterios
de programacién, o al menos de las priori-
dades de todas las actuaciones segun dis-
tintos criterios, tiene gran importancia para
los administrados, pues de esta manera
podran conocer las lineas principales que
guian a los politicos a la hora de seleccio-
nar las actuaciones incluidas en cada ejer-
cicio econémico. En general, se tiende a la
agrupacion de criterios en distintos gru-
pos: econdmicos, territoriales, socio-eco-
némicos, ambientales, etc.

Si el Esquema Director se entiende de
esta ultima manera, es decir, con objetivos
a alcanzar explicitos y criterios para la pro-
gramacién de actuaciones, la discusion ini-
cial que todo Plan plantea acerca de la in-
cluién de una determinada actuaciéon en el
mismo o su realizacidon en un plazo mas
corto, se traslada a la importancia que de-
ben tener los criterios a utilizar en la pro-
gramacion de las actuaciones, ya que la
consideracion de las mismas en el Esque-
ma no sucle presentar problema al ser éste
una larga hista de las aspraciones sentudas
por alyun grupo socal. :
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Asi, las regiones mas pobres, y por tan-
to con menos tréfico, pretenderdn que pri-
men los criterios territoriales a la hora de
seleccionar actuaciones a incluir en los pre-
supuestos, mientras las mas ricas y desa-
rrolladas lucharan por que prevalezcan los
criterios econéomicos.

Estos aspectos aparentemente teéricos
han sido deducidos de comportamientos
reales, entre los que se podria citar a modo
de ejemplo el Programa de Desarrollo Re-
gional 1989/1993, durante el cual se pro-
dujeron muchas de estas situaciones. Se
comprobé cémo las regiones mas atrasa-
das como Galicia o Extremadura intenta-
ban potenciar los indicadores socio-econo-
micos y territoriales. Recientemente el
acuerdo con la Comunidad Auténoma de
Galicia para construir sus autovias de acce-
so al resto de Espafia y Europa (Autovia
del Noroeste: Benavente-Lugo-La Corufia y
Autovia de las Rias Bajas: Benavente-
Verin-Orense), se debe sobre todo a crite-
rios territoriales y comparativos con otras
Comunidades Auténomas que habian visto
incluidas sus autovias en el plan todavia vi-
gente.

En resumen, puede concluirse que si los
Esquemas Directores se plantean como
Documentos de Planificacion serios, es de-
cir con objetivos claros y precisos y crite
rios de programacion explicitos, anicamen-
te se diferenciardn de un Plan General que
también lo sea en toda la extensién de la
palabra y no sélo nominalmente, en la au-
sencia de plazos y por tanto en la no exi-
gencia de una financiacion durante un pe-
riodo de tiempo determinado. La inexisten-
cia de plazos y prioridades elimina los pro-
blemas derivados de los imcumplimientos
y potencia la discrecionalidad en la progra-
macion de actuaciones, de acuerdo con los
intereses politicos y econémicos de cada
momento. Pero se generan nuevas tensio-
nes a lo largo de todo el periodo de vigen-
cia del Esquema, para lograr introducir en
los presupuestos anuales la actuacion de-
seada en competencia con el numeroso
grupo de las contempladas en él.

Si, por el contrario, el Esquema no inclu-
ye objetivos claros y criterios de progra-
macién precisos y explicitos, no puede
considerarse mas que como un documen-
to de propaganda, donde algunas de las
cuestiones fundamentales de toda planifi-
cacion tales como el ;como? y el jcuan-
do?, quedan sin respuesta. Ademas, no re-




suelve las tensiones que se generan entre
los aspirantes a incluir las actuaciones de-
seadas. en un momento dado y de una for-
ma consensuada; unicamente las aplazan y
las dilatan en el tiempo. eso si, concedien-
do una gran discrecionalidad al programa-
dor.

Conviene poner de manifiesto, por dlti-
mo, que algunos de los denominados Pla-
nes de Carreteras elaborados en los anos
pasados en Espania, responden claramente
a lo que aqui estamos denominando Es-
quemas Directores. Tal es el caso, por
ejemplo, del Plan de Carreteras de Catalu-
fia, en el que el horizonte era muy lejano
(20 afios) y no existia programacion de ac-
tuaciones ni criterios de prioridad de las
mismas.

4. RESUMEN DE LAS VENTAJAS E
INCONVENIENTES DE LOS
PLANES Y LOS ESQUEMAS
DIRECTORES

Normalmente lo mas conocido, por ser lo
mas divulgado de un plan, son sus pro-
puestas de actuacion, y a veces solamente
parte de las mismas por el protagonismo
de alguno de los programas sobre el resto.
Asi, el vigente Plan General de Carreteras
1984-1991 en muchas ocasiones se ha
identificado con el Programa de Autovias,
que es indiscutiblemente el més llamativo
de los cuatro que forman el Plan, lo cual no
debe confundirse con el mas rentable, y
esta situacion hubiera sido muy parecida
en caso de haber realizado simplemente un
Esquema Director, aunque en éste normal-
mente no se habrian establecido plazos ni
fases, ni objetivos.

Una vez aclarado que pueden producirse
simplificaciones en los procesos de divul-
gaci6n de un Plan, conviene resumir breve-
mente las diferencias que se producen en-
tre los documentos completos de un Plan,

y los de un Esquema Director. Con carécter
general, se podria plantear que la diferen-
cia fundamental entre un Plan y un Esque-
ma Director es la existencia de unos plazos
para la realizacion de las actuaciones, de
unas prioridades explicitas, y de una finan-
ciacion posible para las mismas; de mane-
ra que quede claro cudndo se piensa aco-
meter una actuacién prevista, cudnto cos-
tard y cémo se financiara. Obviamente, en
un Esquema Director en el cual esto no
existe, la idea de seguimiento quedaré re-
ducida a constatar qué actuaciones se han
realizado, siendo dificil referirse a cumpli-
mientos o no de los compromisos.

En algunas ocasiones se han producido
documentos, con independencia de que se
hayan denominado Planes o no, que con-
sistian en una enumeracion de actuaciones
sentidas como necesarias para algion co-
lectivo. Estas listas de obras a acometer,
sin plazo establecido o con un plazo de va-
rias décadas de manera que el final quede
siempre suficientemente lejano, permiten
de hecho ir realizando las obras que en
cada momento se consideren mas conve-
nientes desde puntos de vista politicos,
*Zcnicos, econdmicos, etc., en lucha per-
manente por introducir la actuacién desea-
da en los presupuestos del ano siguiente;
pero el esquema final no resulta una refe-
rencia fiable para nadie, y provoca un esta-
do de tensidn permanente para intentar lo-
grar que las decisiones se tomen o se mo-
difiguen permanentemente.

Este podria ser el caso del Plan General
de Carreteras de 1877 y las «Carreteras
Parlamentarias» que a lo largo de las dos
décadas posteriores fueron engrosando el
Plan de la mano de intereses caciquiles,
hasta convertir el conjunto de actuaciones
previstas en una labor imposible de aco-
meter por falta de recursos, a pesar de que
las nuevas carreteras eran incluidas con su
correspondiente presupuesto aprobado,
pues las inversiones reales en carreteras
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eran de 15-20 millones de pesetas al ano y
los presupuestos de las actuaciones apro-
bados de 80-130 millones de pesetas (1).

Al poder acumular todas las peticiones,
los Esquemas Directores tienen el peligro
de llegar a invalidar el documento como re-
ferencia valida, pero ofrecen el sefiuelo de
diluir y posponer los enfrentamientos y
problemas, y en un momento dado puede
permitir incluir nuevos compromisos que
aunque sean irrealizables conjuntamente
con los existentes a corto y medio plazo
pueden ser muy bien acogidos por el elec-
torado.

Al no haber plazos ni horizonte no puede
haber una exigencia en cuanto al cumpli-
miento de las actuaciones por parte de di-
versas instituciones (Ayuntamientos, Co-
munidades Auténomas, Diputaciones, Cé&-
maras de Comercio, Agrupaciones de Em-
presarios, etc.), lo cual resulta mas como-
do a la Administracién responsable, que en
una situacibn de enfrentamiento puede
responder con un retraso en la realizacién
de la obra, sin que eso suponga un coste
de imagen importante.

Un Esquema Director tiene ademdas la
‘ventaja de poderse maodificar con facilidad
sin necesidad de grandes estudios (es el
caso del Esquema Director Francés que
anualmente se revisa), y las prioridades
pueden alterarse sin hacer explicitos los
nuevos condicionantes u objetivos. La de-
finicibn de objetivos, que a veces se plan-
tea como si los mismos fueran irrelevantes
en la definicién de los programas de actua-
cion, es sin embargo una fase fundamental
del Plan, hasta el punto que en algunas ad-
ministraciones europeas la discusién parla-
mentaria no se produce acerca de las pro-
puestas de actuacidn sino sobre los objeti-
vOs a alcanzar.

La mayor rigidez de un Plan en plazos
plantea en teoria un inconveniente grave
en caso de que los recursos previstos se
vean recortados. Esto tiene solucién si se
mantienen los repartos porcentuales de las
inversiones, dejando de acometer las ac-
tuaciones menos urgentes de cada progra-
ma, o dilatando en el tiempo su realizacion.
Para ello es necesario conocer los criterios
economicos, territoriales, sociales, etc.,
utilizados para establecer las prioridades
de actuacidn de los diferentes programas,

(1) Pl Gesweral ohe Carreteras 1984-91 Tomo 1 Ante
cedentes Histoncos, pay 39
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pues conocidos éstos puede incluso ser in-
necesaria una programacion inicial del
Plan, ya que bastaria ordenar las actuacio-
nes con arreglo a dichos criterios e ir selec-
cionando cada ano aquellas que tuviesen
cabida en los presupuestos del afo si-
guiente. Este tipo de acuerdo es el que se
ha alcanzado recientemente es el caso de
las autovias de acceso a Galicia. En el Con-
venio para su realizacién (noviembre 1990)
se ha establecido un plazo (1995) para su
terminacién, pero en caso de producirse
una disminucion en la inversion publica que
hiciera inviable esta terminacién, el acuer-
do exige que en estos itinerarios se invier-
ta el 30 % del total de la inversidon en vias
de gran capacidad de la Red Estatal.

5. SITUACION ACTUAL DE LA
LEGISLACION EN MATERIA DE
CARRETERAS DEL ESTADO

Y AUTONOMICAS

El Plan General de Carreteras 1984-1991
vigente debe revisarse antes que los Pla-
nes Autonémicos que, en general, se pro-
dujeron después de aquél, y que en mu-
chos casos tienen plazos de vigencia supe-
riores a los ocho afos. Salvo el Plan de Ca-
rreteras de la Comunidad Auténoma de
Galicia (1985/1992), en la mayoria de las
Comunidades los Planes terminan entre
1993 y 1996, lo cual es muy adecuado
para que el préximo Plan General sirva de
referencia y permita coordinar las actuacio-
nes en la red estatal de las Comunidades
con el resto de las actuaciones que debe-
ran ser incluidas en sus préximos Planes
de Carreteras.

En los afios de existencia de las Comuni-
dades Auténomas se han ido produciendo
legislaciones especificas de carreteras, en
las cuales est4 contemplada la necesidad y
la forma de realizar la planificacién. Pero
es, sobre todo, a partir de la aprobacion de
la Ley de Carreteras Estatal, el 29 de julio
de 1989, cuando ante el vacio legal que
podria producirse, éstas han entrado en un
proceso acelerado de elaboracién de sus

propias Leyes, que en la mayor parte de

los casos especifican con claridad la obli-
gatoriedad de la elaboracion de Planes de
Carreteras y los contenidos minimos de
éstos.

En algunos casos, como puede ser el
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Pais Vasco, incluso se han aprobado leyes
reguladoras del Plan de Carreteras que es-
pecifican con mayor detalle ain los conte-
nidos minimos de éstos y su tramitacion
administrativa.

Las redes objeto de los planes incluyen
en la mayoria de los casos todas las carre-
teras de las Comunidades Autonomas que
no sean de titularidad estatal, abarcanda
con distintas denominaciones la red auto!
némica, la provincial y la local o municipalj
Al igual que la Ley de Carreteras del Estai
do, todas establecen la necesidad de tener
un inventario actualizado de las carreteras;
con la elaboraciéon de un catalogo que las
clasifique en distintas categorias —tres
generalmente, aunque en algunos casos el
primer nivel se subdivide en dos— y esta-
blezca su denominacion. Los cambios de
titularidad de carreteras deben realizarse
de mutuo acuerdo y los aprueba el Gobier-
no respectivo.

En general, todas las leyes establecen
mecanismos de coordinacion entre los dis-
tintos planes: Regional, Provincial, Munici-
pal, y en algunos casos también con el Es-
tatal; llegando incluso a crear Comisiones
de Coordinaciébn compuestas por repre-
sentantes de las distintas administracio-
nes. En todo caso, la coordinacion se ase-
gura con la aprobacién de todos los planes
por el Gobierno Regional correspondiente.

En algunas Comunidades (Pais Vasco y
Comunidad Valenciana) se llega a determi:
nar el periodo de vigencia del Plan y sus re-
visiones obligatorias. ' i

La mayor parte de las leyes establecen
como contenido de los Planes de Carrete-
ras la fijacion de objetivos, el andlisis y
diagnéstico del estado de la red y su previ-
sible situacién al finalizar el periodo de vi-
gencia del Plan, el establecimiento de prio-
ridades y criterios de programacion, la va-
loracion de las actuaciones y la viabilidad
econdmico-financiera de los programas de
actuacion. Asimismo, suelen establecer
criterios para la revision del Plan.

La legislacion autonémica exige por tan-
to que se realicen planes de carreteras re-
gionales, estableciendo plazos y horizon-
tes, asi como criterios de prioridad de las
actuaciones y andlisis de la viabilidad finan-
ciera de las mismas. No es éste el caso de
la vigente Ley de Carreteras del Estado que
se limita a establecer que el Plan sera apro-
bado por el Consejo de Ministros y comu-
nicado a las Cortes.

Algunas leyes llegan incluso a regular la
obligatoriedad de la redaccion de un Avan-
ce que debe ser sometido a informacién
publica e institucional durante un periodo
de tiempo determinado, antes de la apro-
bacién definitiva del propio Plan.

Es de destacar la exigencia general de la
inclusion en el Plan para poder realizar nue-
vas carreteras o variantes de poblacion,
llegando en el caso del Pais Vasco a esta-
blecer la obligatoriedad de realizar todas
las actuaciones y en el orden previsto en el
Plan, no pudiendo ejecutarse ninguna nue-
va si previamente no es incluida en el mis-
mo por los procedimientos de revisién es-
tablecidos.

La evaluacién de impacto ambiental tam-
bién se encuentra regulada en la mayoria
de las leyes, que suelen remitirse a la legis-
lacién especifica del tema aprobada por las
propias Comunidades. El caso mas restric-
tivo, en cuanto a la exigencia de estas ac-
tuaciones, es el de Baleares, que lo exige
para todos aquellos proyectos que cam-
bien el trazado existente en mas de tres ki-
lébmetros.

También parece oportuno destacar la
importancia que se concede a las carrete-
ras en zona urbana, dandoles un tratamien-
to especifico que va desde el estableci-
miento de prioridades a la planificacion ur-
banistica para establecer la reserva viaria
de las redes arteriales, hasta la obligacién
de redactar Planes Viarios de dichas redes
que seran recogidos por los Planes Gene-
rales de Ordenacién Urbana correspon-
dientes. En general, se suprime la necesi-
dad de informacion publica en las carrete-
ras de nuevo trazado incluidas en la planifi-
cacion urbanistica vigente, e igualmente se
destaca la ausencia de necesidad del per-
miso de obras. En cuanto a la linea de edifi-
cacion los planes urbanisticos pueden va-
riar la distancia general establecida, pero
se recoge la novedad iniciada por la Ley de
Carreteras Estatal de exigir una distancia
mayor en las variantes de poblacion, que
oscila entre los 40m de Galicia y los
100 m de Murcia, con 50 m como valor
mas general.

Finalmente, la tramitacién administrativa
de los planes comienza por su elaboracién
por las Consejerias correspondientes, a
veces mediante un organismo especifica-
mente creado para ello, y los aprueba el
Consejo de Gobierno. En los casos mas re-
gulados se exige una informacion pablica e




institucional, o al menos un periodo de pu-
blicidad (Catalufia), previamente a la apro-
bacién definitiva del Plan. En la mayor par-
te de los casos el Plan es comunidado a las
Cortes para su conocimiento sin exigir una
aprobacién por parte de las mismas.

En resumen, puede decirse que las Co-
munidades Auténomas han decidido regu-
lar mediante Leyes la elaboracién, segui-
miento y revision de Planes Regionales de
Carreteras, que incluyen en la mayoria de
ellas el establecimiento de objetivos; el
andlisis y diagnéstico de la situacion inicial
y la previsible en el afio horizonte; la elabo-
racion de propuestas de actuacion valora-
das, con plazos y con criterios para esta-
blecer prioridades, y agrupadas por pro-
gramas; y estudios econémicos y financie-
ros que aseguren la conveniencia y posibi-
lidad material de ejecucion del Plan. Estas
son las caracteristicas que hemos destaca-
do como imprescindibles para considerar
que un documento de planificacién pueda
denominarse con propiedad un Plan de Ca-
rreteras, y como tales estan siendo inclui-
das en la legislacion autondmica aunque no
en la Ley de Carreteras del Estado. Por
-ello, cabe esperar que los nuevos Planes
que las Comunidades Auténomas estan
empezando a elaborar se ajusten a dichos
principios, aun en los casos en que no
exista legislacion propia aprobada; y seria
deseable que el nuevo Plan General de Ca-
rreteras Estatales, con independencia de
que sea este su titulo, o sea parte de un
Plan de Infraestructuras de Transporte, tu-
viese el mismo grado de precision, para
que la coordinacién por todos nombrada y
deseada sea una auténtica realidad.

SITUACION ACTUAL DE LOS
DOCUMENTOS DE
PLANIFICACION DE
CARRETERAS ESTATALES

Una vez descrita brevemente la legislaciéon
en materia de planificacién elaborada, o en
trdmite de serlo, por las Comunidades Au-
tdbnomas, parece conveniente comentar la
posibilidad técnica de formulacion de un
Plan General con los estudios realizados
hasta el momento por la Direccion General
de Carreteras. Desde hace mas de un ano
se eslan realizando estudios especifica-
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mente dirigidos a la realizacion de un nue-
vo Plan, cuyo contenido ha sido indicado
en otras ocasiones (Urbanismo, n.° 10,
mayo 1990, COAM), y a los que se va a
hacer referencia Gnicamente para inu.c3ar
cudl seria su utilizacién en el mismo, y cua-
les serian las diferencias en caso de que el
documento formulado fuese un Esquema
Director.

Los estudios bésicos, ya terminados, di-
rigidos a profundizar en el conocimiento
del parque real circulante; las tendencias
de renovacién de los diferentes grupos de
vehiculos pesados y ligeros; los usos urba-
nos e interurbanos de los vehiculos, cada
vez mas diferenciados; las estimaciones
de recorridos y.su comparacion con los
consumos de distintos combustibles y
ventas de vehiculos, la prevision de todas
estas variables en un plazo de otros ocho
anos y el establecimiento de unas hipoéte-
sis maxima y minimo de crecimiento, fuera
de las cuales seria necesario replantear en
profundidad estos andlisis, son estudios
necesarios y validos cualquiera que sea el
documento final que se realice. Otro tanto
puede decirse de los estudios dirigidos a
conocer la oferta viaria (inventarios de la
red, andlisis de accesibilidad y territoria-
les, etc.).

En los estudios realizados para determi-
nar las necesidades de actuacién en los
tramos interurbanos se han tenido en
cuenta los distintos medios de transporte
que concurren en un mismo corredor, con-
siderando como unidades de analisis estos
corredores en los que una cierta malla de
carreteras da servicio a demandas de me-
dio y largo recorrido que confluyen en un
determinado &mbito geogréfico.

El ‘anélisis y diagnéstico de los conflictos
actuales, la modelizacién de la demanda, la
consideracién del medio ambiente afecta- -
do, el planteamiento de propuestas de ac-
tuacién y la coordinacién entre las pro-
puestas de diversos corredores es asimis-
mo un trabajo necesario tanto si se realiza
un Plan como si es un Esquema Director.

Sin embargo, en el caso de plantearse
un Esquema Director posiblemente no se
incluiria un programa de acondicionamien-
tos completo y desarrollado, ante la impor-
tancia de un nuevo Programa de Autovias,
de inversiones millonarias y gran impacto
en la opiniébn puablica, y adn en el caso de
incluirse si no se detalla un plazo de realiza-
cion, seria probablemente relegado a un
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papel muy secundario. Esto es facilmente
previsible si se considera que en el actual
Plan General no se ha realizado un 56 %
del Programa de Acondicionamientos a 31
de diciembre de 1990, y al parecer se esta
planteando la conveniencia de su no reali-
zacion en aquellos tramos en los que es
previsible la construccién de una futura au-
tovia, que también con gran probabilidad
serd de nuevo trazado.

En esta situacién, estariamos dando una
importancia secundaria a las actuaciones a
acometer en aproximadamente la mitad de
la Red Estatal de Carreteras, si se confirma
la planificacion de 4.000 km de nuevas au-
tovias que junto a los 5.000 km de vias de
gran capacidad previstos al finalizar el Plan
vigente representan un 47 %, aproximada-
mente, del total de la Red Estatal.

Un Esquema Director como el realizado
anualmente por la Administraciéon France-
sa, haria previsiblemente hincapié en la red
de alta capacidad a acometer, sin especifi-
car el plazo. No obstante, dado que es ne-
cesario formular el Programa de Inversio-
nes Publicas con tres afios de adelanto,
ésta seria una programacién minima inelu-
dible. En caso de solicitar fondos europeos
es necesario formular planes de actuacién
como el Plan de Desarrollo Regional
(1989-1993) que el Gobierno Espariol pre-
sentd en marzo de 1989 en la Comunidad
Europea, lo cual también exige el estableci-
miento de prioridades en las actuaciones
previstas.

También conviene recordar que los com-
promisos entre la Administracion Central y
las Comunidades Auténomas plantean una
exigencia de plazo, y en el caso reciente de
las autovias gallegas ya citado, uno de los
aspectos mas controvertidos en la nego-
ciacion fue el afio de terminaciéon de las
obras.

Finalmente, los estudios urbanos, con
una metodologia diferente de la empleada
en los estudios de corredor, tienen como
objetivo establecer, de acuerdo con el res-
to de las Administraciones implicadas y
especialmente con los Ayuntamientos,
unas actuaciones para el periodo 1992-
2000, que pueden verse formalizadas en
Convenios. Si es necesario, para poder ga-
rantizar el control de los usos del suelo, el
establecer a corto plazo las propuestas a
una escala suficientemente detallada.

La coordinacién con otras administracio-
nes en el caso urbano se hace imprescindi-

ble, no s6lo para complementar las politi-
cas de trafico, aparcamiento y transbordo,
y las de uso de suelo, con las correspon-
dientes politicas sectoriales, sino para ga-
rantizar la defensa de los usos de suelo
previstos.

Esta situacién, llevada a buen término en
las ciudades atravesadas por carreteras de
la Red Estatal, una vez evaluadas las nece-
sidades en las distintas ciudades y estable-
cidas las prioridades de actuacién, da lugar
a un programa de actuacién urbano. Este
programa puede plantearse con plazos de
realizacién, para formar parte de un plan, o
no, pero en este segundo supuesto en el
cual se iria en contra de lo establecido ha-
bitualmente en los convenios de colabora-
ciébn del MOPU con los Ayuntamientos,
tampoco seria adecuado obviar los acuer-
dos con los mismos, ni dejar de plantear
las actuaciones a una escala que permita
garantizar su viabilidad.

7. CONCLUSIONES

1.* Las experiencias de planificacién en
los diversos paises europeos son diferen-
tes pero, en su mayoria y también ahora
para la Comunidad Europea en su conjun-
to, la planificacion de infraestructuras es
una actividad permanente de las distintas
administraciones previa a la realizacién de
inversiones, y en muchos casos esta plani-
ficacién integra todas las infraestructuras
de transporte.

No es objeto del presente articulo anali-
zar las ventajas e inconvenientes de una
planificacién sectorial frente a una planifi-
cacion conjunta de carreteras, ferrocarri-
les, aeropuertos, puertos y otras infraes-
tructuras de transporte, ya que en nuestro
pais, debido a la estructura administrativa
existente, tanto a nivel nacional como a ni-
vel autonémico se han realizado planes
sectoriales de carreteras.

La legislacién que se est4 produciendo
actualmente por parte de las Comunidades
Auténomas precisa, en la mayor parte de
los casos, los contenidos de los planes de
carreteras, estableciendo que los mismos
deben tener objetivos, diagnéstico, priori-
dades y financiacion de las actuaciones.

2.* Un Plan de Carreteras es un documen-
to de planificacién sectorial que debe coor-
dinarse con la ordenacién del territorio,
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con otros planes sectoriales de transporte,
y con la planificacion econémica general.
En todo caso, debe de tener objetivos pre-
Cisos y operativos, un analisis y diagnosti-
co de la situacién inicial y la prevista al final
de su periodo de vigencia, una valoracion
de las actuaciones propuestas y criterios
de prioridad entre ellas o plazos, un siste-
ma de financiacion, y criterios para su revi-
sion.

3.* Un Esquema Director es un documen-
to de planificacién en el que se recogen las
aspiraciones de actuacion a largo plazo en
una red de carreteras, limitdndose en la
mayoria de los casos a las grandes actua-
ciones vertebradoras del territorio. La dife-
rencia fundamental con un Plan es la au-
sencia de plazos para las actuaciones, con-
secuencia de la falta de un estudio financie-
ro de las mismas. Esto suele provocar que
se incluyan gran nimero de actuaciones
para evitar tensiones con los grupos afec-
tados, trasladando las mismas a la progra-
macion posterior.

4.* Si el Esquema Director pretende ser
una referencia fiable, que elimine las ten-
siones a corto y medio plazo, y que ofrez-
ca garantias en cuanto a la consecucién de
las actuaciones previstas, deberd incluir
unos criterios de programacidén precisos y
la aplicacion de los mismos a todas las ac-
tuaciones, dejando (nicamente para su
discusion posterior el nimero de ellas que
se incluirdn en los sucesivos Programas de
Inversiones Publicas y en los Presupuestos
anuales.

5.* El compromiso en el plazo es una
cuestion capital, sin que ello implique que

el Plan no se adapte a un marco econdmi-
co cambiante o que en ciertos momentos
se alarguen los plazos. Simplemente se
formula un compromiso en el tiempo cuyas
modificaciones han de estar justificadas.

Los ocho anos planteados en el vigente
Plan General de Carreteras parecen un pla-
zo muy adecuado para las actuaciones de
creacion de infraestructura de carreteras,
pues las mismas exigen al menos cuatro
anos desde su concepcién hasta su termi-
nacion, por lo que pueden plantearse dos
periodos de cuatro anos cada uno que ade-
mas coinciden con la duracién de dos le-
gislaturas, pudiéndose plantear una modifi-
cacion de objetivos junto al seguimiento
del primer cuatrienio.

6. Tanto los Planes de Carreteras como
los Esquemas Directores precisan la redac-
cion de un Documento Técnico completo
en el que se establezcan los objetivos. las
actuaciones y los criterios para establecer
prioridades. En ambos casos también debe
producirse un documento de Avance, que
posibilite la participacion institucional en la
que se expresaran las posibles discrepan-
cias, gque serdn menores en el Esquema al
permitir éste un gran nimero de actuacio-
nes.

Recogidas las alegaciones que se consi-
deren pertinentes, el documento definitivo,
en el caso de un Plan estatal, se debe pre-
sentar a la Comisién Delegada para Asun-
tos Econdmicos. Su aprobacién normal-
mente se produce en el Consejo de Minis-
tros o el Gobierno Auténomo correspon-
diente, existiendo la posibilidad de que di-
cha aprobacién se reserve al Parlamento,
que en todo caso serd informado del Plan.

-



LEYES DE CARRETERAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO EN ESPANA (1)

ESTADO ANDALUCIA ARAGON

LEGISLACION Ley 25/88, de 29 de julio. de Carreteras + Decreto 4/85, de 8 de enero, de atribucibn de | « Proyecto de Ley de Carreteras

' Reglamento R D 107377, de B de febrero competencias.
+ Plan de Carreteras: Documento.
+ Proyecto de Ley de Carreteras.

AMBITO Carreteras estatales: Definicién y cambios (mutuo  Carreteras cuyo itinerario se desarrolla integramente | Carreteras cuyo itinerario se desarrolla integramente
acuerdo). enla C A.yno son estatales, enla C. A y no son estatales.

RED Autopistas, Autovias, Vias rdpidas, carreteras con-  « Principal: Basica Funcional e Intercomarcal. Autopistas, Autovlas, Vlias rdpidas y carreteras con-
vencionales: Red Estatal (ltinerarios de Interés Gene- + Secundaria: Comarcal y Local. ~— vencionales: Regional, Comarcal y Local Catdlogo
ral). « Autopistas, Autovias, Vias rdpidas y carreteras | con las carreteras autondmicas.

convencionales.

+ Plan aprobado por Consejo de Ministros y comuni-  « Plan Territorial de Carreteras aprobado por Conse- | « Plan de Carreteras de la Comunidad: lo aprueba el
cado a las Cortes. Coordinacién con Planes Auto- jo de Gobierno. Asimismo, aprueba Consejo de Gobierno y lo remite a las Cortes,
nbmicos. Catélogo de la Red Principal y Secundaria. « Cambios de titularidad con acuerdo.

P + MOPU actualiza el inventario, define y denomina Cambios de titularidad. + La CA puede participar y ayudar en la planificacién
L los itinerarios., ¢ Comisién de Carreteras para coordinacién entre y construccion de las redes estatal, provinciales o
A + Estudios de planeamiento, previos, informativos. Adm. municipales. Sélo se pueden construir nuevas ca-
N anteproyectos, proyectos de trazado y de cons-  « Plan Territorial constara de Previsiones, Objetivos, rreteras si estan en el Plan.
| truccian. Prioridades, Jerarqulia de la Red y condiciones para + Planes Viarios de las redes arteriales.
F . Infolmacién plblica para nuevas carreteras o va- su revision. Los Programas Generales de Carrete- « Plan de Carreteras de acuerdo con las directrices
| riantes de poblacién no incluidas en el planeamien- ras desarrollan el Plan. de Ordenaci6bn del Territorio y con los Planes Eco-
1o urbanistico. 1 mes + 1 mes Organismos Oficia- ;| « EIA para autovias, autopistas y nuevas carreteras. némicos y coordinado con el resto. Incluird: Previ-
C les y 1 mes segin LPA al puiblico. |« Estudios como en la Ley Estatal. siones y Objetivos en las tres redes.
A + EIA para autovias y autopistas nuevo trazado, du- | « La Ley tiene un Anexo con carreteras de la red | » Planes Provinciales elaborados por las Diputacio-
G plicaciones de calzada especiales, nuevas carrete- ' principal. nes,
| ras y vanantes de poblacion (Interpretacion Minis- + Planes Municipales. Facultad de los Ayuntamien-
0 terial) (2). tos.
N « Tipos de estudio como en Ley estatal.
» EIA para las nuevas carreteras (no acond m varian-
' tes de trazado) y ademas informacidn publica.
i + No es necesaria IP para carreteras incluidas en los
PGOU.
E + No se permite la publicidad. « Explotacidn delegada en las Diputaciones de acuer- + Existen contribuciones especiales y también ges-
X « Contribuciones especiales y Gestion indirecta ! doconlaley 11/1987. tibn indirecta
+ No existirdn 4reas de servicio en las variantes de | « Existe la gestidn indirecta y las contribuciones es- s« No se permite la publicidad.
P poblacién y 5 km antes y después. peciales.
[L) « No se permite la publicidad.
T Autop /Autov./Vias rapidas Resto Autop./Autov./Vias rép. Princ. Secun Autop./Autov./Vias rapidas Resto
A « Dominio publico .. ... 8m 3m .« Dominio pablico ... .. 8m 3m... 2m | e Dominio pdblico .......... 8m 3m
C * Servidumbre . 25m Bm + Serwidumbre ... ... 25m 8m. 6m « Servidumbre ... ... ..... 25m 8m
I s Aleccion 100m 50m  « Aleccitn 100m  50m .. 30m | e Afeccidn ... ... ... 100m 30m
0 + Linea de edificacién 50m 25m  « Edibicacion ..., .. 50m 25m.. 18m | « Linea de edificacion ........ 50m
N (100 m en vanantes) (50 m en variantes) Red Regional Comarcal Local
i 18 m 16 m 12m

(1) A 31-12-1990

(2) EIA Evaluacién de Impacto Ambrental segun RD 1302/86 v su Reglamento




LEYES DE CARRETERAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO EN ESPANA (Cont.)

ASTURIAS BALEARES CANARIAS
LEGIS_ACION « Ley 13/1986, de 28 de noviembre, ordenacidn y + Ley 5,1990, de 24 de mayo, de Carreteras. + Proyecto de Ley de Carreteras (16-11-90)
defensa de las carreteras del Principado.
ANBITO » Todas las carreteras de las islas « Todas las carreteras de Canarias.
"RED Regional « Adscripcién por el Consejo de Go- | « Primaria: Comunidad Auténoma. « Interés general (Comunidad Auténoma).
Comarcal bierno. + Secundaria: Consells insulares. « Interés insular (Cabildos),
Local + Local y Rural: Ayuntamientos. + Interés municipal.
+ Inventario por la Consejeria + Interés especial excluidas de la Ley).
+ No define el Plan de Carreteras. « Inventario por las Administraciones con coordina- | « Corresponde al Gobierno de Canarias la elabora-
+ Planes de Conservacién y Mejora elaborados por el cidn del Govern. Este publicard mapas. cién del Plan Regional de Carreteras, que se aprue-
| ] Consejo de Gobierno: Incluye variantes, mejoras | » Plan Sectorial de Carreteras: Definird redes 1.2 y ba por Ley del Parlamento.
L de trazado, ensanches y acondicionamientos. 2.2 |as previsiones de nuevas carreteras y mejora + El Plan comprendera: Previsiones, objetivos y prio-
A ¢ Informacion pablica: Boletin Principado, BOP e in- de las existentes, asl como las determinaciones ridades.
N forme de Corporaciones. bésicas de las redes locales y rurales. » Los Cabildos podran elaborar Planes insulares que
+ Prevé el Estudio de Impacto Ambiental, « Determinaciones del Plan Sectorial, asl como el se aprobarén mediante decreto del Gobierno Cana-
| « Prevé la cesién de carreteras al Consejo de Gobier- resto de estudios se incorporaran a los PGOU. Los no
F no para inversiones. Ayuntamientos podran formular Planes Municipa- | » Tipo de estudios como en la red estatal.
I les que definirdn sus redes. « Informacién pdblica como en la red estatal,
C » Sblo se pueden construir nuevas carreteras, dupli-
A ;:I:ciones y variantes de poblacion incluidas en el
an.
(I: » Tipos de estudios como Estado, y ademas: Plan
Especial de proteccién. Actuaciones para |a defen-
0 sa de la viabilidad, seguridad o estética de una ca-
N fretera o de su entorno.
+ EIA en todos los proy. con cambio de trazado en
> 3 km.
« Clasifica las carreteras de Titularidad Municipal y | « Se podrd crear Organismo Auténomo al que se | « Existe la gestién indirecta.
establece zona de afeccién a 30 m. adscribirdn las redes primaria y secundaria, con | e Colaboraciébn con la Admén. Central en la cons-
aprobacion de los Consells, Podran participar otras truccidn de nuevas carreteras de interés general.
! Administraciones y Entidades creando un fondo | e Convenios en Cabildos y Municipios para redes ar-
E comuin teriales y traveslas
X « Introduce la gestién indirecta y los peajes con ca-
P racter excepcional.
L + Se prohibe la publicidad.
0 » Carreteras en dreas residenciales y turlsticas: Carril
I
T Regional Comarcal Local Tatarde
A _ ——— e e ; i
c » Linea de edificacibn 18 m 10m Bm 4 carriles 1.2y 2.2 Local y rural Autop /Autov./Vias répidas General Resto
| « Dominio piablico Bm Im 1m Domwo piblico ...... B8m — Im
0 o Proteccién 26m 18 m am Servidumbre .. ... ... 26m 12 Bm
N " » Informe ) 100 m 50 m 25m Alacerldn ..ol 50 m — 25 m
« Reserva ampliac. 100 m 50 m 25m Linea de edificaciéon ... 50 m 18m
lun 50 % mas en nuevo trazado) (100 m en variantes)
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LEYES DE CARRETERAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO EN ESPANA (Cont.)

CATALUNA

CASTILLA-LA MANCHA

CASTILLA ¥ LEON

LEGISLACION

s Ley 23/83, de 27 de noviembre, Plan Territorial
Gral

« Ley 16/85, de 11 de julio, de Ordenacibn de
Ciras.

s Decreto 311/B5, de 25 de octubre. Aprueba Plan
Gral. Ctras.

Proyecto de Ley de Carreteras y Caminos.

« Ley 2/1990, de 16 de marzo, de Carreteras.

AMBITO

« Carreteras de Catalufia.

Todas las carreteras que discurran por laC. A,y no
sean estables.

+ Todas las carreteras cuyo itinerario se desarrolla
Integramente en la C. A, y no son estatales.

RED

Béasica: Primaria y Secundaria.
Comarcal
Local y Rural.

Autopistas, Autovlas, Vlas répidas y carreteras
convencionales en tres redes: Basica, Comarcal y
Local.

s Autop., Autovias, Vias Rapidas y carreteras con-
vencionales: Titularidad Junta, Diputaciones y
Ayuntamientos.

Z0-0>»»0—-—TM—-—Z>r o

Plan General de Carreteras compuesto por:

- Memaoria-Normas  Técnicas-Planos-Cuadros de
precios.

- Valoracidn de actuaciones-Financiacién.

Sélo son vinculantes las normas técnicas y los pla-

nos, asi como relacién de caminos provinciales.
Planes zonales definen las redes comarcal y local.
Planes zonales arteriales.

Resolucién del 17 de diciembre de 1985 sobre pu-
blicidad del Plan. El articulo 19.1 de la Ley 23/83
atribuye la aprobacidn al Consejo Ejecutivo.

T ]

Catslogo aprobado por el Consejo de Gobierno
previa audiencia de titulares,
Plan Regional de Carreteras: Objetivos, Coordina-
_cion con la Planificacién Territorial, Catélogo y Cri-
terios para su revisién,
Planes provinciales: desarrollan el Regional y se
aprueban por el Consejo de Gobierno de la C. A.
Programas viarios: Desarrcllan o completan los
planes en dreas o materias concretas, como orde-
nacién de itinerarios, accesos o mejora de la sequ-
ridad.
Sustituyen los estudios previos e informativos por
proyectos bésicos. Informacién publica para nue-
vas carreteras y Vp.
EIA en los casos exigidos por la legislacion am-
biental.

+ Cambios de titularidad a propuesta de Consejeria
de Fomento y con acuerdo.

« Plan Regional de Carreteras: Previsiones, Objetivos
y Programacién de actuaciones en la Red Autond-
mica compuesta de Red B4sica y Complementaria.

« El Plan incluird el andlisis y diagnéstico de la red,
las previsiones de la situacion al final del mismo, la
programacién de actuaciones y el estudio econ6-
mico y financiero. 4 programas funcionales.

» Establece los contenidos de los planes provinciales
y municipales.

s EIA en autovias y carreteras de nuevo trazado.

Z2Z0—-0D0PrPA0rTO9xm

Decreto 108/81, de 2 de abril, sobre multas.
Decreto 169/82, 27 de mayo, sobre atribucién de
uso y defensa

Dominio publico y servidumbre como en la antigua
Ley de Carreteras

-

Autop 'Autov Béasica Resto

s Afeccion : 100 m 50 m 30m
¢ Linea de edificacién 50 m 25 m 18m

No incluye la gestion indirecta como medio de fi-
nanciacion

Autop./Autov./Vias rdpidas Resto
+ Dominio piblico ... .. 8m 3Im
¢ Servidumbre ... ..... 26m 8m
« Zona de proteccién ... 100 m 30m
+ Linea de edificacion ... 50 m 18m

(50 m en variantes)

» Se crea la Comisién Regional de Carreteras como
organismo de coordinacion
« Se prohibe la publicidad excepto en travesias

Autop./Autov./Vias rdpidas Basica Resto

+ Dominio publico ...  B8m Im im
« Servidumbre ... 25m Bm 8m
s Afeccion. . ... .. . 100 m 30m 30m
« Linea de edificacibn 50 m 25m 18 m

150 m en varnantes)

< 1664 ‘NP A



LEYES DE CARRETERAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO EN ESPANA {Cont.)

GALICIA MURCIA NAVARRA
i LEGISLACION » Ley 6/83, de 22 de junio, de limitacibn a las pro-  Ley 9/1990, de 27 de agosto, de carreteras, Ley Foral 11/86, de 10 de octubre, de defensa de las
| piedades en las carreteras no estatales de Galicia. carreteras.
« Proyecto de Ley de Carreteras.
i AMBITO » Todas las carreteras que discurren por la C. A, y Todas las carreteras regionales relacionadas en un
no son del Estado. catélogo adjunto.
RED » Primaria bésica Autop.  Autov. vias  1.%" nivel .
» Primaria complementaria | rép., Carreteras Conv. y 2.9 nivel g:mgﬁ: PONEMPOTGAT M Contald e
» Secundana Corredor: 1 calzada con | 3.2" nivel ’
previsidn de duplicacion 1
« Planes de Carreteras: de la C. A.; Provinciales y | « Programa de Actuacién en Carreteras: Objetivos y |  Plan General de Carreteras como Plan Sectorial
P Municipales. Deberan coordinarse y los aprueba el | jerarquizacién de la red regional. coordinado con los Planes Municipales. Incluye:
L Consello. . = Caracteristicas de la red. = Relacidn de Carreteras.
A * Los planes incluirdn: Objetivos/Andlisis y Diagnés- | = Anélisis utilizacién de la red. = Caracteristicas geométricas.
N tico/Previcidn de la situacién de la red al final del . = Funcionalidad, jerarquizacidn y caracter(sticas de - Programas de construccion y reforma.
periodo de vigencia / Programacion de Actuacio- cada nivel, « No define el rango legal del Plan.
| nes / Estudio econémico y financiero. - Objetivos a alcanzar y prioridades entre ellos, « Se desarrolla por Planes Viarios,
F Tipos de estudio como en ley estatal. - Relacién de actuaciones y financiacién prevista.
| Estudio informativo para nuevas carreteras y va- - Coherencia con la ordenacién territarial.
C riantes de poblacion. = Relacion con el planeamiento urbanistico.
A Sélo se podrdn construir nuevas carreteras cuando = Organismos encargados de la gestién, plazos de
c estén en el Plan, ejecucion, estudios econdmicos y presupuesta-
| E.lLA. segln Decreto 442/1990 de 13 de septiem- rios.
bre. Cuando sea plurianual se someteré a actualizaciones
0 anuales,
N Se coordinard con los Programas de Actuacién de las
entidades locales.
Hay contribuciones especiales y gestién indirecta. No | No habré publicidad fuera de tramos urbanos.
E habré publicidad.
X Se puede crear empresa plblica para proyectar,
construir y conservar.
P No habré 4reas de servicio en variantes de poblacién
L y 2 km antes y después.
0
T Autop./Autov.[Vias rapidas Resto ) Autovia 1.%"y 2.° nivel resto
A « Dominio publico . ...... 16m 10m | » Dominio pdblico ...... S5m .. Im-.. Im
c e Servidumbre .......... +17m +2m e Zonas de proteccién.. 50m ..30m .. 30m
| e Afeccion ... ........... 100m 30m, 26m .. 18 m
0 « Linea de edificacién ... 50m 12m7m 5m |« Edificacion .............. (100 m en variantes)
N (basica) (complt.) -

(40 m en variantes)
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LEYES DE CARRETERAS Y ORDENACION DEL TERRITORIO EN ESPANA (Cont.)

PAIS VASCO VALENCIA
LEGISLACION e Ley 4/1990, de 31 de mayo, de Ordenacién del | Decreto 139/83, de 27 de octubre, coordina la fun-
Territorio. cién de las diputaciones.
Ley 2/1989, de 30 de mayo, Reguladora del Plan | Anteproyecto de Ley de Carreteras,
de Carreteras.
AMBITO Red objeto del Plan como Anexo. Toda la red, incluso la estatal.
RED Nacional, Basica, Comarcal, Local. RIGE, Bésica, Local, Red de caminos (Catélogo).
p Plan General de Carreteras del Pais Vasco: lo elabo- | Plan de Carreteras: Objetivos/Prioridades/Criterios
L ran, aprueba, sigue y modifica el Gobierno Vasco, de Programacién/Anélisis del Sistema Viario/Valora-
que lo remite al Parlamento cién y viabilidad econdmico-financiera.
A Revisitn cada 6 aftos obligatoria. Horizanta 12 afios. Plazo: 8 afos.
N Previsiones/Objetivos/Prioridades y mejoras a reali- | Avance a informacién de Corporaciones Locales.
I zar/Normas técnicas de sehalizacién/Programas con | Programa Viario: Recoge las actuaciones, sus plazos
F prasupuesto de cada actuacidn, su prioridad, los ob- | y los recursos necesarios, asl como su procedencia:
| jetivos y los plazos/Prioridades por criterios socio- | 4 afios con revision anual.
c econdmicos y coordinacién de actuaciones por itine- Planes viarios: Por zonas o itinerarios o por aspectos
A rarios. sectoriales: Sefalizacién, etc.
Plan coordinado con diputaciones Forales, Ordena- Tipos de estudios. Proyectos basicos (cuapdo exis-
c cién del Territorio/Economia, etc., comisidn del Plan, tan alternativas) y Proyectos de Construccion.
| Avance e informacidn piblica e institucional 2 meses. | Comisién de Coordinacién de Carreteras con Diputa-
0 El Plan se apruea por Decreto del Gobierno Vasco., ciones.
N Es obligatorio hacer todas las actuaciones en el or- | Aprobaci¢n del Plan por Cortes Valencianas.
den previsto, pero no plazos ni presupuestos.
Directrices de Ordenacién Territorial: Definen 4reas | Existen la gestion indirecta y las contribuciones espe-
E mis idéneas para el asentamiento de las grandes in- | ciales.
fraestructuras.
X Planes Territoriales Parciales: Sefalan los espacios
8 aptos para servir de soporte a las grandes infraes-
L tructuras.
0 Planes Territoriales Sectoriales: Deberan ser informa-
T dos preceptivamente por el Departamento de Urba-
A nismo, Vivienda y Medio Ambiente.
(I: Resto Autop [Autov.
0 + Dominio piblico .. 5 m . Im
N s Servidumbre .. ., 50m .. . .. 30m

« Pueden ser variadas por la planificacién
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