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LA PLANIFICACION DE ACTUACIONES
VIARIASEN EL CORREDOR MEDITERRANEO

1- INTRODUCCION

El concepto de corredor de transporte empieza a utilizarse en la planificacion de
carreteras en Espafia durante € proceso de preparacion del Plan Genera de Carreteras 1984/93,
en un intento de superar la planificacion sectorid d menos en lafase de diagndstico.
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Un corredor de transporte se definia como & ambito geogréfico en € que existiendo
diferentes infraestructuras de trangporte, fundamentalmente terrestre, los flujos de vigeros -entre
digtintos origenes/destinos existentes dentro del mismo- podrian optar entre ellas, determinando asi
la demanda de cada modo.

El Plan Director de Infraestructuras (PDI) de 1995 retoma e concepto de corredor



de trangporte, insertandolo en un marco mas territoria congtituido por las areas metropolitanas y
urbanas unidas por un conjunto de infraestructuras de transporte terrestres, configurando 1o que
puede también denominarse una region urbana.

La concentracion de la poblacidn, la actividad y la riqueza en determinadas zones,
que transcienden @ @mbito de las ciudades, es uno de los dementos fundamentales de referencia de
la Europa de los Ultimos afios. Adl, laregion urbana centra europea que va desde Inglaterra hasta e
norte de Italia, pasando por d Bendux y suroeste de Alemania, es de todos conocida

En ese marco, en los Ultimos afios ha surgido con una dinamica de crecimiento muy
fuerte una segunda area de desarrollo que se ha denominado € "Arco Mediterraneo” y que conecta
en d norte de Itdia con la primera dorsal centrd.

La delimitacion de este Arco es complgja, aunque se suele aceptar que incluye
desde Roma hasta @ sur epafiol, y su importancia radica en que representa una dternativa para
asentamiento de nuevas actividades con ventgas comparativas (potenciaes) respecto a la zona
centrd, y que pueden resumirse en las siguientes. Menor congestion y contaminacion, mejor dimay
medio natural, sector terciario muy desarrollado sobre todo en @ subsector del ocio, y crecientes
niveles de tecnificacion, investigacion y desarrollo.

Dentro ya de la parte espafiola del Arco Mediterréneo, se observa que todas las
provincias costeras que lo condiituyen presentan una tendencia demogréfica podtiva con una
densidad de poblacion muy superior a la media naciona, una poblacion ocupada gque evoluciona
aproximadamente a doble de lamedia, y con unos indices de exportaciones materia es que superan
en mas de tres veces lamedia espafiola. Todo €lo dalugar aque € ge ddl Mediterrdneo sead que
candiza € mayor volumen de tréfico de toda Espaiia, solo comparable a ge de Vale dd Ebro
(Figural).

No obstante, & propio PDI distingue dentro de dicho gje tres partes claramente
diferenciadas. El tramo Frontera francesasMurcia,  Murcia-Almeria y d Almeria-Cadiz;
condtituyendo € primero y d Ultimo dos ges claramente consolidados, mientras € intermedio es
Unicamente un ge potencid. Asi, € PDI dice "El ge Mediterraneo esta formado por todas la
provincias litoraes desde Girona hasta Murcia Su continuidad hasta € Estrecho por las provincias
orientades andduzas no se puede consderar, por € momento, como un hecho plenamente
consolidado, pero s como una potencididad, incluso a medio plazo; los desarollos
infraestructuraes recientes y previstos pueden jugar un importante papd dinamizador en tal sentido”.

Curiosamente, los quince estudios de corredores de transporte, realizados en 1990,
para la preparacion de un nuevo Plan Generd de Carreteras ya distinguian entre € corredor La
Junquera-Murcia 'y d Levante-Andalucia, con sus dternativas de itinerarios por la costay por €
interior.



Por todo dllo, € presente articulo va a centrarse en € Corredor Mediterraneo hasta
Murciay fundamentalmente en sus tramos en las Comunidades Auténomeas de Cataufiay Vaencia,
en los que se presentan problemas que superan los propios de un ge de carretera estatd que
candiza fundamentamente tréficos de largo y medio recorrido, d edtar los mismos insertos en
regiones urbanas con un area metropolitana en cada caso y varias areas urbanas, dgunas en
proceso de metropolizacion.

En estas regiones urbanas coexisten importantes flujos de tréfico de paso con otros
aln mayores de agitacion y medio recorrido, pudiendo adoptarse diferente estrategias para servir a
los mismos y que pueden resumirse en: Congruccion de vias diferenciadas para cada tipo de
trafico, primando la velocidad sobre la accesbilidad en las que srvan d largo recorrido y d
contrario en las que acojan los tréficos de agitacion; 6, congtruir infraestructuras que sirvan alavez
a todo tipo de tr&fico con un disefio de compromiso entre sus digtintas funciones. Todo €lo se
complica con las titularidades actudes y futuras de las diferentes vias, y con la exisencia de una
autopista de pegje que candiza gran parte de los tréficos ligeros de largo recorrido pero solo capta
una pequefia parte del tréfico de pesados.

2.- El Corredor Mediterranen

Todo corredor de transporte esta formado por &
unas infraestructuras condicionadas por un medio §
fisco y que srven a una demanda surgida de un  §
medio socioecondmico. En € caso dd
Mediterraneo, las provincias costeras que 1o
condituyen desde Gerona a Murcia tienen una
superficie de 54.457 knt y una gran diversidad
de morfologias, pudiéndose encontrar unidades §
de montafia, paisges subdesérticos y conjuntos
litorales de diferentes tipos.

Las principaes infraestructuras viarias discurren por lafranja costera proxima a nivel dd mar, pues
enseguida € terreno se eeva haciendo que més de las dos terceras partes de la superficie superen la
cota de 600 m. Ademés, un 19% de la superficie delas CC.AA. afectadas est& considerada como
de especid interés naturd.

La poblacion de derecho representa més de 25% del total espafiol con solo un
10% de la superficie, por lo que ladensidad es dos veces y media mayor que la media naciondl.

Siguiendo la ténica generd se produce una tendencia acusada hacia la
concentracion en las capitales de provincia y sus nicleos urbanos satdlites, dando lugar a la
formacion de regiones urbanas en la franja litora que concentra més del 60% de la poblacion del
corredor.

La estructura socioecondmica, con una gran importancia de la agricultura y ddl
sector terciario, sobre todo en ocio y turismo de masas, da lugar a unos niveles de demanda
elevados tanto en vehiculos pesados como en ligeros y con unas puntas estacionaes muy fuertes.

La digtribucion porcentua de poblacion activa entre sectores de produccion en las tres
Comunidades esla dguiente:
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CATAIUNA  C VAIENCIANA = MURCIA

S. Primario 14 21 33
S. Secundario 43 38 32
S. Terciaio 43 41 35

mientras la contribucion (%) a producto regional neto es.

CATAL UNA C VAL ENCIANA MURCIA
S. Primaio 5 13 15
S. Secundario 39 40 33
S Terciaio 56 a7 52

S s comparan los vehiculos cada mil habitantes, |os indices turigticos, |la cuota de
mercado, etc. de cada una de las provincias del corredor con la media nacional se observa que en
todos los indicadores la zona esta muy por encima de lamedia naciond.

Como resumen, puede decirse que es un corredor muy rico y dindmico con un
potencia de crecimiento superior alamedia naciond (aproximadamente un 50% superior).

El reparto entre viges interiores y exteriores a corredor es de gproximadamente un
50%, y un 86% de los vigeros internos utilizan € vehiculo privado descendiendo a 66% en las
relaciones exteriores. La participacion del ferrocarril y € avion en vigerostotales esinferior d 8%.

La oferta viaria est& condtituida por una via de gran capacidad, la autopista A-7,
gue atraviesa todo € corredor y es de pege hasta Alicante y libre a partir de ese punto hasta
Murcia y Cartagena. Ademés, exisgen diversos tramos de autopistas y autovias en d area
metropolitana de Barcelonay una autovia entre Vaenciay Alicante por € interior (Almansa). Como
itinerarios dternativos de carreteras convencionades estan la N-11 entre Barcelonay La Junquera, la
N-340 entre Barcelonay Murcia, y laN-332 entre Cartagenay Vaencia por la costa.

El principd problema dd itinerario dternativo convenciona es su bgo nive de
servicio (con problemas de congestion durante mas de 100 horas d afio), debido sobre todo a las
numerosas travesias de poblacion existentes y a discurrir por € la mayor parte del tréfico de
pesados de largo recorrido.

La redizacion de variantes de poblacion se enfrenta a los problemas de dto vaor
de suelo (tanto agricola como urbano o urbanizable), a la peticion loca generdizada de liberacion
de pege de la autopista, d menos para los tréficos de agitacion, y a la oposicidon de las
concesonarias alamgoradd itinerario dternativo.

El reciente acuerdo paralarebgade las tarifas de pegie, en un 30% paraligerosy
un 40% para pesados, hara que una parte importante de los pesados de largo recorrido se
transfiera a la autopista pero no resolvera los problemas de congestion dd itinerario dternativo,
pues en agunas zonas (Castdl6n) la IMD de pesados en la N-340 supera los 7.000 vehiculos/dia
mientras por la autopista de pegje solo circulan 2.300 vehiculog/dia, debido sobre todo alos fuertes



tréaficos pesados de agitacion existentes.

Pero incluso en zonas sin porcentgjes importantes de tréfico pesado loca, como
puede ser la de Amposta, la distribucion de pesados entre autopista A-7 y carretera N-340 es de
1.874 vehiculog/dia y 4.137 vehiculog/dia, es decir més del dbble en la carretera, por 1o que la
rebgja acordada no conseguira en ningun caso resolver los problemas del itinerario dternativo.

Estudios redlizados sobre incrementos previsibles de captacion en la autopista con
la rebgja de un 40%, en las tarifas de pesados, ponen de manifiesto que la misma podra oscilar
arededor de un 10% es decir que en ninguin caso supondria més de 1.000 vehiculog/dia.

La fuerte resistencia a trasvase dd tréfico de vehiculos pesados desde la carretera
dterndiiva a la autopista de pege se explica por dos razones fundamentales. La existencia de
importantes traficos de agitacion en las areas urbanas, que no son captables por una infraestructura
disefiada para tréficos de largo recorrido tanto por la ubicacion de su trazado como por la
disposicion de sus enlaces, y la buena velocidad para un pesado en los tramos més interurbanos,
pues un auténtico "tren” de vehiculos pesados circulando a 80-90 kmv/h solo representa un problema
paralos ligeros que coexisten con dlos.

Basandose, en parte, en todo lo expuesto & PDI proponia la construccién de una
nueva viade gran capacidad alo largo de todo € corredor, desde la frontera francesa a Cartagena.

Los pogteriores estudios y acuerdos con las CC.AA. afectadas, que no debemos
olvidar son las responsables de la planificacion territoria de la que las infraestructuras de carreteras
forman parte muy sustancid, han llevado a matizar la propuesta a largo plazo del PDI. Ad, en
Murcia las restricciones presupuestarias han llevado a convertir la autovia Cartagena- Alicante en
una autopista de pegie; en la Comunidad Vdenciana se han firmado dos convenios, para la
converson conjuntadel ge entre Alicantey Vaencia por Alcoy en autoviay la congtruccion de una
autovia entre Sagunto y € norte de Castellon (Benicassim); y en Catdufia se pretende congtruir un
nuevo cinturén de circunvaacion de Barcelona, completar € de Tarragona y cerrar la autopista
costera (A-19) conectandola con la A-7 (Tramo Magrat-Macanet), ademés de construir agunas
variantes en las travesias de la N-340 en la provincia de Tarragona.

Por todo €llo, parece conveniente para un andisis mas detalado dividir € corredor
en un subtramo catdan: Tarragona (sur)-Barceona-Girona, dos subtramos vaencianos. Vadencia-
Castellon (norte) y Alicante-Vaenciay la unidn de ambos entre Castellon y Tarragona asi como su
prolongacion hacia Cartagena

Las comarcas costeras que congtituyen e corredor con solo € 5% de la superficie
de Catalufia son la residencia del 79% de su poblacidn y en elas se concentra mas del 90% de los
viges intercomarcaes, estando polarizada la movilidad en su zona centrd en la que se mezclan
traficos locaes, de medio recorrido con origen/destino en Barcelona, y 1os tréficos de paso.

Ademés, en lacomarcadel Valésy sguiendo € trazado de la A-7 se encuentraun
elevado nimero de poligonos indugtrides, y en las zonas norte y sur existe una importante actividad
turistica en lazonalitoral que atrae unos 10 millones de turistas extranjeros d afio.

Como consecuencia de todo dlo y exceptuando las autopistas de pegje las



carreteras dd corredor se encuentran en un nivel de servicio D o peor, llegando a congestion (nivel
F) ante cudquier fluctuacion minima de la demanda (fines de semana, vaceciones, obras,
accidentes, etc). Las autopistas de pegje estan, en generd, en niveles C aunque muchos tramos
cerca de Barcdonatienen nivel D.

Los tramos més conflictivos son: El Vendrdl-Tarragonay Vilaseca- Cambrils-Playa
de Miami en la N-340 dentro de la zona sur del corredor; Vilafranca del Penedés-Quatre Camins
de la N-340, Rubi-Cerdanyola de la B-30, Martorel-Quatre Camins de la N-II, Stges
Cageldefels de la C-246 y los accesos de la A-2 y A-18, en la zona centrd; y los tramos
Badaona-Magrat y Macanet-Girona de la N-11 y Grandllers-Hostalrich de la G-251 en € sector
norte(mapa adjunto).
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En los tramos con problemas que pertenecen a la red estatd se han planteado
diferentes dternativas de solucion. Asi, en € tramo Mdgrat-Girona se ha redizado un estudio
informativo con diferentes dternativas de trazado (Figura 2) para convertir en via de gran capacidad
la N-Il desde € find prolongado de la A-19 en Blanes hadta la variante de Girona. Una de las
dternativas estudiadas hasido € cierre con una autopista de pegje que unala A-19 en Blanes con la
A-7 en Maganet y reduccion del pege de laA-7 entre este punto y € enlace de Girona (sur).
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Los resultados de la evduacion econdmica redizada ponen de manifiesto que s no se considera
como coste lareduccion del pegje a costa de prolongar la concesion, lamejor solucion (TIR mayor)
es reducir € pegje a tarifas proximas a 8-11-14 pt’km para ligeros, pesados | y pesados I1, y no
actuar sobre la N-11, aunque esta carretera presentard un nivel de servicio E en € afio horizonte, a
pesar de lareduccion del pegje.

Los problemas de la N-1I entre € rio Besds 'y
Tordera son dificilmente solucionables actuando
sobre ela y los peges de la A-19 ya son
reducidos, por lo que la Unica poshilidad es
actuar en un ge nuevo mas interior entre Abrera
y Sant Celoni, que capte |os importantes tréficos
de paso con su origen-destino fuera de Catdufia :
(9.500 vehiculos ligerog/dia y 2.000 vehiculos I =
pesadog/dia) y parte de los de largo recorrido |
internos que oscilan arededor de los 40.000 |
vehiculos/dia

Para dlo, esta en redaccion un estudio informativo que se enfrenta a la oposicion de numerosos
ayuntamientos (sobre todo del Valés orientd), grupos ecologistas y de la propia autopista de pegje
A-7, ala que redizaria una fuerte competencia, por 1o que se esta estudiando la posibilidad de
redizar en una primera fase solo @ tramo Abrera-Tarrasay reducir 1os pegjes de la A-7, que junto
con la conexion de la A-19 y la A-7 entre Blanes y Macanet megoraria € reparto de la demanda
entre los dos ges.(interior y costero)

Los problemas de la N-340 entre El Vendrell y Moalins de Rei (Eje de LLobregat)
se resolveran con la congtruccidn de la pata sur de laB-40 (Abrera-Vilafranca) y € cierre de la A-



16, que podria requerir una rebagja de pegjes, aunque es de titularidad autonomica y por tanto la
decision corresponde ala Generdlitat.

A partir de Vendrel hacia Tarragona esta prevista la congtruccion de las variantes
de Altafullay Torredembarra'y su union con la variante de Tarragona, con o que los tréficos de
medio y largo recorrido que no entren en la autopista utilizardn la nueva variante y los de agitacion la
actua N-340.

Hacia d aur, las variantes de Tarragona y Vilaseca (en servicio) hacen que los
problemas se presenten a partir de Cambrils y en Playa de Miami. Actuamente esta en redaccion
un estudio informativo, aunque los problemas se presentan a condatar que nuevos trazados
interiores no solucionan los problemas de la carretera N-340 actud y S seredlizan cercanos ala A-
7 compiten con élay lainfrautilizan, reduciendo poco los problemas de congestion, causados sobre
todo por los tréficos locales. Una solucion podria ser redlizar variantes de poblacion estrictas en los
tramos més urbanos, que eviten la afeccion de los traficos de medio y largo recorrido sobre la
poblacion, y reducir los pegjes de la A-7 para captar més tréficos de largo recorrido.

Por dltimo, hay que recordar que existen otros ges estructurantes de lamala viaria
catalana que, aunque algjados del corredor, tienen una influenciaimportante en € mismo. Ad, d ge
Tarragona-Vdls-Montblanc (en estudio informativo actudmente) y su posible prolongacion hastad
ge transversd cataan en Tarega, conjuntamente con este gje podria condtituir a largo plazo un
quinto cinturon por € interior de Catalufia

4.- El sector valenciano del corredor

Dentro de este sector se distinguen dos zonas claramente diferenciadas. Alicante-
Vdenciay Sagunto-Benicassim, con la metrépoli de Vaenciaenmedio (Figura 3)

Antes de la converson del tramo Alicante-Almansa-Vdencia de la N-430 en
autovia los tréficos de trangto, entre Alicante/Murcia y Vaencialnorte del corredor, discurrian
mayoritariamente por € itinerario costero de la autopista A-7, con una pequefia participacion de la
carretera dternativa N-332.

Asi, en 1993 y ya con d tramo Alicante-Almansa convertido en autovia, d tota de
dicho tréfico ascendia a 6962 vehiculog/dia, de los que € 61% era captado por la A-7, € 21%
por & ge interior (N-330/N-430), & 8% por d itinerario costero de la N-332y & 10% por la N-
340 (Alicante-Alcoy-L'Alcudia de Crespins).



El ciere de la autovia AlmansaVdencia,
finalizado € presente afo pero yaen servicioen |
1996 excepto en un pequeiio tramo, y la
mejora del ge de la N-340 han servido para
que la autopista A-7 haya mantenido sus
traficos, mientras |os ges dternativos interiores
han ganado més de 2.000 vehiculogdia dd .
tréfico de transito. Los estudios de rentabilidad |/
econdmico-financiera, que se redizaron en su |\_~
momento, puseron de manifieto la bga [ ,
rentabilidad de las inversiones en d tramo [
Almansa-Vdencia § s0lo se consderaban los
traficos de largo recorrido, pueslas distanciasy
velocidades eran Smilares en ambas dternativas |
(autovia y autopista A-7), no produciéndose |
ahorros de tiempo ni de accidentes aunque si €
ahorro del pegje por los usuarios.

No obgtante, la no incdluson en @ Plan Generd de Carreteras 1984/93 de la autovia Madrid-
Vdenda llevé ala planificacion de la Almansa-Vaencia, aun sabiendo que no serviriaalos tréficos
hacia Vdencia desde la zona centro, pues la distancia se incrementaba en unos 90 km.

Redizada la autovia interior entre Vadencia y Alicante, la Comunidad Vdenciana
planted la construccion de otra autovia centra por |bi-Alcoy-Albada-L'Olleria- Canals (Figura 4)
basandose en criterios territorides (mejorar la accesibilidad a las comarcas centrales con unos
indices de actividad muy atos) y de tréficos comarcaes y regiondes, y solicitd la ayuda estata a
exigir un ge de carretera etatal (N-340) con trazado norte-sur por la zona en € que se habian
planificado y programado actuaciones, sobre todo la posibilidad de congtruir un tinel en € Puerto
de la Carrasqueta.

Evidentemente & nuevo ge, d acortar la digtancia Alicante-Vaencia en unos 17
km, volvera a resultar competitivo para los tréficos de transito, tanto para € ge interior como para
el costero de la A-7. Adi, las previsones estiman que, cuando se convierta totalmente en autovia
(afio 2005) captara un 65% (7000 vehiculog/dia) dd total de los traficos entre € sur del corredor
hasta Alicante y Vdenciay € norte, bgando la rentabilidad de la autovia Almansa-Vaencia que
llevara solo 8 afios en servicio.

Hay que reconocer sin embargo, a pesar de que los tréficos de largo recorrido
estan sendo disputados por ges adternativos que compiten entre elos Sin tener en cuenta las
pérdidas de rentabilidad ocasionadas a los ya congtruidos, que € nuevo ge de gran capacidad
permitir4 que la Generditat construya un nuevo acceso a Gandia, desde la zona de Ontinyent y
Albaida con un ramd a Canas, que permitira descongestionar € ge litord y diviar los problemas
adicionales, sobre todo en verano de la circunvaacionsur de Valenciay € acceso a Gandia por la
costa. Ademés, parte del ge sera costeado por la Comunidad y habra evitado la cuantiosainversiéon
de un tinel en La Carrasqueta, Unicaformade mgorar € itinerario de la carretera estatd actual (N-
340).

Los tréficos estimados en € afio 2005 tanto en € subtramo norte (L'Olleria-Canals)



como en € sur (Alicante-1bi- Alcoy) se gproximan alos 19.000 vehiculog/dia, lo que daunaidea de
la importancia de los tréficos de medio y corto recorrido, pues como se expuso anteriormente en
trangto solo serén adrededor de 7.000 vehiculos/dia.

No hay que olvidar tampoco que la carretera costera N-332 sigue siendo de
titularidad estatdl, aunque menos de un 2% de su tréfico corresponda a vigies en transito y solo un
10% de los ligeros y un 25% de los pesados tenian su origen o destino fuera del corredor, por 1o
gue los tréficos mayoritarios son de corto recorrido (gproximadamente un 70% de los ligeros
recorren menos de 65 km).

m— Fad el
Fied bl s sulend fion
Oiras eamaing

== En b o o esEds

Los puntos més criticos de esta carretera estan en las travesias de poblaciones,
exisiendo mas de veinte entre Alicante y Vaencia conflictivas en mayor o menor grado, estando las
gue mayor nimero de problemas plantean entre Gandiay Vaenciay entre Alteay Alicante. La
solucion de los problemas exige en la mayoria de |os casos la congtruccion de variantes proximas a
laautopista, pues d dto vaor del suelo, tanto urbano como agricola, imposibilita otras soluciones, y
la dilizacion de la autopista como variante libre de pegje para los tréficos locaes exige acuerdos
muy dificiles con la concesionaria, ademas de la congtruccion de nuevos enlaces o lamegora de los
exigentes.

En la zana norte del carredor dentro de la Comunidad Vaenciana, concretamente
entre Sagunto y Oropesa, la planificacion territorid y viaria autondmica plantea reconvertir la
Stuacion actua de la carretera N-340 como ge digtribuidor de los tréficos de medio y corto
recorrido, a menos entre Almeraray Cagtellon (Figura 5)

Redlizada |a variante oeste de Sagunto se duplicard la actud carretera N-340 hasta Almenara, d
exidir posibilidades fiscas por no haber importantes nlcleos urbanos atravesados. A partir de
Almenara empiezan a surgir problemas por € trazado actud, agravados por la existencia de
innumerables accesos directos a las propiedades colindantes que eevan la accidentdidad de la
carretera



Al no haber importantes tré&ficos locades hagta
Nules, exide la pogbilidad de utilizar las
careteras autondmicas CS-V-6011 (entre
Almenaray La Vdl dUix0) y CS-224 (entreLa
Val dUix6 y Nules), que una vez megoradas y
duplicadas captaran todos los tréficos de largo |
recorrido, ademas de los generados en la |-
importante zona indugtria de La Val dUix6. |
Funciondmente esta solucidn permite liberar la
actual N-340 para los tréficos locaes, resueve
la continuidad del ge interior autondmico Nules-
Betxi-Borriol-La Jana que en su dia se conectara
con la N-340 ala dtura de Amposta, elude las
dificultades de congtruir una autovia més costera
gue afectaria a suelos urbanos e indudtriaes, y
conecta € &ea de Cagtdldn con la autovia
Sagunto- Aragon.

A patir de Nules € problema se complica d exigtir unos fuertes tréficos locaes
(46% del total) con unos porcentgjes de pesados devados (25%), con origen-destino en la zona
urbana de Cagtellon-Almazora-Villared-Burriana, y que son mas dificilmente captables por un ge
interior. La autonomia gpuesta por un itinerario costero de gran capacidad y bagja velocidad paralos
tréficos locaes, la actual N-340 completada con la variante de Almassora para los tréficos de
medio recorrido, y una autovia interior para € medio y largo recorrido que no utilice la A-7. El
etudio informativo actuamente en redaccion estd comparando las soluciones de duplicacion de la
N-340 o dd geinterior por Betxi.

PRGPUESTS DE
TITULARIDADES OE LA PED
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Los problemas puestos de manifiesto por los modelos de tréfico son que S se
rediza una circunvaacion exterior, como via de gran capacidad, del area urbana de Castellén sin
complementarla con d suficiente viario interior, dicha circunvaacion se congestiona rdpidamente,
como en € caso de Vaencia, y ademés exige la duplicacion de un acceso sur, que seria e de la
actua N-340.

Redizadas las mgoras previdas en la N-340 y en ge interior autondmico la



distribucién de tréfico, antes de la reduccion del pegje en la autopista A-7, entre estos ges seria

29% en laA-7, 26% en d geinterior y 44% en laN-340, lo que obligaria aredlizar actuaciones de
aumento de capacidad en aguno de los dos ges, d superar € interior los 15.000 vehiculog/diay la
N-340 los 25.000 vehiculog/dia en € afio 2006. Los modelos también indican que la duplicacidn

del ge interior es menos competitiva con la autopista que la de la N-340, pero € problema es que
aunque se congtruya la autovia interior en la N-340 quedaran mas de 19.000 vehiculog/dia (2006),
s a mismo tiempo no se gecuta @ ge costero de gran capacidad y baja velocidad previsto por la
autonomia. Por todo dlo, la decison es complga y exigira la coordinacion de las administraciones
involucradas en laresolucion de los digtintos problemas.

La reduccion del pege pactada con la concesonaria en octubre (30% a los
vehiculos ligeros y 40% a los pesados) Unicamente logrard un trasvase maximo de 2.000/3.000
vehiculos/dia, segin los modelos, en € tramo Almenara-Castellon, por 1o que no vaiard la
necesidad de actuar en las carreteras dternativas. Para lograr una mayor captacion de tréfico seria
necesario congruir ademéas agunos enlaces nuevos, como @ oeste de Castdlon, y meorar los
existentes, sobre todo en sus accesos.

Por dltimo, hay que destacar que en @ caso de condtruir la autovia interior, en €
afo 2006, de los 25.000 vehiculog/dia que la utilizarian un 78% serian de tréngito o de penetracion
(uno de sus extremos dentro ddl tramo) captados de los itinerarios aternativos (A-7 y N-340) y
s0lo un 22% tendria su origen y destino en las proximidades del ge, o que avaaria su cambio de
titularidad ared estatal.

A partir de Castellén (oeste) la existencia dd Parque Naturd del Desierto de las
Pameras junto alos condicionantes orograficos, hace que sea muy dificil conectar € geinterior con
el costero de la N-340, por o que parece que, S Se quiere congtruir una via de gran capacidad,
habra de ser duplicando la variante actua de Cagtellén y la de Benicassm o congtruyendo una
variante muy complga de esta poblacion, pues ademas de la carretera y la autopista se esta
construyendo € nuevo trazado del tren de velocidad dta

Antes de findizar estos breves comentarios sobre € corredor mediterraneo en la
Comunidad Vdenciana, parece necesario hacer dguna referencia a los problemas de la actud
circunvaacion de Vaencia El tramo norte de lamisma, hastala conexidn con laN-111, se encuentra
actudmente con un nivel de servicio insuficiente, a tener que soportar més de 47.000 vehiculog/dia
con un 19% de pesados. Ello es debido a que junto a los traficos de paso, para los que fue
concebida la autopista, alberga una proporcién mayoritaria de tréfico loca, que lo utiliza como via
de digtribucion metropolitana debido a las carencias viarias de su entorno. Los técnicos de la
Demarcacion de Carreteras ddl Estado en Vaencia condderan inevitable la urgente ampliacion de
capacidad del tramo norte dd "By Pass' construyendo un tercer carril, independientemente de la
materializacion de una arteria conocida como Distribuidor Norte, que enlazaria € acceso norte a
Vdencia por la costa con la circunvaacion. Los resultados del modelo de tréfico del estudio
informativo que se redactara en los proximos meses confirmaran las previsones anteriores o las
matizaran en cuanto a su urgencia.



Erohlemas de funcionalidad fitularidad y coordinacion en las redesviarias de las T

Como s ha puesto de manifiesto a lo largo de este articulo, la existencia de
digtintos ges viarios a lo largo dd Corredor dd Mediterraneo, con disefios, funciondidades y
titularidades digtintas y cambiantes en € tiempo, exige un ato grado de acuerdo entre las diversas
administraciones para resolver |os problemas actuales'y futuros.

La exigencia anterior es todavia mayor en @ caso de las &eas metropolitanas
exigentes 0 en formacion, a exidtir un viario locd y digtintos Ayuntamientos afectados.

Un gemplo paradigmético puede ser dentro de este corredor € &ea metropolitana en formacion
dd triangulo Elche-Alicante- Santa Pola.(figura 6)

En etos momentos exise una autopista libre
entre Alicante y Elche (A-7), bordeando por €
interior & &rea metropolitana, con dos accesos
dede la misma d pueto de Alicate y d
aeropuerto de El Altet. Ademés, existen dos
careteras estatales: La N-340 entre Alicante y
Elche y la N-332 antre Alicante y Santa Pola, |+
con un tramo inicid comin duplicado. Las &
previsiones de actuacion incluyen la construccion
de una nueva autovia entre Elche y Alicante, asi
como lasupresion de latravesiade El Altet.

Los problemas surgen con € disefio de la autovia, d defender la Administracion
Centra una via con menor permesbilidad que sirva a los traficos de medio y largo recorrido que
discurren por la N-340, y asegurar la Comunidad Autonoma que esa funcion yalacumplelaA-7y
que la autovia debe servir ala articulacion territoria metropolitana, con una mayor accesibilided a
territorio que atraviesa. Ambas posturas son defendibles, pero indudablemente no parece que deba
ser e objetivo de lared estatd redizar funciones urbanas, por 1o que s € disefio es metropolitano
(afectando a varios municipios) € titular debe ser la Comunidad Auténoma

Tras diferentes reuniones, en las que se aparcaron los temas de establecer los
responsables de las inversiones necesarias que serén objeto de un convenio posterior, sellego d
acuerdo sobre disefio/funcionalidad v titularidad futura de las redes que aparece en la figura 6. En
ella puede observarse que € viario més exterior, que bordea las &reas urbanizadas o urbanizables,
junto con los accesos desde € mismo a puertos o aeropuertos de interés general se reserva ala
titularidad estatal, mientras los viarios interiores son de titularidad autondmica en la vertebracion de
territorio metropolitano y local en € resto.



El disefio de la red estatal mantendra una baja e
accesibilidad, disponiendo de vias de gran m"
capacidad con control total de accesosy enlaces [k &
separados més de 3 km. La red autonémica
s, en genera, de gran capacidad pero con
una mayor acceshilidad a disponer de mayor §
nimero de enlaces o glorigtas. También es (88
importante la prevision de resarvas de suglo para |+
nuevas circunvalaciones futuras, cuando la
expandon urbana hecia d interior las haga
necesarias, pues sin dichas reservas €, a veces,
desordenado crecimiento urbano las hace muy
dificiles o costosas.

Esta coordinacion de las planificaciones, permite técnicamente resolver los
conflictos inicidmente planteedos con & proyecto de la autovia Elche-Alicante, d asumir la
Direccion General de Carreteras un disefio mas urbano a ser acordado y publico que una vez
redizado € mismo se producird unatransferencia de titularidad ala Comunidad Auténoma.





