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Il. LA PROGRESIVA CONSTRUCCION DE VARIANTES DE CARRETERAS
EN ESPARNA

1. Antecedentes normativos

Los referentes normativos y conceptuales de las politicas de carreteras y su relacién con los
de ordenacién urbanistica, son bésicos para el entendimiento del cémo se han acabado
conformando, en cada ciudad, edificacién, trama y carretera. Por ello, previamente a la
descripcién de los resultados de la investigacién realizada, es preciso detenerse en la

conformacién de normas y préicticas respecto a desvio de travesfas de poblaciones en Espaiia.

La policia de caminos, con preocupacién emanada del control de la circulacion, es la primera
manifestacién normativa que puede encontrarse en relacién con el enfoque y regulacién de las
variantes de carreteras. Pero asi como el concepto de variante estd ligado al desarrollo masivo
del automdvil, la primera regulacién de travesias pretende la regulacién de la convivencia auto
(6 carro)-ciudad, en la linea de los "curatores viarium" romanos. La primera disposicion publica
espafiola es de 1786: la Real Orden para que los pueblos arreglen sus entradas(*®); la primera
preocupacién por la adecuacién de la travesia, se encuentra en la Memoria de Caminos y
Canales, que acompafia al proyecto de las obras publicas presentado en 1820 por Agustin
Argiielles(*?). Y, a raiz de la reapertura de la Escuela de Ingenieros de Caminos en 1834 y de
la creacién en 1835 del Cuerpo de Ingenieros Civiles (en 1835 se aprueba el Reglamento del
Cuerpo de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos)(*?), desde 1833 a 1859 se publican
un gran ndmero de disposiciones realtivas a los caminos; entre las que se encuentran la Real

Orden de 1838 encargando la composici6én de las carreteras generales en la entrada y salida

48 "Raal Orden sobre que los pueblos de las carreteras principales de caminos compongan s6lidamente la entrada y
salida de todos ellos en la distancia de trescientas veinticinco varas”, emanada de la superintendencia de caminos, cita
extrafda de P.Garcfa Ortega "Disposiciones sobre Caminos y Carreteras”. Ed. Lafn, 1990.

47 \yéase Santos Madrazo: "El sistema de transportes en Espafia (1750-1850)". Colegio de Ingenieros de Caminos.
Ed.Turner, 1984.

48 £ realidad heredera de la Inspeccién de Caminos y Canales creada por Urquijo en 1979, cita extralda del libro de
Santos Madrazo.
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de pueblos, y la Orden de 1841 adoptando medios para mejorar las travesias, con reglas de
composicién dictadas en diciembre de ese afo por circular de la Direccién General de Caminos.
Culminando en la Ley de 11 de Abril de 1849 sobre travesias de poblaciones, del Ministerio

de Comercio, Instruccién y Obras Publicas, con Reglamento de ese mismo afo.

Casi toda la extensa normativa de la seqgunda mitad del siglo XIX esté referida a la financiacién
de las obras de mejora de los caminos, en la enorme tarea de extensién de la red y de su
afirmado, llevada a cabo. Y en este sentido cita Garcia Ortega las siguientes disposiciones:
R.O. de 1858 sobre financiacién de la travesia de Vallecas; Circular de 1860 para la
conservacién de travesias y el reparto de gastos entre fondos generales y de los
Ayuntamientos; R.O. de 1865 y de 1566 fijando los que son a cargo del Ayuntamiento de
Madrid; R.O. de 1871 fijando la aplicacién del Reglamento de Conservacion y Policia a las
travesias; etc. Disposiciones que enlazan con las andlogas de inicios del siglo XX; como son
la R.O. de 1917 sobre la tramitacién de ayudas del Estado a la mejora de travesias, y las
andlogas de 1921 y 1929.

Pero junto a ellas, poco a poco, comienzan a aparecer otras disposiciones en los que el objeto
es ya el ancho de la travesia, la distancia a edificaciones, las alineaciones respecto a aquélla,
y la regulacién de cruces; disposiciones aisladas que van conformando un cuerpo de normativa
técnica. A partir de la citada Ley de 1849, se completard con una R.O. de 1863 sobre obras
y alineaciones en las calles de travesia de poblaciones, y las precisiones para la formacién de
proyectos de travesias de 1878, completada por la Orden de sefalizacién de bifurcacién y

travesias de 1918.

El concepto de supresién de travesia, como primer esbozo del posterior de variante, puede
encontrarse ya en Espafia en los primeros planes generales de carreteras. El primero que tiene
tal objeto es el Plan General de Carreteras de Catalufia de 1849; en realidad, un programa de
construccién de nuevas carreteras ligado a la autorizacién gubernamental para cobrar arbitrios
e impuestos que permitieran recaudar los cinco (luego nueve) millones de reales precisos, y
financiar asi la construccién de casi 2.200 kilémetros de caminos, de los que 173 kilémetros
pertenecian a carreteras de primer orden, luego llamadas Nacionales. Su coincidencia con la
Ley sobre travesias de poblaciones, enmarcé claramente donde estaba la preocupacion al
respecto. Dicho Plan signific6 un ensayo para la redaccién del primer Plan General de
Carreteras, de 1860, como mas tarde lo seria el Pla General d'Obres Publiques de la Generalitat
de 1935 para el Plan Nacional de Obras Pdblicas de 1938-41.
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Los planes generales de carreteras del siglo XIX se redactan para impulsar la construccién de
caminos, y para clasificar las competencias y obligaciones al respecto. El primero de ambito
nacional es de 1860, adaptado por un segundo de 1864 que suprimia aquellas carreteras que
iban a ser reemplazadas por el ferrocarril, en auge de construccién, y que desarrollaba el
mandato de la Ley de 1857; el tercero es de 1877 (conocido como el Plan Queipo de Llano),
coincidente también en la Nueva Ley de Carreteras de 1877. Estos planes fueron el marco del
espectacular crecimiento de la red de caminos espafiolas, que pasé de unos 4.000 kilémetros
en 1840 a 36.306 kilémetros al fin del siglo(*®). Aun cuando no se ha podido tener acceso
directo a esos planes, de la lectura de los libros de Garcia Ortega, Alzola y Santos Madrazo,
asi como de la comparacién en las recopilaciones de legislacién, se puede deducir la poca
relevancia que el concepto variante presentaba hasta esa época; un proyecto de 1889, la
adecuacién de la travesia de Paracuellos del Jarama, muestra en su justificacién las

preocupaciones dominantes al respecto.

Al cambio de siglo, era grande la despreocupacién entre los medios disponibles y el alcance
que el Plan de Carreteras habfa tomado, por inclusién de distintas carreteras por el Parlamento;
74.000 kilémetros de Plan frente a los 36.000 kilémetros construidos. Por ello se derogé el
Plan de Carreteras de 1877 y se formulé uno nuevo en 1914, revisado en 1916. lLa
importancia que este Plan tuvo en la construccién de la red de carreteras, sélo es explicable
por su interrelacién con el crecimiento del parque de vehiculos (de 3 vehiculos en 1900 a
134.000 vehiculos en este dultimo afo)(®®); y, ese desplazamiento de los sistemas
tradicionales de transporte del siglo pasado por el automévil, exigié un replanteamiento de las
carreteras, cuyos trazados y pavimentos de macadam no se adaptaban a las nuevas
exigencias. Simultaneamente surgieron problemas en relacién a las travesias de poblaciones,
servidumbres, zonas de dominio publico, etc., que provocaron la promulgacién en 1920 del
Reglamento de Policia y Conservacién de Carreteras y Caminos Vecinales(®'). Empezaba a

alumbrar el concepto de la variante de carretera como sustitucién de la travesia.

La creacién por el Conde de Guadalajara, en 1926, del Patronato del Circuito Nacional de
Firmes Especiales, fué el gran impulso para la construccién de la moderna red de carreteras.

Tenfa por objeto la adecuacién de 7.086 kilémetros de red (los circuitos radiales principales,

4% Alzola: "Estudio de las Obras Publicas en Espaia”. Colegio de Ingenieros de Caminos. Ed. Turner, 1979,
80 J Uriol: "Apuntes para una Historia del Transporte en Espafia”. Revista de Obras Publicas.

81 "Evolucién y configuracién del modelo de transporte en Espafia”™. En "La Espafia de las Autonomfas”. Ed.Espasa-
Calpe, 1981. .
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mds el de la cornisa Cantabrica y la Mediterrdnea). El Plan actud sobre 2.800 kilémetros, y en
su realizacién aparecen las primeras experiencias de variante de pequefas poblaciones en
Espafia. Como anécdota cabe senalar que por vez primera se configura el concepto de carretera

construida por régimen de concesién, que no llegé a aplicarse(*?).

El "Pla General d’'Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya", de 1935, incluye ya en su
programa de obras de acondicionamiento de caminos, las obras para supresién de algunas
travesias. La Seccién 1? del citado Plan, es el denominado "Pla de Camins”, apunta en su
memoria: Perque correspon al ram de camins construits, cal millorar extraordinariament les
actuals condicions; es precis realitzar eixamplaments, donar visualitat a les corbes, suprimir
els pasos a nivell i els xaragalls que puguin restar; variar travesseres i altres llocs perillosos ...
y mas adelante: /'establiment de noves travessies per la variacié o millora de les actuals cau
dins dels objectius que es perssegueixen per la Direccié en els estudis i treballs que en
I’actualitat estd realitzant...(®®). Sin embargo, no tienen un capitulo especifico en la
programacién, ni vienen especificados en el Mapa 1:200.000 del Pla; Mapa, sobre el que hay
que sefalar que es también pionera en la representacién gréfica, a escala adecuada a los fines
de un territorio; y que alcanza mayor mérito al observarse la poquedad de medios con que se

realizé(®%).

El Pla de Camins de la Generalitat suponia pasar de una red de 8.940 kilémetros de caminos
en Catalufia a una de 14.102 kilémetros. Mucha de esa red nueva en reestructuracién de
caminos rurales era, pues, un plan realista, preocupado fundamentalmente por el servicio al
territorio de la red en aras de un cierto reequilibrio territorial; siendo en este aspecto deudor

del Regional Planning de Cataluiia de 1931, siendo el primer intento en Espafia, en ambos

82 ). Velarde: "Polftica Econémica de la Dictadura”™. Ed.Guadiana.

83 "p|3 de Camins de 1935, de la Generalitat de Catalunya”. Diputacié de Barcelona. Gabinete Técnico, 1977.

8 Adn cuando no sea objeto de esta tesis, conviene dejar constancia de algun aspecto del citado Pla de Camins que
es novedoso en la metodologfa del enfoque de carreteras hasta entonces. El primero es el del célculo de un "coeficient
d’enrairement” cuyo valor por comarcas permite establecer una comparacién, que fija los objetivos del Pla en cuanto a
reequilibrio del territorio. Dicho coeficiente se plantea proporcional a la poblacién, a la contribucién (indicador que sustituye
a la intensidad de tréfico, por entenderla proporcional) e inverso a la densidad de la red; segin la férmula

3
d = \/o:’/a
siendo lo que denomina "coeficient de prioritat”
S.H.C
QS
También es interesante la clasificacién que establece, sustituyendo la tradicional de 1%, 2° y 3* orden seguin anchos, por

otra acorde con la funcién: Grupo | {vias metropolitanas), Grupo Il (generales, turlsticas e intermunicipales) y Grupo llI
{caminos a poblaciones aisladas).
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documentos, de utilizar la red viaria al servicio de una politica territorial.

Parte de esas ideas de realismo y de dotacién minima de carreteras se mantienen en el Plan
de Obras Publicas (llamado Plan Pena) que se redacté para la zona rebelde a la Republica en
1938; posiblemente porque el trabajo en la seccién de caminos es del propio Victoriano Muioz,
que fué director del Pla de Camins comentado(*®). Este plan se completé en 1941 para el
conjunto del territorio espafiol, siendo vulgarmente conocido como el Plan General de
Carreteras de esa fecha. La division que establece en su programa entre obras de nueva
construccién y obras de acondicionamiento, le permite introducir en esta categoria especifica
diversas obras que denomina supresién y mejora de travesias. Es la primera vez que tal
concepto aparece con un programa especifico al que se destinan 26 millones de pesetas; el
total del Plan era de 1.387 millones, lo que da idea de la poca importancia relativa del problema
en esa época. Se citan especificamente 19 obras de ese tipo en la red nacional y 7 en la red

comarcal.

Al Plan Pefia se debe la clasificacién de los caminos(®®) en nacionales, comarcales y locales;
asf como la catalogacién que ha subsistido hasta ahora por sectores y circulos, y los colores
(rojo, verde veronés y amarillo viejo) correspondiente a cada tipo de la clasificacién. Aunque
sea a titulo anecdético se muestra en gréficos adjuntos la base de dicha clasificacién, que
responde al siguiente criterio: las carreteras se numeran por tres digitos: el primero es el
nimero del sector, el segundo la fraccién de kilémetros a Madrid segun circulos, y el tercero
el nimero de orden de situacién del punto de origen seguin las agujas del reloj. Si el nimero
es par la carretera confluye hacia Madrid, si es impar es de circunvalacién (la clasificacion fué

aprobada en febrero de 1939).

A efectos de este estudio, mas importante es la regla que fija para el ancho entre edificaciones
al costado de la carretera, que serd de 18 m. entre edificaciones para caminos nacionales, de
15 m. para comarcales y de 12 m. para locales; fijando la plataforma en 9, 7,5 y 6 m.
respectivamente. Por otro lado, el Plan es un plan de reconstruccién; plantea construir tan sélo
2.218 kilémetros nuevos, frente a los 32.864 kilémetros que constituia la red principal; lo que
conjuntamente con los 69.172 kilémetros de caminos locales que asigna al Estado y a las

Diputaciones, totalizaria una red de 110.579 kilémetros.

8 Utiliza igualmente una férmula algebréica calculada por provincias, usando como variables la poblacién, la superficie,
la contribucién, v los kilémetros de camino de més de 6 m. de ancho y firme de macadam con riego de betdn.

56 E| Plan rechaza la palabra carretera, que deja para las vlas agricolas o particulares, y mantiene la "castiza™ palabra
camino. Denominacién que sera finalmente derogada por Decreto de 24 de enero de 1947.
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CAMINO NACIONAL: LUGO A PORTUGAL, POR ORENSE. N. 540

Origen dal camino en Lugo, para que la kilometracidn vaya dascendiendo en el sentido dextrdrsum.

Frimara cilra genérica 5, por arrancar del seclor E
Se?unda cilra genarica 4, por arrancar de la corona circular enlre 400 y £00 kms. de Madrid.
Cifra aspeciﬁcu Q, primarc cifra por, por trararse del primer yinica caming nacioncl de circunvalacién que arran)

CAMING. COMARCAL: LUGO A EL FERROL DEL CAUDILLO, POR VILLALBA. C. 641

QOrigan del camino an Lugo, pata que g tilamelracién vaya descendiendo hacia Madrid,

Primera cifra genérica 6, por arrancar del sector 6.
Su?unda cifra genérica 4, por arrancar de la corana circular entre 400 y 500 kms. de Madrid.
Cie

a3 especifica 1, primera cifra impar, pe¢ tratarsa del primer y Unico camino comarcel radial.

)V POLIGONO 7,

POLIGONO 9
(POSESIONES DE AFRICA)

CAMING COMARCAL: LAS PALMAS AL PUERTO DE MOGAN. C. B10

Origen daf camino en Los Palmat, para que lo kilomatracidn va .

PBrimara afra genénca 8, por eqﬂ.nocnf al archlpidiego cancrig?PdOals]c(;E}%ﬂadg on ol sentido dextrérsum.

Sa‘wndq cilig ganésica 1. poecconTnee la Gran Conara. N.% | ds dichas l|'l

Cifra e;pacfﬁﬂﬂ 0, primera q par, por Iratanis del primer camina comarcal d::::;'-\-il'lvﬂluciﬂn de dicha ls!
o dicha lsle.
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2. Primer programa de variantes: El Plan de Modernizacién de Carreteras

La primera vez que aparece como un programa independiente sustitutivo de variantes de
poblaciones, es en el Plan de Modernizacién de Carreteras de 1950. En el decenio anterior tan
sélo se habia promulgado por Ley de 1946 un Plan Adicional de Caminos del Estado, en el que
completa el del Plan con los denominados caminos locales del Estado (que no fueron objeto
del plan del 41), y algunos decretos de 1947 y 1948 anadiendo caminos a este Plan. El Plan
de Modernizacién establece tres etapas de cinco anos para modernizar el total de la red
principal, y precisa detalladamente la intervencidn para la primera etapa, que afectaria a la red
de intensa circulacién. Clasifica las carreteras de lared principal (manteniendo la nomenclatura)
en: radiales, subradiales, periféricas, complementarias; y fija para la red radial (tipo A) un ancho
minimo de calzada de 7 m. protegido por dos encintados de piedra. El presupuesto destinado
a adecuacién de travesias, pasos a nivel y variantes (de trazado y de poblaciones) es del orden
del 30% del total (780 millones sobre 2.350 millones). Y en la actuacién global para ese etapa

fija casi un centenar de variantes, de las que 54 de la red radial principal se relacionan en la

tabla:
R-l MADRID a FRANCIA por IRUN : 485,618 Kms.
- Km. 33 San Agustin - Km.270 Castil de Peones - Km.449 Villabona
- Km. 64 Canabillas - Km.291 Calzada de Bureba
- Km.222 Cogollos - Km.310 Ameyugo
R-I1 MADRID a FRANCIA por la JUNQUERA : 785,600 Kms.
- Km. 54 Guadalajara - Km.534 Igualada - Km.731 Sarria de Ter
- Km. 62 Taracena - Km.654 Mataré - Km.762 Figueres
- Km.142 Esteras - Km.664 Arenys de Mar - Km.767 Pont de Molins
- Km.156 Lodares
R-Hl MADRID a VALENCIA : 349,600 Kms.
- Km. 28 Arganda - Km.226 Minglanilla - Km.280 Requena
- Km, 82 Tarancén - Km.268 Utiel - Km.320 Chiva

- Km.162 Valverde
R-IV  MADRID a CADIZ por CORDOBA y SEVILLA : 691,560 Kms.

- Km. 60 Ocaia - Km.253 Despefiaperros - Km.536 Sevilla
- Km.116 Madridejos - Km.271 La Carolina - Km.679 San Fernando
- Km.169 Manzanares - Km.294 Bailén
R-V MADRID a PORTUGAL por BADAJOZ : 410,496 Kms.
- Km. 18 Médstoles - Km.116 Talavera - Km.326 S.Pedro de Mérida
- Km. 32 Navalcarnero - Km.184 Navalmoral - Km.342 Mérida
- Km. 44 Vallmojado - Km.232 Jaraicejo
R-VI MADRID a CORUNA y el FERROL : 649,468 Kms.
- Km. 78 San Rafael - Km.216 Villardefrades - Km.426 Vega de Valcércel
- Km.186 Tordesillas - Km.348 Manzanal - Km.458 Doncos
- Km.196 V.de Valdetronco - Km.369 Bembibre - Km.482 Ferreiras
- Km.203 Mata del Marqués - Km.372 San Romaén - Km.509 Lugo
- Km.213 Almaraz - Km.410 Villafranca del Bierzo
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El Plan se expresa mediante una pintoresca tabla de recorridos del itinerario, de la que se
muestran dos ejemplos de tramos seleccionados en cuadros adjuntos. En toda su longitud, con
gréficos de barras laterales que muestran el kilometraje, el ancho, el tipo de pavimentacion y
el tipo de intervencién que se propone; cada uno de los municipios importantes es
representado por algin tipo de escenografia tipico-tépico del lugar. Los gréficos han sido
reproducidos en blanco y negro, ante las dificultades de reproduccion en color del ejemplar que
se encuentra en el archivo de la Biblioteca de la Escuela de Ingenieros de Caminos de Madrid.
A pesar de lo ingenioso de la representacién, muy al gusto de la iconografia de la época, puede
observarse por vez primera un inventario detallado de todas las carreteras de la red principal,
asi como una atinada clasificacién del inventario y de las intervenciones precisas plasmada en

la siguiente leyenda de las tablas de itinerarios:

BIGNOS .CONVENCIONALES §

ANCHO ACTUAL
Una circulocion 3’50 m
Mas de Una ymenos de Dos crrculociones  — T—/———m
Dos circulociones 7oom e
Has de Dos y menos de Tres circulaciones —

Tres circulociones 10750 m

Troio por construir cREzEERE

REVESTIMIENTOS EXISTENTES
Aooguinado y Empedrado concertado .
Hormigones de cemento e
prsssan e

Hormigones asfalticos

REPARACION EXTRAORDINARIA QUE SE PROYECTA

Riego superficial asfaltice  —e

ENSANCHES QUE SE PROYECTAN

A Dos circulociones 7706 ™
A Tres circulaciones 0'sam
A Cualro circulaciones 1200 m.

FIRMES ESPECIALES QUE SE PROYECTAN

Aglomerodo asfaltico s

Hormigon vibrado T
Adoguinado I
Perfil especiol e et e
VARIANTES

Variante —--v——-
Curvas <
Travesia T
Puerto - e
Paso a nivel | Pn
Baden —
Mejoro "
lig-1ag b
Frontero E,+.+.¢F
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En 1957, el Director General de Carreteras(®’) da cuenta de que, en ejecucién del Plan se han
construido 78 variantes para suprimir travesias. En general se trata de alrededor de un tercio
de las de la lista anterior y otras pequenas poblaciones, fundamentalmente en la R-l hasta
Aranda del Duero y en la R-1l hasta Calatayud. En Catalufia se construyen en ese periodo las

variantes de Figueres, Vic e lgualada.

En el Plan se define una seccién tipo para las travesias de poblaciones y nucleos rurales que
implica una aceptacién del entorno importante, y que aparece en el proyecto de la variante de
Igualada (como se analiza en capitulo posterior); con colocacién de dos calzadas laterales de
2,50 m. de ancho por fuera del encintado de piedra que cierra la calzada, con la finalidad del

paso y trasiego de carruajes agricolas.

En desarrollo del Plan se crearon las Jefaturas de Zona, y una Comisién de Enlace con la
Direccién General de Carreteras y Caminos Vecinales. Estas Jefaturas de Zona van a subsistir
casi treinta afios, hasta la organizacién del Estado de las Autonomias; y a la relativa
descentralizacién que suponen se debe la creciente preocupacién por la construccién de
variantes de carreteras, en ritmo lento y con altibajos hasta los afios ochenta, en los que

producird su construccién masiva en toda Espafa.

3. Las variantes en la década de los sesenta

La década de los afios sesenta es la década de conformacién de la técnica de carreteras en
Espaiia, con enfoques que pocas alteraciones han tenido hasta ahora, ain cuando pueden
haber cambiado las soluciones tipo. Se ha puesto de relieve en el capitulo anterior el modo en
el que penetré en esos afos en el pais la preocupacién por la cuantificacién, la formulacién de
instrumentos predictivos respecto a la evolucién del tréfico, y la normativizacién de soluciones.
La labor de las Jefaturas de Carreteras en el conocimiento de la realidad sirvié de apoyo para
la puesta en marcha del Plan Nacional de Aforos de 1959; al que se debe la publicacién del
primer plano de Intensidades de trafico a escala nacional, el de 1960 publicado en el Plan
Nacional de Carreteras de 1961. Plano que ha sido un instrumento preciso para el posterior
conocimiento de la evolucién de la carga de la red, y la deteccién de los puntos de
estrangulamiento. Aun cuando la densidad del aforaje no era muy alta al principio, el plano de

1960 y las tablas de anélisis que le acompafan, ya permitirdn detectar puntos de

87 p_Garcfa Ormaechea: "La red de carreteras espafiola y su normalizacién”. Revista de Obras Publicas. 1957.
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T i
trafico en In Red axul ~- aino 1960 (Por itinerorios y dislinguiendo lipos de vehiculos) TablaXIv 2

D Vehieulos. s de vehiculos-km/dia Némtro de vehicalos-km/dis
ITINERARIO km (iedia) Ciin
1 1 1t 1 1 1ux

A-1 Madrid-Irun . 4825 | . 2.060 903,712 14,9 51,6 33,5 148.002 512.823 332.887
A-2 Cédiz- A].merla Mu.rcla Barceiona.., SU— 1,338,0 1754 2.366.046 22 43,9 34,1 521471 1.038.902 805.673
A-3.  Madrid-La JUnQuUera ... ... ..o v e ver oor een B13,3 3.358X% 2.731.275 16,3 52,8 30,9 444.973 1.441.954 544.348
A-4.  Madrid-valencia ... ... .o e een een e eee el 350,4 1.178 412,157 16,7 39 44,3 68.918 160.735 182.504
A-5 Madrid-Cadiz . Sy FE R AT G R 6834 1.874 1.281.020 13,2 47,8 39 160.325 611.858 499.837
A-6. Madrid- Badajcz Llsboa S0 b 408,0 894 364.757 15,6 49,8 34,6 56.936 181.256 126.565
A-7. Madrld-La Coruiia-E] Ferrol del Caudﬂlo 656,0 1.116 731.864 13,8 51,6 34,6 101.046 377.813 253.005
A-8. Madrid-Salamanca ... ... ... v e e 5 1234 627 77.388 14,2 60,5 25,3 10.962 46.855 19.569
A-8. Madrid-Soria- Pamplona 167,8 381 65.555 12,7 394 8.315 25794 7 31.446
A-10. Madrid-Vigo... ... ... 267,8 604 161.858 s 42,7 25,1 35.804 69.160 56.794
A-11. Estocolmo-Iran- Bul‘gOS Llsboa 355,3 805 285.901 12,8 48,9 38,3 36.484 138.986 109.421
A-12 Madrid-Zamora ... .., ... 64,3 387 24,855 14 46,5 39,5 3485 ..11,558 9.812
A-13 Zaragoza-San Sebastlan 233,86 1.201 301.561 10,2 41,1 48,7 30.808 123.803 146.850
A-14. Zaragoza-HUESCA ... wv vee ser vee onn ses oee o 72,8 871 63.444 16,4 48 35,6 10.430 30.472 22,542
A-15. Barcelona-Puigcerdd ... ... ..o vor wr see aes see 152,3 1.345 204.815 24,7 51,5 23.8 50:725 105.334 4B.756
A-16 Madrid-Teruel . i AR DGR SE 108,3 181 18.583 31 23 36 8.071 6.462 7.050
A-17. Zaragoza- Logrcno-vnona 146,3 879 128.602 13,5 36,3 50,2 17.348 46,631 64.623
A-18. Valencia-Zaragoza ... ... ..o cor vor v eee e 3018 . 798 240.914 13,8 28,8 54,4 24251 69.256 138.307
A-19 Madrid-Vitoria-Bilbao ... ... .. o e e e 55,7 1.244 69.307 8,6 bE] 63,4 5970 19.406 43.931
A-20  Barcloia-HUESCR ... .o wiv cov aer tie wue ses an 118,5 1.003 119.905 26,6 41.7 3,7 31.973 50.011 37.821
A-21 Madrid-Cartagena ... ...« ver ven s snn een an 1870 1.331 248.892 27 34,8 384 67411 86.205 95.276
A-22 Madrid-Alicante ... ... ... o oe s e e aee 349,2 1.228 428,823 12,5 35,2 52,3 53.530 150.903 224.390
A-23 Mdlaga-Motril- Glanada 125 884 64.075 237 284 37,9 15.223 24.590 24,262
A-24 Madrid-Mdlaga .. . 272,0 847 230.501 16,8 484 348 38.848 111.584 80.069
A-25. Palma de Mal]orca a Po].lensa 71,6 1.658 128.642 384 452 16,4 49.386 58.083 21.173
A-26. Granada-MUTCia... ... vee coe cee ver vee oor e eee 201,3 550 110.743 21,7 37,7 40,6 23.994 T41m 45.038
A-27. Madrid-CUBDCE .., .o ccv v oee wer rus ain sar ses 81,1 in 26.837 19,3 48 a2z 5.192 12.864 8.781
A-28. Madrid-Toledo ... ... oo v s e ave ven e een 72,6 2.288 166.128 13,2 51,5 353 21.835 85538 £8.655
A-29  Madrid-Gijon ... ... .o coh e e e een e .| - 3830 960 348.468 14,8 45,4 39,8 51.426 158.246 138.796
A-30. Madrid-Ciudad Real ... ... .. oo oor en e e 64,5 518 33424 18 42,3 39,7 6.017 14.129 13,278
A-31  Sevilla-HUEBIVA ... <y cov cer soe sor sur sue aes an 92,8 027 86.070 238 437 22,5 20.502 37.598 27.969
A-32 |, Sevilla-Lishom ... cov ver vor ver ver ven vee aen e 123,0 186 22.901 18,7 53,9 274 4,285 12.362 6.254
A-23 Madrid-CACEres ... ccc cev cer ven von sen e . 477 262 12.492 22 52 26 2.748 £6.496 3.248
A-34. La Corufa-Vigo-TOy ... «vr vor ver vr rne aen oen 184,9 950 175.666 20,1 50,4 285 35.286 88461 51.919
A-35 Madrid-Saniander ... ... ... ... oo e see ses e 149,2 335 49,995 16 45,8 38,2 8.011 22.947 19.037
A-36. Lishoa-Badajoz-Sevilla ... ... vv wir vor sen aen 180,7 683 130.207 ] 398 50,2 12.916 51.913 65.278
A-37 San Sebastian-Oviedo ... ... ... .. e oo e 4309 1.670 719.750 214 50 28,6 154.093 359.984 205.673
A-38. Santa Cruz-leod ... ... oo cov e s oann e i 60,2 2124 127.857 2 70,2 218 2.557 80.82% 35471
A-39. Madrid-Andorra ... ... . W e e 142,0 T74 109,953 28 46,5 25,5 30.841 51.145 27.967
A-40, Ovledo-E] Ferrol del Caudi].lo R DERHY W 318,0 612 194.457 27,2 41,3 31,5 52.843 80.396 1118
A-4l. Palma de Mallorca-Porto Cristo ... ... ... ... 61,6 1.258 77.500 36,5 41,3 222 28.260 32.025 17.215
A-42, Las Palmas de Gran Canaria-Agaete ... ... 304 2.289 72.631 84 59,5 321 6.111 43.185 23,335
A-43. Las Palmas a Vega de San Maleo ... ... ... 21,1 1.662 36.065 5,6 79,6 14,8 2.026 28.713 5.326
A-44 Las Palmas-Maspalomas ... ... .. oo ver oo 54,8 1.587 BB6.953 6,1 57,1 36,8 5,332 49,686 31.955
A-45. Santa Cruz-La Laguna ... ... .. . 94 6.941 65.249 2 7,3 26,7 1,305 46.529 17.415
A-46. Santa Crunz-Granadilla ... ... .o vee er een e 78,5 1.012 79.432 2.6 51,7 45,7 2.022 41.089 36.321
A-47 Madrid-Segovia ... o i e eee e e e 33,7 385 12.970 134 55,1 31,5 1.740 7.152 4.078
A-48, Ibiza-8an ANtONI0 ... ... ceo eer eer o eer e 15,3 1.459 22,320 51 38 11 11.363 8482 2455

TOTALES ... wuv ooe 10.687,1 1.358 14.513.518 17,3 474 353 2.507.72 6.872.005 5.133.7193

-

. Vehiculos de dos y tres ruedas —J1 Vehfrulos ligeros tde custro ruedas).—ITI. Vehirulos pesados (de cinco o més ruedas).
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concentracién de tréfico, I6gicamente en entorno de las grandes metropolis (Madrid, Barcelona,
Bilbao, Valencia, Zaragoza, Corufia, Sevilla y Palma), pero también en algunas ciudades medias
en itinerarios nacionales (como Tarragona, Gerona, Figueres, Vic, Lérida, Calatayud, Huesca,
Estela, Pamplona, Torrelavega, Gij6n, Santander, Irin, Orense, Astorga, Leén, Benavente,
Salamanca, Logrofio, Albacete, Teruel, Talavera, Castelln, Orihuela, Elche, Cartagena,

Alicante, Murcia, Almeria, Mélaga, Cérdoba, Cé4diz y Badajoz).

Las intensidades medias méaximas en circuitos radiales eran de 3.350 vehiculos/dia de
promedio en la N-ll y de 2.060 vehiculos/dia en la N-I, contabilizdndose més de 5.000
vehiculos/dia tan sélo en el entorno de Barcelona (desde su corona exterior formada por los
municipios de Arenys-Mollet-Sabadell-Martorell-Castelldefels), de Madrid (en corona desde
Alcala-Alcobendas-Villalba-Getafe-Vallecas), de Valencia (desde Silla-Torrent-Paterna-Puzol),
en los accesos a Palma desde Inca y Ses llletes, en los accesos de Bilbao en su entorno
industrial (Getxo, Portugalete y Basauri), y el tramo San Sebasti&n-Irdn de la N-1. Alcanzandose
intensidades superiores a los 15.000 vehiculos/dia tan sélo en la entrada de Madrid desde
Barajas-Torrején y a Barcelona desde Sant Feliu y Badalona. En estas intensidades, el
porcentaje de pesados es muy alto (expresado en % vehiculos/dia) tiene un promedio del
35,3% en todos los itinerarios de la red nacional {denominada red azul), dando el maximo
absoluto en los entornos de la Junquera y de Barcelona. Interesa retener estos datos para
poder establecer la importancia relativa del trafico de paso en la época que se gestan los

referentes técnicos sobre variantes de carreteras urbanas.

El Plan General de Carreteras de 1961 (llamado cominmente Plan Vigén) toma su base de
programacién en el plano de aforos, aplicado no s6lo a la red azul o red principal del Estado
(10.687 kms.), siné también a conteos de apoyo sobre el resto de la red (de hecho sobre otros
16.850 kms. méas de la red, porque sobre lo que falta hasta los 55.528 kms. que el Plan
plantea como titularidad del Estado, no hay conteos por tener IMD < 100 vehiculos/dia). Del
anélisis del tr&fico, se deduce que el 50% del trafico se da sobre un 1% de la red; y en base
a ello establece la prioridad A (de intervencién inmediata) en zonas congestionadas de los
itinerarios de tr&fico muy intenso, es decir de IMD > 1.000 vehiculos/dia. Dentro de esa

prioridad absoluta propone sobre la red azul sesenta y tres variantes de paso de poblaciones.

La preocupacién por las variantes de carreteras en los itinerarios nacionales es grande en el

Plan de Carreteras de 1961(°®). En total se programan 250 variantes de carretera; a las ya

88 Simultdneamente se publica en 1961 una Orden para la mejora de travesfas de poblaciones, fruto de la cual serd
el posterior premio Conde de Guadalajara a las mejoras locales.
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citadas, afiade 72 para la prioridad B (dentro del quinquenio) y 105 para la prioridad C (pasado
el quinquenio). Define la necesidad de variante para supresién de travesia en aquellos pueblos
en los que la proximidad de edificaciones a la carretera, los estrangulamientos de calzada y las
curvas sin visibilidad, hacen peligrosa y lenta la travesia. De de hecho las variantes constituyen
el tipo de mejora primero de los diez que describe y tipifica (firmes, ensanchamiento,
desdoblamiento, rectificacién de curvas, pasos a nivel, rasantes sin visibilidad, recrecimiento

de estructuras, etc.).

Establece unas normas para objetivar la necesidad de variante; que fija en la imposibilidad de
cumplimiento de la norma 50 de proyecto sila IMD < 250 vehfculos/dfa; cuando la plataforma
entre edificios sea inferior a la fijada en la norma 31 si la IMD esté entre 250 vehiculos/dia y
500 vehiculos/dia; y cuando dicha plataforma sea inferior a la fijada en la norma 51 para IMD

> 500 vehiculos/dia (normas que acompafia en tablas técnicas del propio Plan).

Otra interesante novedad técnica es la fijacién del criterio de desdoblamiento de calzada,
cuando la IMD > 4.000 vehiculos/dia y la IMD ponderada > 8.000 vehiculos/dia; y el
establecimiento de via lenta cuando la IMD > 2.000 vehiculos/dia y la pendiente lo aconseje.
Esta tipificacién del desdoblamiento no va a tener gran importancia en las diferencias entre los
proyectos de variantes posteriores, al ser alterada por las disposiciones del Programa Redia y

Programa de Autopistas Nacionales, ambos de 1967.

Las hojas de inventario de carreteras tipificadas en el Plan General, de las que se expone algin
ejemplo, van a perdurar como fuente de observacién y actuacién de las Jefaturas de Zona, y
hubieran permitido ir observando el ritmo de construccién de variantes en relacién a otras
mejoras. Por desgracia la descentralizacién de la documentacién de las Jefaturas en los
traspasos autonémicos, y el propio traslado de su documentacién a archivos generales del
Estado, unido a lo farragosa de la lectura de las citadas hojas y a la enorme cuantia de tomos
de inventario posterior, hace practicamente imposible tal tarea. Las hojas de inventario y un
complicado sistema de célculo de costes (hojas SIC-16), permiten fijar las hojas resumen por
caminos y provincias (SIC-22), que conjuntamente con las de asignacién presupuestaria al
quinquenio (SIC-23), fijaron en definitiva el programa del Plan; que en resumen planteaba en
tres quinquenios la construccién de 2.847 kilémetros de autopistas, 589 kilémetros de

calzadas de servicios y 3.824 kilémetros de variantes de trazado de acondicionamiento(®).

52 \/ Morteg: "Informe del Director General de Carreteras en el Primer Trimestre del Plan”. Revista de Obras Publicas,
1962.
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El Plan realizé una programacién de evolucién de tréfico, de tipo lineal, en la que suponfa una
cuadriplicacién del tréfico en quince afos; estimando que el porcentaje de pesados disminuiria
al 20% hacia ese ano horizonte. La poca previsién del reparto por tramos impide cotejar los
resultados en detalle; pero las previsiones se quedaron cortas en términos generales, y entre
1960 y 1976 la tasa de motorizacién se multiplic6 en Espaiia por 7,5 y el trafico crecié en
porcentajes siempre superiores al 10% anual, estabilizdndose en valores mas normales desde
1974(°°).

El Plan General de Carreteras implicé un punto importante de inflexién en la concepcién de la
actuacion en carreteras, demostrando la importancia del conteo permanente como fuente de
medicién, y asociando las soluciones al cumplimiento de determinados indicadores. Del impulso
de objetivizacién y racionalizacién salié la publicacién en el afio 1965 de la Instruccién General
de Carreteras, y en los anos 1968 y 1976 de las Recomendaciones para el proyecto de Enlaces
y de Intersecciones respectivamente. Aforaje, inventario y normativa, seran los instrumentos
casi Unicos con que se aborde, durante dos décadas, la problematica de la variante de

carreteras.

% Datos del Plan General de Carreteras. 1984-91, M.0.P.U. Véase grafico de la pag. 49 de esta Tesis.
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Del continuado andlisis de la evolucién del Plan, y de la propia expresién del tréfico sobre la
carretera, es prueba la detallada publicacién de estadisticas por el Servicio de Planificacién y
Trafico de la Direccién General de Carreteras. Interesa de entre ellas destacar la publicacion
del mapa de intensidades de tréafico de 1965, el mismo tipo de grafismo (respecto al
anteriormente expuesto de 1960) tiende a enfatizar la concentracién en las grandes ciudades
y el incremento sufrido al paso por las ciudades medias. Datos que fueron la causa de la
creciente preocupacién por medir la cuantia del trafico de paso respecto al tréfico total en los
accesos a la ciudad; mediciones cuyos resultados se muestran en los graficos superiores y que
subrayan el decremento del porcentaje del trafico de paso con el aumento del tamaiio de la
poblacién; situdndose en un porcentaje del orden del 30% para ciudades de tamafio medio de
100.000 habitantes en esa época, situadas en itinerarios bésicos y del 15% en itinerarios
nacionales no bdsicos; descendiendo al 3% en las ciudades de mds de 550.000
habitantes(®'). Si se analizaba el total del tréfico de paso en el conjunto de accesos a la
ciudad, las cifras bajaban al 16% en itinerarios bésicos y al 10% en itinerarios nacionales no

basicos, para el mismo umbral de poblacién.

En la linea de la reflexién que habfa iniciado en 1939 el Bureau of Public Roads inglés, senala
P.Hall cé6mo es de la constatacién a lo largo de los afios cincuenta-sesenta del fuerte
incremento del trafico al acercarse a las ciudades, de donde fué deduciéndose la urgente

necesidad de cinturones distribuidores alrededor de las grandes ciudades y variantes en el

81 Datos publicados por A.Valdés en el libro: "Ingenierfa de trafico” citado. Ver nota 16. Aun cuando las cifras reales
de las poblaciones que se utilizan en esta tesis (Teruel, Tarragona, Lérida, Albacete, Logrofio, Pamplona), era del orden
del 22% en aquel afio (del 13% y 10% en las dos Ultimas ciudades).
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entorno de las poblaciones menores ... aun cuando la construccién de cinturones fué
demostrado que su funcién primordial fué aproximéandose a la de distribuci6n de la circulacién

entre las vias radiales y las distantes zonas de la ciudad.(®?)

4. Las redes arteriales y las intervenciones sobre la ciudad

Es evidente que esta preocupacién por los accesos, el desvio y la distribucién alter6 el enfoque
de las variantes a mediados de los afios 60. En 1967 se aprueban tres planes coincidentes en
el tiempo y complementarios en sus objetivos: el Programa REDIA (Red Espaiiola de Itinerarios
Asfélticos) para la conversién de los 4.928 kilémetros de la red bésica (las seis radiales, mas
las cornisas cantdbrica, mediterrdnea y del estrecho) en itinerarios de 7/10 6 7/12, con
condiciones de trazado adecuadas y fines renovados; el Plan PANE (Plan de Autopistas
Nacionales Espafiolas) y, dentro de él, el Programa de Redes Arteriales para poblaciones de
més de 50.000 habitantes. En un contexto de enorme crecimiento de trafico (del 15% anual
entre 1962 y 1967), la opcién adoptada fué la de autopistas coincidentes con los grandes
itinerarios y mejora de los itinerarios paralelos, asicomo concentraciones de lainversién publica

en la resolucién de los problemas de trafico en las redes arteriales de las ciudades.

El enfoque de estudios de red arterial transforma la visién conceptual del tema de las variantes.
Ya no es la ciudad que constituye un estorbo a la fluidez de la carretera, siné la propia ciudad
la que precisa de mejoras en su distribucién y accesos, para su propio funcionamiento y para
el de las carreteras que a ella confluyen. Desde una 6ptica urbanistica esta constatacién parece
una obviedad, pero es toda una revolucién si se compara con la metodologia de itinerarios y

hojas de inventario de la actuacién en carreteras hasta el momento.

Las redes arteriales, sobre cuyo enfoque se ha disertado en el capitulo anterior, pretendian el
estudio de la red basica de acceso y distribucién de una ciudad, de aquella que ha de soportar
un volumen del 60-80% del total del trafico urbano.(*)

Toda la segunda mitad de la década de los sesenta y la primera de los setenta estéd dedicada
a la reflexién, y no poca polémica, sobre las redes arteriales, de las que se redactaron las de

las principales ciudades y algunas de tipo medio; y que es coincidente en el tiempo con Planes

62 pater Hall: "Red viaria y movilidad”. Op.cit. Ver nota 14

83 F_Rodriguez Acosta (Arquitecto de la Divisién de Planes y Trafico del M.O.P.): "Planeamiento de redes arteriales
urbanas". Op.cit. Ver nota 19.
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Especiales como los Planes de Accesos a Galicia, el Plan de Accesos a la Costa Brava, Plan de
Accesos a Asturias, Plan de Infraestructura Viaria de Baleares, el Plan de Infraestructura Viaria
de Las Palmas y de Tenerife, el Plan de Accesos a Mélaga y la Costa del Sol, todos ellos
redactados entre 1970y 1973. Es en estos planes donde confluye la preocupacién simultanea
por la construccién de autopistas (lo que generaria el nuevo Plan de Autopistas de 1972, yen
el mismo afo la Ley de Autopistas) y por la resolucién urgente de determinadas variantes de
poblaciones; objetivos ambos persistentes desde entonces como apoyos principales de las

politicas de carreteras (tan sélo cambiando el concepto autopista por el de autovia).

Pero atn y asi, la deteccién de necesidad de variantes se enmarcan en estudios globales de
red arterial de ciudad. En gréafico superior puede verse un ejemplo tedrico del modo en que se
debe estudiar la realizacién de una circunvalacién, plantedndose no sdélo la prevision del trafico
en la misma, sino también la alteracién del mismo que se produciré en el resto de la malla viaria
urbana, a fin de adecuarla a esta nueva asignacién del trafico. El citado método ha estado
presente, con mayor o menor complejidad de la red a analizar y del sustrato analitico de
prediccién, en la mayorfa de estudios justificativos de las variantes, adn cuando no fueran parte
del estudio de una red arterial, pero en mimesis metodolégica con éstas; el ejemplo de
predimensionado de la variante de Teruel, cuyo proyecto es de 1968, y que se acompana, es

expresivo al respecto.

Ya se han expuesto en el capitulo anterior los encuentros y desencuentros que la proyectacion
de las redes arteriales y su influencia en la metodologia de planeamiento urbanistico supuso

entre planeadores y técnicos de carreteras. Pero sobre el reflejo que tuvo en unos y otros,
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Variante de Teruel: Estudio de trafico

ESQUEMA DEL TRAFICO DE TRANSITO
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Fuente: Proyecto de la variante - jefatura regional M.Q.P.
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menos importante que lo que pueda parecer, resulta bastante ilustrativo repasar los articulos
publicados en la Revista Ciudad y Territorio, revista por excelencia del urbanismo de esos arios,
y buscar las reflexiones publicadas sobre el tema. Un repaso a los articulos que, de una u otra
manera tratan del tema, permite encontrar varias referencias al respecto entre 1969 y 1974

(incluidos los de su revista predecesora: Ciencia Urbana); son los siguientes:

Ciencia Urbana n° 2/1968: (monografico "La Ciudad vy el Tréfico™)
- "Condicionamientos de los planes de urbanismo a las necesidades de la circulacién”. F.Rodriguez Acosta.
Direccién Planeamiento y Trafico. 7
- "Las redes arteriales y el trafico urbano”. P.Areito. Director General de Carreteras.
- "La red arterial de Madrid". A.Figueroa. Divisién de Planes y Tréfico. M.O.P.
- "Influencia de las caracteristicas de las 4reas urbanas en la demanda de transporte”. A.Valdés. Delegado

Transportes del Ayuntamiento de Madrid.

Ciudad y Territorio
N° 1. 1969 "Planeamiento de redes arteriales urbanas”. F.Rodriguez Acosta.
N° 4. 1971 "Toledo en la encrucijada". L.Moreno (con ciertas referencias al efecto de la variante del Tajo).
N° 2. 1972 NOmero dedicado a Mélaga, con referencias al Plan General y su red arterial.
N° 3. 1972  Se cita en la seccién "Crénica” la aprobacién de la Red Arterial de Madrid.
N° 1. 1973  Resea del libro "La ciudad arterial” de L.Laura. Buenos Aires, 1971.
N° 1. 1974 Numero dedicado a las New-Towns con gran énfasis en el esqueleto arterial viario.

N° 4. 1974  Editorial de F.Teran sobre el planeamiento y la nueva Ley de Carreteras.

Mientras en la Revista de Obras Publicas, tan sélo dos articulos sobre el tema entre 1961 y
1974 (del Plan General de Carreteras y de la Ley de Carreteras), y de los mismos autores

implicados en la planificacién de las redes arteriales

Revista de Obras Plblicas
1963 "Caracteristicas del trafico en los accesos a una ciudad™. A.Valdés.

1972 "Planificacién vial y ordenacién del territorio”. A.Figueroa.

En cualquier caso, corto bagaje en conjunto de reflexiones sobre un tema clave para la ciudad
y para la carretera, que estaba siendo objeto de continuada confrontacién-colaboracién en la
masiva redaccion de Planes Generales de Urbanismo y Proyectos de Carreteras que precedieron
a la nueva Ley de Carreteras de 1974 y a la nueva Ley del Suelo de 1975. F.Teran resume al
respecto la situacién de aquellos afios en las siguientes frases: ...habrd que dedicar otro
recuerdo al problema suscitado por las variantes de carreteras... basta con seiialar que
produciéndose igualmente el hecho de las programaciones independientes, se han sucedido

lamentables situaciones de paralizacién de planes de ordenacién, a la espera de las decisiones
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del Ministerio de Obras Publicas y también de anulacién de planes por modificacién de las
previsiones de los mismos en relacién con elementos infraestructurales de la competencia del
mismo Ministerio, todo lo cual venia a colocar al planeamiento en situaciones de dependencia
respecto al mismo(®*). Reflexién que muestra como la aparente coincidencia tedrica entre red
arterial y planeamiento, era en la practica una disociacién en la confrontacién de soluciones,
y en las paralelas pricticas de construccién de autopistas urbanas y aprobacién de planes
parciales; cosa que no resulta tan contradictoria como pudiera suponerse, si se atiene al
contenido de dos articulos aparecidos en 1977 en la misma revista(®®), y que se comentan

mas adelante en esta misma Tesis; dichos articulos son:

Ciudad y Territorio 2/1977 "El crecimiento urbano como inversién en capital fijo (Barcelona 1840-1975)
Go6mez Ordéiez y Manuel de Solad-Morales

Ciudad y Territorio 4/1977 "Las redes arteriales y el planeamiento urbano” V.Gago y C.Real.

Se ha expuesto también en el capitulo anterior la ruptura de la aparente colaboracién que
supuso la Ley de Carreteras de 1974, y la posterior absorcién del Ministerio de Vivienda por
el Ministerio de Obras Publicas, lo que supuso no sélo la preminencia del proyecto de red
arterial, o de simple carretera, respecto a las previsiones del planeamiento urbanistico, sino
fundamentalmente la reduccién del aparato teérico de proyectacién elaborado a un mero
recetario normativo, repetitivo en soluciones y justificaciones. Hecho que hay que enmarcar
también en una creciente desconfianza en el urbanismo de la zonificacién y en la visién
sistémica del planeamiento en la practica urbanistica internacional, a mediados de la década

de los anos setenta.

La aprobacién en 1976 de la Red Arterial de Barcelona, quizds la mds ambiciosa, en
consonancia con el Plan Metropolitano de Ordenacién Urbana es el Gltimo de los ejemplos de
coordinacién; a partir de ahi, los planes generales van a limitarse a recoger la red arterial y los
proyectos de carreteras, ain cuando sea normalmente a titulo de reservas de trazado en
planta, sin entrar a fondo en si son coherentes con el resto de propuestas del planeamiento.
Los resultados, los conflictos y las realizaciones han sido comentados en el capitulo anterior;
pero tiene interés recordarlos a efectos de la evolucién que va a sufrir en la siguiente década

el tema de la proyectacién y construccién de variantes.

84 F Teran: "Planeamiento urbano en la Espaiia Contemporédnea”. Op.cit. Ver nota 13.

8 \/géase también los comentarios de B.Secchi en la nota 17 de esta Tesis.
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5. La contestacion a las vias rapidas urbanas

Entre 1975 y 1980 la inversién publica en carreteras sufre un descenso espectacular, llegando
a caer al 50% del monto inicial en ese periodo; y descenso adn mayor el sufrido por la
inversién privada en autopistas que baja a un 20% de la inversién al inicio. Atn cuando es de
esas fechas, 1977, la publicacién del Real Decreto sobre ejecucién de obras estatales de
infraestructura vial en medio urbano, tan sélo intenta incidir en los conflictos urbanos para la
ejecucién de las mismas, asignando expropiaciones y desplazamientos de servicios a la
Administracién Local; pero la verdad es que fué sélo el amparo para la firma de varios

convenios (Madrid, Barcelona, Valencia,...) que no comenzaron en general a ejecutarse hasta
anos mas tarde.

Paralelamente al descenso de inversién, la politica urbana se centra en un urbanismo de.
austeridad(®®), de reflexién sobre la reconstruccién del tejido urbano, sobre los estadndares,
sobre la recuperacién de espacios, etc.; tan alejado de la préctica de construccién de grandes
infraestructuras. Parece como si la anterior visién sistémica del urbanismo, a la vista de la
desgregacién entre red arterial y espacio urbanizado, y lefda a través de los ejemplos de vias
répidas urbanas construidas, hubiera llegado a su punto de apreciacién més bajo; y la respuesta
fuera el abandono de la inversién en carreteras y redes arteriales en las dreas urbanas. Quizds,
también, haya que buscar las causas en la coincidencia temporal con el fuerte periodo de crisis
econdmica mundial de primero de los ochenta, y con el proceso de reestructuracién

institucional que supuso el restablecimiento de la democrdacia en Espafa.

8 G.Campos Venutti: "La Administracién del Urbanismo”. Ed.G.Gili.1972.
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B.Secchi apunta al respecto{(®’) que en aplicacién de politicas circulatorias de la época
anterior, parece como si el sistema de transporte hubiera invadido todo el espacio intersticial
urbano, tanto en las ciudades europeas como americanas, y lo ejemplifica con el extremo
méximo de Tokio donde la red viaria segregada lo ha invadido todo, no respetando ni el
extenso parque del palacio imperial; parodia desordenada del Plan de Kenzo Tange de 1960
para el que la red viaria era un tejido totalmente independiente, pero ordenador y referencial.
Es decir, los "scalextrix" de las redes arteriales urbanas, ampliamente contestados a nivel
ciudadano(®®) habian devenido, paradéjicamente, el principal enemigo de la integracién de la
carretera en la ciudad, el ejemplo mas vivo de la aparentemente irreconciliable convivencia de
vias répidas y espacio urbano. Como haciendo cierta, por reduccién a lo absurdo, la profecia
compositiva que planteaba el imaginativo ejercicio de utopia con que A.Rossi y D.Mazzoleni
ganaron el Premio Internacional de Arquitectura y Urbanismo de 1970, en el que se parodiaba

por su anverso en imagen el crecimiento horizontal disperso, "la horizontalidad patoldgica”.

Puede parecer que el urbanismo funcionalista, de la modelistica y de las redes arteriales, fuera |
la culminacién de aplicacién préctica de las clasificaciones jerdrquicas del viario, llevada al
extremo la iluminada regla de las 7V de Le Corbusier(%®), y acoplando las técnicas de la
segregacién espacial a los grandes ejes, con independencia del tejido urbano colindante o en
perjuicio de él. La reclamacién de la urbanidad de los ejes viarios, la proyectacion conjunta del

espacio canal y de su entorno(’), incluso la utilizacién de la construccién de la via para la

87 B.Secchi: "Lo spesore della strada”. Op.cit. Ver nota 38.

58 \/arios Autores: "La lucha contra las autopistas en el Estado Espaiiol™. Ed.Zero-Zyx. 19789.
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recalificacién del espacio colindante ha de comienzan prédcticamente al final del periodo; con
planteamientos heterodoxos respecto a las normas de planteamiento y proyectacion de vias
del M.O.P.U.

Con esos criterios se proyectan y realizan dos importantes obras de adaptacién a vias rdpidas,
contestarias y como tales contestadas, que son puntos de referencia obligados: la recuperacion
del Moll de la Fusta en Barcelona, incluyendo un tramo del Cinturén del Litoral, del arquitecto
M.de Sold Morales; y la Avenida de la llustracién, reconversién de un tramo del tercer cinturon

de ronda de Madrid, del ingeniero J.A.Ferndndez Ordénez.

Ambas obras son bastante diferentes en su planteamiento y en sus criterios de construccion;
mientras en el Moll de la Fusta existe una preocupacién primordial por dotar de fachada
maritima a la ciudad, cuiddndose los requerimientos de transparencia transversal peatonal del
espacio en perjuicio de la seccién de la via, que se soterra y esconde; en el caso de la Avenida
de la llustracién parece como si los bordes no existieran, como si espacio se categorizara por
sf mismo en una respuesta opuesta: la horizontalidad, la monumentalidad y la coexistencia de
funciones. Ambas soluciones reinterpretan las normas técnicas fijadas en los manuales de vias
rapidas, provocando al respecto una gran polémica entre las técnicas de circulacién, nétese
que ambas forman parte de tramos importantes de la circunvalacién de la ciudad, lo que no
quiere decir que no tengan una amplia capacidad de tréfico; pero, en el segundo de los casos
citados, la solucién proyectual también implicé una amplia polémica entre los urbanistas, al
significar una realizacién excesivamente auténoma del espacio que atraviesa, cuya l6gica se
explica en si misma y en los espacios que crea, pero no en los tejidos colindantes que debiera

integrar.

En cualquier caso, en ambas obras, y en alguna otra de esa época como el puente de
S.Calatrava en la Avenida Bach de Roda de Barcelona, cabe encontrar los indicios de una
recuperacién proyectual del espacio urbano que integre, con toda su potencialidad y sin
menoscabo de su funcién, los grandes ejes de trafico urbano; y que alcanzara su punto de

moderacién una docena de afios mas tarde con la construccién de las Rondas de Barcelona.

8 En 1948 Le Corbusier publica su regla de las 7V, clasificando el viario en siete categorias:

V.1. Vfas nacionales o principales que atraviesan las nacionales, a lo largo de las que estén los conjuntos
rurales, industriales, residenciales y direccionales

V.2. Arterias esenciales de los conjuntos urbanos.

V.3. Vias exclusivamente reservadas a la circulacién mecénica rapida (autopistas)

V.4. Vfas comerciales del sector urbano.

V.5, Vias intersectoriales.

V.6. Vfas que penetran en el sector y sirven de acceso a la vivienda.

V.7. Vfas que bordean las zonas verdes.

7° M.Sol& Morales: "El proyecto urbano”. Revista UR, N° 5y 6. 1992,
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FUENTE: Direccién General de Trifico.

6. La masiva construccion de variantes

El Plan General de Carreteras de 1984 va a ser el punto de remonte de la inversién en este
sector en Espafia, como respuesta al fuerte incremento de trafico y motorizacién, sélo
amortiguado en la época de recesién; la aprobacién de diferentes planes de carreteras de las
Comunidades Auténomas (algunos, como el de Catalufa, con anterioridad) serd el
complemento de ese impulso de construccién. En el Avance del Plan General se estudiaron 320
travesias (Anejo 2 del Plan) todavia conflictivas en la red, estudidndose en detalle 58 de ellas
con un original método de combinacién de caracteristicas fisicas y funcionales (como velocidad
de recorrido, nimero de retenciones, nimero de accidentes, enfoque en el planeamiento
urbanistico, etc). En conclusién se programaron 310 variantes; 103 en programas de autovias
y 207 en programas de acondicionamiento(”"). Puede concluirse que en menos de diez afios

han sido construidas el 90% de ellas.

En tablas adjuntas, al final del capitulo, se muestran las 507 variantes de poblaciones, que se
han inventariado en el desarrollo de esta Tesis; todas ellas construidas entre 1941 y 1994; es
probable que existan algunas mds, de pequefnas poblaciones, que han escapado al conteo
realizado por el autor de esta tesis, dado que se han tenido que cotejar los planos oficiales de
carreteras del M.O.P.U., a escala 1:800.000, con otros planos mas detallados en algunos

aspectos (del que el mejor parece el Michelin e.1:200.000 de 1993) y con planos a escalas

7' En el artfculo "Variar el atasco” de J.Huertas, de la Revista del Ministerio de Obras Publicas n® 89 de 1984, se cita
al respecto el horizonte de casi 1.000 travesias en el conjunto de la red estatal, de las que esas 320 serdn las a construir
en las zonas mds conflictivas de la red, por estar en itinerarios principales o concentrar un gran volumen de tréfico.
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DATOS PARA LA EVALUACION DE VARIANTES DE POBLACION
FICHA A
Denominacion: CHICLANA Cra: N-340 P.K. 5,00 al P.K. 10,00 Poblacion: 37.956 (habitantes)
A)  Datos de 1a Iravesia actual (fisicos) Tramo | Trame 2 | Trama 3| - Tramo 4 Tramo 5| Tramo 6 | Total
Longitud (m.) ....ovvnnnn] 600 150 150 950 1.850
Anchura de calzada (m.) ... .. 7,50/15,00( 8,00 8,00 7,50
Anchura de plataforma (m.) .. |12,50/20,00( 8,00 8,00 12,50
Aparcamiento:
Longitud {m.} .......o00d 400 0 0 950 1.350
TipO o ps e muspan sy Cordon Cordan
Anchura de aceras (m.) ......J 1,30 2,20 2,20
Anchura entre alineaciones (m.) |11,00/42,00 12,00/35,00
Edificios:
NUMEIo oo vveeeienran s 8 0 0 30 52
Altera media (m) ...... ) B/16 4/12
Nimero de viviendas . ...... | 0 0 0 0 0
Puntos singulares:
Edificios publicos .. ... ... 0 0 0 0 0
Espacios piblicos ......... 0 0 0 0 0
OUOS . o vovevveaeeeavans 2 | 1 | 5
N total de intersecciones:
Con semiforos ......... - 0 0 1 2
Total covovini e 1 1 0 2 4
N.* de intersccciones con carre-
TF. 7T | | 0 0 2
Puntos negros ............. 0 1 0 0 1

Observaciones: Los espacios singulares seiialados, dentro del epigrafe Otros, son ¢n el tramo | y 4, una gasolinera en el wramo 2
la Plaza de Espinosa S. Martin (en donde esti la purady de sutobuses urbanos ¢ interurbanos y la de taish, y en cf tramo 3, el puente
sahre rio lro,

DATOS PARA LA EVALUACION DE YARIANTES DE POBLACION
FICHA: B
Denominacion; CHICLANA — Ctra. N-430 P.K. 5,00 al P.K. 10,00 Poblacion: 37.956 (habitantes)

Tramo 1 Trama? Tramo} Traned Trame 5 Tramo 6 Tatal

B) DATOS DE LA TRAVESIA ACTUAL (funcionales)
SENTIDO: CADIZ-ALGECIRAS

Tiempo de recorrido (minfseg.) .. .. 0-32 020  0-16 1-39 2-47
Velocidad de recorrido (Km/h.) .... 67,50 27,00 33,73 34,55 19,88
Nomero de retenciones .......... 0 1 1. 0 2
SENTIDO: ALGECIRAS-CADIZ
Tiempo de recorrido (minfseg.) ..., 028 0-17 0-21  0-52 . 1-53
Velocidad de recorrido (Km/h.) .... 77,14 31,96 2571 65,77 56,44
Numero de refenciones .. ........ 0 0 | 1 ; 2
MD Y% de pesados Fuente Afio
DATOS DE TRAFICO
Travesia o .cvvvuniraneeaaiiaes 26.966 Alforas propios 1983
Accesos .
Desde San Fernando oo v.vvvvenns 21.168 " Aforos propios 1983
Desde Algeciras . .....o.oovvven e 13815 Aforos propios 1983
Desde Madina-Sidonia ... ...ovve 1.200 Aloros propios 1983

Mercancias peligrosas

1977 1978 1979 1980 1981
DATOS DE ACCIDENTES
Nim. de accidentes con victimas .. ... 0 0 6 11
I Medio v smms e con smsamess
NOmero de muertos . .. .ooveovienns 0 0 — —_

Observacioats: Los datos de IMD corresponden a los valores obtenidot ¢n Tos aforos realizados, con medios propies. durante
veinticualro hotas én ¢l mes de agosto de 1983, EL ndmero de eetenciones e funcion de |3 hora de paso y del dia de [a semana, pudiendo
llegar & vatores muy elevadus.

DATOS PARA LA EVALUACION DE YARIANTES DE POBLACION
FICHA: C
Denominacion: CHICLANA ~ Ctra.N-430  P.K.5,00al P.K. 10,00 Poblacion: 37.956 (habitantes)

Solucidn dnica

C) VARIANTE EN PROYECTO

Velocidad de proyecto (Kmfh.) «....ovovven 100
Longitud (Metros) ... .vvvvvevnvenurneanens 6.300
Anchura de calzada (metros) ... .ooviainiiin 7,00
Anchura de plataforma (metros) .. ......ooiunn 12,00

Numero de intersecciones

Namero de enlaces

Accesos a ln poblacion

Superficie ocupada (m?)

Tipo de terreno

Nimero de caminos cortados

Coste estimado:
Construccion {en millones) . . ......vovnnven 428,00
Expropiaciones (en millones)

D) DATOS DE PLANEAMIENTO

Planeamiento vigenle:

TIPO eveverar e Plan General de Ordenacion
Fecha de aprobacion . ....co.vvvniiiiaisy Diciembre 1964
¢En revision?
TIPO ovevveica i Normas subsidiarias
SHUACION o vvevvreenarenncisnsnoans Informacion publica del avance
:Se contempla la variante en provecto? . ........ Si

Observaciones: Eb proyecto de 1 variante estd siendo actualmente redactado. habiéndose reflejado aqui los datos generales del
anteproyecto de la variante propiamente dicha. ¥a que se va 3 realizar un disdoblamiento de calzada entre la NIV y Chiclana,
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entre 1:200.000 y 1:500.000 de las Comunidades Auténomas que disponen de ellos; se ha
utilizado también el Atlas del Pais-Aguilar y los planos-resumen de los Planes Generales de
Carreteras de Cataluna, Madrid, Galicia, Andalucia, Baleares y Pais Vasco. Pero en cualquier
caso, con un error que no puede ser superior al 5%, concluiriamos la existencia de alrededor

de entre 500 y 530 variantes de poblacidn realizadas hasta la fecha en Espana.

De ellas, un 40% (215) estédn en la red principal formada por las carreteras nacionales radiales
y los grandes itinerarios europeos, seguin la nueva nomenclatura del M.O.P.U. El resto (288),
de otros itinerarios, se exponen en la tabla adjunta catalogadas por Comunidades Auténomas;
el mayor nimero corresponde a Andalucia (65 variantes ademds de las de la red nacional) y
la mayor densidad a Catalufia (42 variantes ademds de las de la red nacional). De ellas, més

de un 65% han sido construidas desde 1984 hasta ahora.

En los gréficos superiores se muestra el ritmo de evolucién estimado de este proceso de
construccién, tomando como referencia los datos contenidos en los planes de carreteras, y los
informes de su cumplimiento de las memorias del Ministerio de Obras Publicas. No obstante,
el diferente criterio con que se adopta el nombre de variante en los diferentes planes, y la
disparidad de todos los planos cotejados, hacen que dicho gréfico pueda ser tomado solamente
como indicativo del ritmo. Se muestra igualmente analogo indicador del ritmo de construccién
de la red RESO en Francia desde 1982 a 1987, existiendo la previsién de incremento a 300

mds hasta 1996 (cifras que parecen estarse cumpliendo)(’?).

72 CETE Mediterranee: "Desviations d'aglomerations”. Op.cit. Ver nota 29.
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Este enorme ritmo de produccién de variantes tiene como referentes técnicos la Ley de
Carreteras de 1988 (y anélogas autonémicas). Dicha Ley define travesia urbana (art. 37.2)
como Carretera que discurre por entornos urbanos consolidados entendiendo por tales las que
tienen edificaciones en 2/3 partes de su longitud y con entramado de calles por lo menos en
uno de sus margenes. Excluyendo a la misma de la mayoria de los preceptos y normas que

exige en cuanto a distancias de la edificacién, servidumbres y zonas de afectacién a la

totalidad de carreteras.

Puede aventurarse que la gran mayoria de las variantes en las carreteras principales en Espaia
est4n practicamente construidas; ain cuando ello no excluye un proceso de segundas variantes
en muchas ciudades. El Plano de Intensidades de Tréfico del M.O.P.T. de 1992 que se
acompafia, comparandolo con el plano de ubicacién de las variantes, muestra que son muy
pocos casos los que restan por construir en los grandes itinerarios. Pero los incrementos de
trafico que entre 1975 y 1992 se observan en dichas variantes (o en comparacién de la
variante al acceso anterior), tal y como se muestran en la tabla de variantes en grandes
itinerarios expuestos, y la hip6tesis comprobada de que a pesar del buscado alejamiento de la
ciudad, no podré substraerse del crecimiento urbano, pone en primer plano cualquier anélisis
o estudio que se realice de su encaje en el territorio, de la funcionalidad de sus caracteristicas

y de la relacién con la ciudad a la que sirven o a la que evitan.

Respecto a referentes técnicos y normativos respecto a variantes de poblaciones, nila Ley de
1974 ni la de 1988 plantean una normativa muy especifica. En el Reglamento de la Ley del 74,
aprobado en 1977, el concepto de variante se aplica por igual a cualquier modernizacién de
trazado; y por tanto, las condiciones exigidas a las vias de variantes son las mismas que en
el resto de recorrido; ese mismo Reglamento dedica el titulo IV (art. 118 y sucesivos) a las
travesias (a su definicién, y a la salvaguarda en cuanto a servidumbres generales) y a las redes
arteriales. En la Ley de 1988 establece alguna norma especial para variantes de ciudades, en
concreto el limite de edificacién siempre a 100 metros de la arista exterior de la calzada (art.
25.4), la prohibicién de accesos a las fincas colindantes (art. 28.4), y mantiene el concepto
de travesia cuando sea suelo calificado de urbano y consolidado en 2/3 partes al menos en uno
de sus lados (art.37). Més tarde, en el capitulo 1V, se explica el modo en el que ciertos
pardmetros de trazado de vias rdpidas admiten valores menores en dmbitos urbanos, en la

Instruccién de Carreteras que se adapta la Ley.
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A titulo de recordatorio, hay que citar que el programa VOIE et VILLE (1982) del Comité
Interministerial para las ciudades de Francia, tiene por objeto principal hacer de los proyectos
viarios de la ciudad verdaderas operaciones de ordenacién urbana y, en esa linea obliga a tener
en cuenta la reconstruccion de la fachada de la via y del espesor del fondo urbano afectado,

es decir de la franja entre la via y la ciudad.

Porque, como se muestra més adelante en esta tesis, es posible que la forma urbana de la
ciudad convencional, con referencia a cuya extensién se aleja la variante, esté mutando hacia
una forma més desagregada, polinucleada en torno a la carretera y sus accesos o, por decirlo
en frase de N.Ventura: cuando el empuje de la expansién urbana requiere la supresion de la
barrera, y/o cuando del otro lado la urbanizaciéon generada por los centros menores tiende a
soldarse con la del centro principal, la carretera deviene una "cesura”, constituye la solucion

de continuidad del ordenamiento del territorio.(’®)

73 Nico Ventura: "Lo spacio del moto". Nimero 553-5654 de Casabella (Sulle Strada). 1989.
La palabra "cesura” es una metéfora referida al concepto de métrica que implica "pausa ritmica” que se encuentra
al final de una palabra pero dentro del mismo pié métrico.
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YARIANTES EN LOS GRANDES ITINERARIOS NACIONALES Y EUROPEOS

O
100

H-1

Vilrian [EY) 34000 v/d{1 6000}
2 Donostia (A 42000 v/d.(31000)
3 Villabona (Y] 22000 v/d{16000)
4 Toloss (A) 22000 v/d{15000)

S5 Bcasnin ) 14000 v/ci({10000)
6 Abasus (C) 92000 v/d. (7000}
7 Salvatierra © 11000 v/d. (8000
8 Vitorla (A) 22000 v/d(16000)
SMiande de Ebro (A 16000 v/d{11000)
10 Ameyugo (C) 9000 v/d, (BOOO)
11 Pancorbo (G} 9000 v/d. (7000)
12 Calzada de Bureba [{=] 9000 w/d. {7000
13 Brivieacs (C) 9000 v/d. (7000)
14 Coslll de Peones {C) 9000 v/d. {7000)
15 Quintaplana (C) 10000v/d. (7000)
16 Rubsna (C) 12000%/d, (8000)
17 Burgos {A) 14000 v/d{10000)
18 Cogallos ) 12000v/d. (7000)
18 Bshsbon da Esgueva (A) 9000 v/d. (6000
20 Gumiel de Hizan (A} 9000 v/c. (6000)
21 Arenda de Duero (A} 12000v/d. (9000)
22 Horwubis (A} 9000v/d. (6000)
23 Baceoguilies (A) 9000v/d. (6000)
24 Cesliilefo de Meslebn () 9000v/d (60OD)
25 Caezo de Abajo [CY) 13000v/d (BO0O)
26 Venrada—Cabanillos (&) 27000 v/d(16000)
27 Sen Agualin de Guadalix (A) 46000 v/d(26000)
28 5.5ebastiin—~ Alobendas (4 92000 vid (57009

H-1i

74 Ponl de Molina ] BOG0 v/l (6000)
I Figueres (cy 9000 v/d. (6000)
31 Gerone (c) 12000 v/d. (7000)
32 Abrera A 19000 vid (14000
33 Espati aguers (R) 19000 v/d{14G00)
34 Igualads (A) 17000 v/d{13000)
35 Tairega (A) 12000 v/d{14000)
36 Bellipulg A) 12000v/d{14000)
37 Mollerusa {A 14000 v/d.{ 16000
38 Beli-Lloc ) 14000 v/ci(16000)
38 Lérida A 30000 v/ci(27000)
40 Alcerrés () 11000w/d (8000)
41Fraga (c) 8000v/d (5000)
42 Bujaraloz © 6000 v/d. (5000
43 Zeragoiza {*) 48000 v/d(37000)
44 La Almanlas Q)] 12000 v/d (7000)

A
45 Aloca—Tarer = Calslayud (&)

46 Ahama do A.~Bublerca (A)

8000v/d (6000)
£000v/d (5000)

47 Arza (A 8000 v/d. (6000
48 Arcos del Jatdn (&) 8000v/d (6000)
45 Lodares—Jubera (®) 8000v/d (6000
50 Esteras (R) 9000 v/c. (6000)
51 Alcalea del Plnar =) 10000v/d. (7000}
52 Sauca (A 10000 v/d (7000
53 Torecena (A) 18000 v/c(12000)
54 Guadaisjara (&) 26000 v/d(17000)
55 Alcelé de Henares (A) 60000 v/d(39000)
56 Torre|én de Ardoz (A) 88000 v/d(58000
N—fll
57 Valencla (R) 43000 v/d{62000)
58 Cuart do Poblct ) 32000 v/d{26000)
53 Chiva (A) 14000 v/d (12000)
80 Requeana (A) 16000 v/d(10000)
81 Villagot do del Catxlel  (C) 10000 v/d. {6000)

CARRETERAS NACIONALES RADIALES

OTROS ITINERARIOS EUROPEOS

62 Minglanilia (€) 10000wsd (6000) 123 Ferroira (C) 6000v/d ({4000)
63 Cuans de Alarcon (C)  70R0w/d. (4800) 124 Vega do Valcarcel (C) &000v/d (4000)
64 Honrubla A 7000 v/d. (4000 125 Villafrenca del Berzo (O 8000v/d. (5000
65La Almarcha (A) 7000w/ (4000) 128 Ponferfada (C) 11000v/d {600T)
66 Villores del Sax (A} TH0Owd (4000) 127 Bembibro (C) 10000w/d (500C)
67 Saslices (A)  TO00vsd, (4000 128 Astorga (C) 11000w/d (5000)
68 Villarubin (A) 7000 v/d, (4000) 120 La Boncie (C) 8000wv/d (5000)
€9 Tarancon A 8000 v/d. (5000 120 Benavenie (O 8000v/d. (5000
70 Villoreju de Salvenies (A)  BOODV/A (5000) 131 Vitlslpando (A} 7000w/d, (SP0M
71 Arganda (A) 29000 v/d(24000} 122 Viller defrades (A) 7000w/d. (4000)
-V 123 Molla del Marqués (A} 7000w/d (4000)
72 Jerex de la Fronlern {C) 12000 v/d (9000) 134 Vegs de Vafronco (A) BOODWV/d. (4000)
73los Palacios—Villalranca {13000 vw/d (11000 135 Tordesillas (A 8000 v/d, (600G
74 Sevilla (A) 48000 w/d(31000) 135 Medina del Campo  (A)  B000w/d. (6000)
75 Carmona {A) 100Q0v/d (BD0O) 137 Arévala (A) 9000v/a. (5000)
75 La Luisiana ()  8000V/d (5000 138 Collada—Villaiba (A) §6000v/d(36000)
77 Ecija {A)  BO0Ow/d (S000) 139 Las Rozes de Madkld  (A) 87000 v/d(47000)
78 La Corlola = Quintaria (A) 11000w/d (7000) 140 Ma|adahonda (A) 94000v/d(51000)
79 Cérdoba (A)  20000w/d(13000) N—340 i
80 Alcolea {A)  11000v/d. {3000) 141 Belvel (C) 12000v/d (8000)
81 Montoro (A) 10000v/d (7000) 142 E| Venarell (A) 12000 v/d(10000)
82 Villa del Ria (A) 10000w/d (7000) 143 Torredemborre (C) 15000w/d({11000)
83 Andijar (&)  14000v/d(10000) 144 Tarragona (C) 23000 v/d{16000)
84 Bailén (A} 14000wd (§000) 145 Hoapllalel do 'Enfant (C) 11000 w/d (7000
85 Cerboneros (A) 12000w/d (8000) 148 L'Ametila do Mer (C) 11000 w/d (7000)
86 La Coarolina (R}  12000w/d (800D) 147 El Perelld (C) 11000 v/d. (7000)
B7 Santa Elena (&)  12000v/d. (3000) 148 L' Ametlia (C) 11000v/d. (7000)
BE Sta. Gruz de Madela (A)  10000v/c. (BOCO) 148 Amposia (C) 11000v/d (7000)
89 Valdepenas (A 12000 wd, (7000 150 S.Carbs de laRéplta (O 11000 w/d. (7000
BOMenzeanares (A}  16000v/d, (9000) 151 Vinsroz {C) 12000w/d{10000)
81 Vilerla de 5.Juen (A) 13000v/c. (7000) 152 Benlcarid {C) 13000 v/d(}0000)
B2 Puerio Lepice (A)  13000v/d. (7000) 153 Torreblanca (C) 11000w/d (8000)
83 Madridcjos (4) 14000 w/d (7000} 153 Benlcasim {C) 15000 v/d(12000)
94 Tembleque (A4 14000 v/d. (70004 155 Castelidn - Vilarea) (O 26000 v/d (19000)
S5 La Guardia (A) 14000v/d (7000) N-332
96 Ocana (A) 18000v/d. (9000) 156 Silla (A) 44000v/d(30000)
a7 Arenjuez (A) 30000v/d(16000) 157 Cullera (C) 22000w/d(16000)
98 Valldemaro (A) 52000 v/d(37000) 158 Benidorm (C) 23000 v/d(21000)
99Phto (A 69000 v/d (450000 158 Campebo (A) 28000 vd (23000,
H-V 180 Alicante (A) 26000 v/d{31000)
100 Bada Bz (A) _17000w/d (9000) N=340 ;
101 Lo bon (A) 9000 w/d. {4000) 161 Eiche (A) 16000v/d(130C0)
102 Mérida (A) 11000wd (3000) 162 Crevitlente (A) 14000v/d{12000)
100 5.Pedro de Mérdia (A 4000 v/d. (300G 163 Abatera (A) 13000 v/d {11000y
104 Minjadas (A)  4000w/d (3000) 164 Otinucla—~Lumbreras  (A) 13000 v/d{11000)
105 Villamesias (A)  d00Dw/d (2000) 165 Mur cla (A) 25000 v/d(22000)
105 Puerio de Sta.Cruz {A) 3000 wv/d. (2000) 166 Alcantorilla (A) 18000 v/d(16000)
107 Trujive {A) 7000 w/d. (4000) 167 Litxilla (A) 1EQ00v/c(12000)
108 Navalmoral de la Mata (A BOOOw/d (500Q 168 Ahama de Mircla (A 18000 v/d {11003
109 Colznda do Oropesa thY 700D/ (5000) 168 Totann (A) 13000w/d (9000)
110 Oropesa thAy  7000w/d (5000) 170 Lorca (A) 12000w/d (7000}
111 Tarralbe de Oropesa (A 7000v/d (5000) 171 Pueric Lumireras (A) 11000v/d. (7000}
112 Talevera de la Reina (A) 11000w/d (3000) 172 Huercal Overs (A) T000w/d {4000
113 Santa Olalla A 8000 v/d. (600G 173 Vera (A} 7000 v/d, {4000
114 Magqueda (R) 10000w/d (7000) 174 Atlra (A) 900Cwv/d (5000)
115 Quiamondo (R) 10000v/d. (7000) 175 Molril (C) 9000v/d (5000)
116 Sta.Cruz de Aelaman (A) 10000w/d. (7000) 176 Snlobrena {C) 10000v/d. (6000)
117 Vallmojado (A)  12000wa. (8000) 177 Aincdn de la Vicloria  (A) 21000wv/d(12000)
118 Nevelcarmero (A)  2600Rwyc(14000) 178 La Cata del Morat (A) 21000v/d(15000)
118 Méstoles (R) 98000v/c(67000) 179 Malaga (A) 33000w/d(23000)
120 Alcarcn (A) 102000 w/d(72000) 180 Torrematings (A) 39000 v/d(28000)
H=VI 181 Fuenglrola (A) 36000 v/d(26000)
121 La Coruna (A) 21000v/d (16030) 162 Marbelln (A} 39000 w/c(24000)
122 ugo (C) 14000v/d (8000) 183 Eslepana (A} 18000 w/c(12000)
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184 Sen Aoque *) 13000 w/d. (6000)
185 Algeck ea (4) 13000 v/d. (6000)
186 Lepe (=] 7000 v/d. (300Q
187 Cerlaya (©) 7000 v/d. (3000)
168 Gitraledn (©) 13000 v/d(10000)
189 Huclva (c) 14000 v/d{11000)
180 S.Juan del Puerto (<) 4000 v/d. (B00G)
191 La Palma del Condada  (Q 4000 v/d. (7000
192 Villalba de Alcor () 4000w/d (7000)

N~-630 :
193 Comas [O) 16000 v/d (6000)
134 Fuenle de Cantos (<) 5000wv/d. (2000
195 Plasencia Q 10000 w/d. (7000
196 Bejer (c) 6000v/d (3000)
197 Cuijjueln {C) 6000 v/d {4000)
N-620
150 Galamanca ©) 16000v/d (9000)
189 Simancas A 14000 v/d. (9000)
200 Valiadold (A) 19000 v/d(¥3000)
201 Venla dg Banna () 14000w/d (7000)
202 Palencia {A) 75000 w/d (BODD)
203 Quintana dal Puenia  (A) 7000v/d (4000)
204 Ceclade del camina {n) 11000v/d. (5000)
N-232
205 Hora © 7000 v/d. (4000)
208 Cenicero (<) 8000v/d. (5000)
207 Logrofio ) 15000 v/d. (9000)
208 Calshoire (=] 8000v/d (5000
209 Alfero (=] 8000 v/d. (5000
210 Tudala © 8000 v/d. (600D
211 Mallén (c) 9000 v/d. (6000)
N~-330
212 Jaca © 4000 v/d (2000
213 Huesca (=] 7000 v/d. (5000
214 Duerm (Q) 8000 v/d (5000)
215 Villonyeva de Gallega (C) 10000 v/d (7000}
N—-2323
216 Mengibar [(53) 8000 w/d. (3000)
217 Jaén Q 13000 v/d. (6000}
218 Grannds (A) 22000 v/d{12000)
219 Armills (A) 20000 v/d{12000)
220 Padul {C) 9000w/ (4000)
221 Dwcat-Bernez {C) 8000 v/d. {4000)
N-B20
222 Cudad Aodrigo {C) 4000v/d (2000)
223 Sencli-Spliritus <) 4000v/d (2000)
N-—122
224 Toro 5] 3000 v/d_(2000)
N-550
25 Tl 03] 12000 v/d. (5000)
228 Porr o ) 17000 v/l (B0C0)
27 Santiam ()] 18000 v/d(11000)
N—-B634 £
228 Avilés (] 20000 v/d {14000
229 Tarrelavege (A) 10000 v/d. (7000)
230 Bonlandar (A) 24000 v/d{15000)
231 Colindres (A} 14000 v/d, (9000)
222 Lareda (A) 18900 v/d{12000)
232 Cestrourdisiea () 10900 v/d. (BOOD)
23 Blibo ®) 34000 v/d(25000)
235 Elgolber (C) 9000 v/d (T000)
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YARIANTES EN OTROS ITINERARIOS

GALICIA
236 [Carballing N—541 (4000 veh/dia)
237 [Orense N-525 [ (17000 veh/dia
238 [Lalin N-525 {7000 veh/dia
239 [Rivadavia N—-120 {6000 veh/dia
ASTURIAS
240 |Pola de Siera N-—634 | (13000 veh/dia
241 [Nava N-634 | {11000 veh/dia
242 |Inllesio N-634 (9000 veh/dia
243 |Salas N-634 {8000 veh/dia
CANTABHIA
244 |Reinosa N-611 (7000 veh/dia)
245 [Los Corrales de Buelna N-611 {4000 veh/dia)
PAIS VASCO
246 |lzurtza C—-6211 | {4000 veh/dia)
247 |Durango C—6211 [ (7D00 veh/dia)
248 Llodio A—625 | (17000 veh/dla)
249 [Zallequl N-622 [ (14000 veh/dia)
250 |[Aanquiz N=622 | (14000 veh/dia)
251 [Libidea N-240 (7000 veh/dia)
252 |Arrebabalela C—-6213 | (7000 veh/dia)
NAVAHRRA
253 |Pamplona N-240 [ (22000 veh/din)
254 |Los Arcos N-111 {5000 veh/dia)
209 [ Cintruéiigo N-113 (500 veh/dia)
398 [Najera N—-120 6000 veh/dia)
399 [Arnedo C-115 1000 veh/dia)
447 [Caste]dn N—121 3000 veh/dia)
CASTILLA-LEON
255 [lLedn N-601 | (11000 veh/dia)
256 [La Robla N-630 {4000 veh/dia)
257 |La Pola de Gorddn N-630 {3000 veh/dia)
258 |Baldana C-624 {5000 voeh/dia)
259 [ Quinmnilla de Tares N-611 {4000 veh/dia)
260 [Aguilar del Campo N-611 {4000 veh/dia)
261 [Puebla de Sanaliria N—-5625 {6000 veh/dia)
262 | FZamora N-630 [ (10000 veh/dia)
263 |Mrales del Vina tv—630 [ (10000 veh/dia)
264 |Medina de RAio Seco N-601 (4000 veh/dia)
265 [Mayorga N-601 3000 veh/dia
266 |Valdearcos N-601 3000 veh/dia
267 [Mansilla de las mulas N-601 3000 veh/dia
268 [Sahagun N—120 1000 veh/diz)
269 [Manzon de Campos N-611 6000 veh/dia)
270 |Fromista N-611 3000 veh/dia)
271 [Sanlillana de Campos N-611 000 veh/dia)
272 |0sorno N-611 000 veh/dia)
273 |Penaliel N—-122 {3000 veh/dia)
274 |Lancp de Duero N—-122 {2000 veh/dia)
275 |5 . Estetrain de Gormaz N-122 2000 veh/dia)
276 |Sorla N—111 G000 veh/dia)
277 |Agreda N—122 5000 veh/dia)
278 [Lumtrales C—517 {2000 veh/dia)
279 [Vitiqudino C-517 {2000 veh/dia
200 |Penaranda de Bracamontie N—-501 {4000 veh/dia
281 |Avila N-501 (5000 veh/dia
282 |Heparlegos N-601 (6000 veh/dia)
283 |Ayllon N—-111 (2000 veh/dia)
284 [Mpjados N-601 (6000 veh/dia)
490 [Carinena N-330 {6000 veh/dia)
491 [Carninreal N-330 {3000 veh/dia)
ARAGON
285 |Barbasiro N-240 7000 veh/dia)
266 [Teruel N~234 6000 veh/dia)
2687 |[Benabarre N-230 3000 veh/dia)
288 |Sarrion N—-234 (5000 veh/dia
290 [Magallan N—-122 {6000 veh/dia)
291 [Muel N-330 (6000 veh/dia)
292 [Hijar N-232 (3000 veh/dia)
293 [Alcanliz N—-420 (1000 veh/dia)
CATALUNA
294 |Siiges C-246 {19000 veh/dia
295 [Vilanova i La Gelir) C—246 | (19000 veh/dia
296 |Sallent C—1411 | (11000 veh/dia
297 [Balsarey C—-1411 | (10000 veh/dia)
298 [Navas C—=1411 | (0000 veh/dia)
299 |Pulgrelg C—1411 | (8000 veh/tia)
300 |Gironella C—1411] (9000 veh/diay
301 [Berga C—1411 | (11000 veh/dia)
302 |Corcs C—1411 [ (9000 veh/dia)
303 |Baga C—1411 ] (9000 veh/dia
304 [Guardiola de Bergedh C=1411 | (8000 veh/dia
305 [Caldes de Monthui B—-143 {6000 veh/dia
306 [Monicada 1 Relxac N—152 [ (40000 veh/dia
307 |La Llagosta N—-152 36000 veh/dia
308 |Mollet N—152 30000 veh/dia)
308 |Granollers N-152 1 (22000 veh/dia)
310 [La Garriga N—-152 | (19000 veh/dia)
311 |Figard N—-152 18000 veh/dia)
312 |Aiguafreda N-152 18000 veh/dia)
313 |Hoslalets de Balenya N-152 10000 veh/dia)
314|Tona N-152 | (19000 veh/dia)
315 |VIiC N—152 | (20000 veh/dia)
316 [Olot N-260 {7000 veh/dia)
317 |Banyales C—-150D {8000 veh/dia)
318 [La Seo d'Lrgell N-260 | (12000 veh/dia)

EXTREMADURA

319|Pals GE-650] (5000 vehidia) 410 |Caslilblanco N-503 {500 veh/dia)
320 [Palafrugell C-265 [ (12000 veh/dia) 411 |La Garrovilla C-530 (3000 veh/dia)
321 |Palamos C—255 | {16000 veh/dia) 412 |Esparragalejp C-530 (3000 veh/dia)
322 |S.Antoni de Calonge C—250 | (17000 veh/dia) 413 [Montljo C—-530 | (2000 veh/dia)
323 |Playa de Aro C—=250 | (17000 veh/dia 414 [Almendral N—432 (3000 veh/dia)
324 |St.Cristina de Aro C-250 17000 veh/dia 415 |Olivenza C-436 {4000 veh/dia
325 |Llagostera C 250 14000 veh/dia 416 [Villanueva del Fresna C—438 {1000 vrzh/dia}J
326 |Vidres C-253 14000 veh/dia 417 |Bodonal de la Sierra C—-434 {1000 veh/dia)
327 |Manresa C—1411 | (16000 veh/dia 418 |Medina de las Tomes C-4311 | (1000 veh/dia)
328 |Borges Blanques N—240 8000 veh/dia 419[Zafra {3000 veh/dia)
323 [Vinaixa N-240 3000 veh/dia) 420 [Usagre C-437 (500 veh/dia)
330 'Espluga_de Francoll N-—240 3000 veh/dia) 421 [Llerena N-432 2000 veh/dia)
331 |Valls N—240 | (12000 veh/dia 422 | Ahillones N—432 2000 veh/dia)
332|La Riva C-240 (2000 veh/dia) 423 |Berlanga N-432 2000 veh/dia)
333 |Alcover C—240 (2000 veh/dia) 424 |Villanueva de la Serena C—420 6000 veh/dia)
334 |[Mora dElbre N—420 (2000 veh/dia) 425 |Campanario C—-420 2000 veh/dia)
335 |Mara la Nova N—420 (3000 veh/dla) 426 |Castuera C—420 2000 veh/dia

VALENCIA 427 | Zorita C—4Mm 3000 veh/dia
336 |Salsadella C—-230 {2000 vehjdia) 428 | Siruela BA-400 (500 veh/dia
337 |Lucena del Cid C—232 {1000 veh/dia) 499 | Guarena C—423 (500 veh/dia]
338 | Viver N—=234 4000 veh/dia) MUOACIA
339 | Jerifa N—234 4000 veh/dia 429 |Cieza N-301 (12000 veh/dia
340 [Seqorbe N-234 (9000 veh/dia 430 [Molina de Sequra N-301 | (25000 veh/dia
341 |Benefama C—3316 | (2000 veh/dia) 431 |Yecla C-3314 | (4000 veh/dia
342 |Alcura C—232 2000 veh/dia) 432 |kl Palmar de Don Juan N-301 | (22000 veh/dia)
343 [La Vall d'Uixa N-225 (7000 veh/dia) 433 |S.Pedro del Plnater N-332 | (11000 veh/dia)
344 |Burjasot C—234 | (22000 veh/dla) 434 [San Javier N-332 (8000 veh/dia)
345 |Palerna C—234 | (22000 veh/dia 435 [Carmgena N-301 | {14000 veh/dia)
346 |Manises E—15 {16000 veh/dia 436 |Mazamron N-332 (6000 veh/dia)
347 |[[a Pobla de Vallhana C—234 | (14000 veh/dia 437 | Aguilas N-332 {4000 vehjdia)
348 [Lliria C—234 | (14000 veh/dia 438 |Mula C-415 (4000 veh/dia)
349 |Alginet N—340 | (33000 veh/dia ANDALUCIA
350 [Alcudia de Carlet N-340 [ {23000 veh/dia) 439 [Velez Ruhio N-342 {0N00 veh/dia
351 [Moniartas N—340 | {10000 veh/dia)]  [440|Chirivel N-342 [ (3000 veh/dia
352 [Alherique N—340_| (13000 veh/dia) 441 |Guadix N-342 | (9000 veh/dia
353 |Hotgla y Corhera N—-340 10000 veh/dia) 442 |Villacarrillo N—322 {4000 veh/dia
354 [Manuel C—3020 | (8000 veh/dia) 443 |Ubeda N—322 | (7000 veh/dia)
355 | Algemesl C—3320 | (19000 veh/dia) 444 |Encinasola C-439 1000 veh/dia)
356 | Xativa N—-34D {0000 veh/dia) 445 |Linares N-332 7000 veh/dia)
357 |Villena N—330 | (12000 veh/dia) 446 [Dalias AL—401 4000 veh/dia)
358 |Elda—Pelrer N—330 10000 veh/dia) 448 [Palos de la Frontera H—-624 9000 veh/dia)
359 |[Movelda N—330 22000 veh/dia 449 |Moquer H-623 {9000 veh/dia
360 [Monforte del Cid N-—330 | (26000 veh/dia 450 Aracena N—-433 {1000 veh/dia
361 [Peqo €—=3311| (3000 veh/dia 451 |Coria del Ria SE-660 | (8000 veh/dia

BALCARCES 452 [Valverde del Camino N—435 {5000 veh/dia
362 [Palma de Mallorca {35000 veh/dia 453 | Triguernos N-435 (5000 veh/dia)
363 |Inca C—-713 | (19000 veh/dia) 454 |Alcala de Guadaira N-—334 27000 veh/dia)
364 [Alchdia C—=173_| (11000 veh/dia 455 |Uirera C—432 | (10000 veh/dia)
365 [Poliensa PM~220] (0000 veh/dia 456 | Arahal N-—334 13000 veh/dia
366 |Manacor C—715 | (19000 veh/dia 457 |[Mordn de la Fronlera C—339 {5000 vehfdia
367 | N1 C—7158 {7000 veh/din 458 |[Ncas de [a Froniera N—-342 (3000 vehfdia
360 | ANajor C—=721_ | (13000 veh/dia 459 |Puebla de Cazalla N—-334 (D000 veh/dia)
369 | lhiza (13000 ven/dia) 460 [Osuna N-334 {6000 veh/dia)

MADRID 461 [Estepa N-334 (6000 veh/dia)
370 | 5.Martin de Valdeiglesias [N—403 (3000 veh/dia 462 | Campillos N-342 | (2000 veh/dia)
371 |Calmenar Viejo C—607 | (29000 veh/dia 463 | Antequera N-342 (6000 veh/dia)
372 |Pozuelo de Alarcon C—602 | {36000 veh/dia) 464 [Villamartin N-342 {4000 veh/dia)
373 |Leqnés (63000 veh/dia) 465 | Algodonales N-342 4000 veh/dia)
374 |Fuenlabrada 42000 veh/dia 486 [Honda C-359 4000 veh/dia)
375 [Gelale N—401_ | (60000 veh/dia 467 | Archidona N-342 5000 veh/dia)
a76 | Parla N-401 32000 veh/dia 468 |Loja N-342 | (10000 veh/dia)
377 |Chinchén C—404 2000 veh/dia)| [469]5anta e N-342 | (19000 veh/dia)
370 [Brunele C-600 6000 veh/dia) 470 |Lucena N-331 (7000 vely/dia)
379 |Valdemorilln C-600 6000 veh/dia 471 |Aquilar N-331 (7000 veh/din)

CASTILLA LA MANCHA 472 [Montilla C-329 {1000 veh/dia)
380 |[Horche N—-320 (2000 veh/dia) 473 [Fernan Nidez N~-331 {8000 veh/dia)
381 [Canaveras N-320 (1000 veh/dia) 474 |Baena N—-432 {3000 veh/dia)
362 [Cuenca N=320 (700D veh/dia) 475 |Castro del Rio N—432 (3000 veh/dia)
303 |Relllo N-420 1000 veh/dia) 476 |Priego de Cdrdoba N-321 5000 veh/dia)|
384 |Sisante c—an 3000 veh/dia) 477 |Alcaudete N=321 (2000 vel/dia)
385 [San Clemenie C-=a11 4000 veh/dia) 478 |Marios N-321 2000 veh/dia)
386 |Almansa N—a01_| (12000 veh/dia 479 |Toredaonjmeno N-321 (7000 veh/dia)
387 |Bonele N=a01 10000 veh/dia) 400 |Toredelcampo N-321 | (12000 veh/dia)
388 [Chinchilla de Mpnle AragalN-301 10000 veh/dia) 481 [Finona N—324 2000 veh/dia)
389 |Alhacele N—301 | (15000 veh/dia)]  [482]Berja C—aai 6000 veh/dia)
390 |[a Ginela N—301 11000 veh/dia) 483 |Cortegana N-~-433 1000 veh/dia)
391 |La Roda N—301 12000 veh/dia) 464 [Medina Sidonia C—-346 A000 veh/dia
392 |Minaya N-301 11000 veh/dla 485 [Vejar de la Fronlera C-343 3000 veh/dia)
393 |[Las Pedroneras N—301 | (11000 veh/dia)] [486|Jimena de la Frontera C—3331 | (2000 veh/dia)
394 [El Pedernoso N-301_ | {11000 veh/dia 487 |San Lucar de Barameda [C—441 (7000 veh/dia)
385 |Carral te Almaguer N~-301 {8000 veh/dla) 488 [Chiclana N—=340 | (14000 veh/dia)
396 | Alcazar de San Juan N-420 {0000 veh/dia) 409 |Tarila N-340 {7000 veh/dia)
397 [Villanueva de los Infantes |C-415 {2000 veh/dia) 492 |[Fuenle Obefuna N—432 {1000 veh/dia)|
400 [Villarobledo N-310 {5000 veh/dia) 493 |Almoddvar del Aio C—431 (4000 veh/dia;
401 |El Carpio del Tajo C-502 {3000 veh/dia) 494 |Posadas C~431 {3000 veh/dia
402 [Toledo N—-401 (8000 veh/dia) 495 |Loa del Rio C—431 (3000 veh/dia)
403 [Hellin N-301 (8000 wveh/dia) 456 |Alcaia del Rio C~431 {9000 veh/dia
404 | Consuegra C-400 (3000 veh/dia 497 [Viltanueva de Cordoha C-420 | (11000 veh/dia
405 |Daimiel N-420 7000 veh/dia 498 [Jodar C-325 (1000 veh/dia
406 | Ciudad Real N=401 7000 veh/dia 502 |Bujalance N—324 (4000 veh/dia
407 [Almagro C-415 3000 veh/dia 503 [Cancle N-324 {3000 veh/dia)
408 |Alcaudele de la Jara N-503 3000 veh/dia; 504 [Villanueva de los Castillejq H—123 {2000 veh/dia)
409 |Belvis de la Jora N-503 3000 veh/dia)l  [505 [ET Coronil SE—424 | (2000 veh/dia)
500 | Tarazona de Ja Mancha _ [N—330 (2000 veh/din 506 |Cabezas de San Juan C—441 (7000 veh/dia)
501 [Villar de Chinchilla N-430 | (10000 veh/dia) CANARIAS

507 |Arrecife GC-760] (9000 veh/dia)






