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Evolucion histérica
de la RCE durante
los siglos XX y XXI

La RCE de la que hoy en dia es
titular el Mitma es el resultado de la
evolucién, tanto técnica como eco-
némica, politica y administrativa en
Espafia en los ultimos cien afos. El
punto de partida se puede esta-
blecer en la aprobacion, en 1926,
del Circuito Nacional de Firmes
Especiales que tenia como obje-
tivo la creacion de un conjunto de
itinerarios principales, por primera
vez en Espafia, con pavimentacion
asfaltica.

Después del parén que supuso
para el desarrollo de las carrete-
ras el periodo de la Guerra Civil y
los afos posteriores, centrados a
duras penas en su reconstruccion
(Plan Pefia, 1939), entre los afios
cincuentay setenta se produjo un
desarrollo econémico, en particu-
lar impulsado por el turismo, y un
aumento del parque de vehiculos
que tuvo su reflejo en diversos
planes de carreteras. El Plan de
Modernizacion (1950), el Plan de
Carreteras (1966-77) o el progra-
ma REDIA (1967-71) permitieron
mejorar la red y, en cierta medida,
adaptarse a este desarrollo. Del
millén de vehiculos que circulaban

mitma

1 diversos acontecimientos econémicos, politicos y
I administrativos acaecidos en Espana. El articulo

& pretende dar en su primera parte una vision

i general del pasado y del presente de la red,

Desde principios de siglo XX, hasta su situacion
actual en el aho 2022, la Red de Carreteras del
Estado (RCE) ha ido moldeandose segun los

centrandose especialmente en la fuerte apuesta
de hoy en dia del Mitma por su conservacion.
En sus apartados finales se destacan los retos y
oportunidades a los que se enfrentara la RCE en
los préximos anos.

NOMENCLATURA Y SISTEMATI-
ZACION DE LA RED
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Nomenclatura de las carreteras en el Plan Pefia (1939)

en 1960 se paso a cinco millones en 1971. Para darles servicio se conta-
ba con 140 000 km de carreteras, en su mayoria de tipo convencional, ya
que apenas 200 km eran de gran capacidad. De ellos, 80 000 km estaban
gestionados por el Estado.

A pesar de estos esfuerzos, la previsién que habia de crecimiento del
parque de vehiculos y las expectativas de desarrollo econdémico anticipa-
ban la necesidad de una mejora notable de la red. El esquema existente
no iba a ser suficiente e iba a hacer falta afrontar un aumento sustancial
de capacidad y ademas hacerlo con rapidez si se queria no sélo sostener
sino también impulsar este desarrollo. Un reflejo de este impulso fue el
Plan de Autopistas Nacionales de Espafia (PANE) que propicio el desarro-
llo de 1866 km de autopista de peaje en la década de los setenta. No obs-
tante, si bien se empezaron a construir a la vez autovias libres de peaje, el
ritmo era todavia insuficiente. Estas apenas llegaban a 400 km en 1980.
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Organizacion territorrial de los Servicios de la Red en el Plan de Modernizacion (1950).

Itinerarios incluidos en el Plan de Modernizacién (1950).

Dos acontecimientos politicos, por un lado, la nueva distribucién admi-
nistrativa que supuso la aprobacién de la Constitucion de 1978 y por otro,
la entrada de Espania, en 1986, en la Comunidad Econémica Europea y con
ello la llegada de fondos europeos, propiciaron el impulso definitivo para
la transformacion de la red de carreteras.

La creacion de las comunidades autonomas tuvo como consecuencia
la transferencia de la titularidad de parte de las carreteras del Estado a
las comunidades, de acuerdo con criterios de funcionalidad. En sintesis,
al Estado se le asigno la gestidn de la red que sostiene el trafico de largo
recorrido, el acceso a puertos y aeropuertos de interés general y los itine-
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Portada del Plan General de Carreteras
(1984/91).

rarios internacionales y pasos fron-
terizos. Con estos criterios nacio la
actual RCE. En consecuencia, en el
ambito estatal se redujo su exten-
sion de 80 000 km a 20 000 kmy el
resto se transfirié principalmente

a las comunidades auténomas.

El | Plan General de Carreteras

de 1984-93 (que se comenta en

un apartado posterior), el Plan de
Autopistas de Peaje de los afios
noventa (de 912 km), el Plan de Au-
tovias de 12 Generacion y de Pago
por Disponibilidad de la primera
década de los afios dos mil (de
1042 km) son algunos ejemplos de
los sucesivos impulsos que han ido
configurando la red de vias de gran
capacidad, inicialmente de forma
radial y posteriormente completan-
do los ejes transversales, buscando
con ello la forma mallada.

Este esfuerzo continuado de
ampliacion de la capacidad (de
280 km de autovias, en 1985, a
9686 km en 2020) y la mejora de
las carreteras convencionales en
términos de seguridad vial (varian-
tes de poblacién, mejoras de traza-
do, etc.), a lo largo de estos Ultimos
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Portada del Plan de Modernizacion (1950).

cuarenta afios, han completado

su transformacién en una de las
redes de mayor extension y calidad
del mundo, formada en la actuali-
dad por 12 091 km de vias de gran
capacidad y 14 386 km de carretera
convencional, que da servicio a un
parque de 35 millones de vehiculos,
soportando el 52,40 % del volumen
de trafico total, aun cuando apenas
constituye el 16 % del total de la red
de carreteras en Espania.

Toda esta transformacion de las
carreteras ha requerido una gran
cantidad de recursos, que han
sido en su gran mayoria recursos
publicos. Entre ellos destacan los
que proceden de inversién directa
de los presupuestos generales
del Estado (PGE), a través de los
programas 453-B (construccién) y
453-C (conservacion), o los que se
han realizado a través de socie-
dades estatales, particularmente
la Sociedad Estatal de Infraes-
tructuras del Transporte Terrestre

mitma

(SEITT), pero también, los que siendo inicialmente de inversion privada,
realizada a través de sociedades concesionarias, obtienen su retribucién a
lo largo del periodo concesional mediante los pagos que realiza la admi-
nistracién, como es el caso de las autovias de 12 generacién. Unicamente
se podria considerar como financiacion privada las realizadas por las
sociedades concesionarias de autopistas de peaje con pago directo por
parte del usuario.

A su vez, esta financiacién publica se ha visto reforzada por ayudas
europeas, que se han concentrado particularmente en el periodo 1990-
2010. Actualmente, para el periodo 2020-2026 se cuenta con las nuevas
ayudas procedentes del Plan de Recuperacién, Transformacion y Resilien-
cia (PRTR), que se comentaran en un apartado posterior.

Si bien la inversion para la creacién de infraestructura viaria se ha man-
tenido a lo largo de los afios, la progresiva madurez de la red y la creciente
importancia de la inversidn en alta velocidad ferroviaria anticip6, a lo largo
de la primera década de los dos mil, un giro en las prioridades de inversién
del Mitma que derivé en la reduccidn de la inversion destinada a nueva
construccién.

A esta tendencia ademas se sumo la reduccion de los fondos euro-
peos, ante la incorporacion a la Unién Europea, a partir de 2004, de paises
que requerian esfuerzos de cohesiéon mayores que los de Espafa en esos
momentos.

No obstante, el motivo que vino a modificar drasticamente la asigna-
cioén presupuestaria global asignada a carreteras fue la crisis econdmica
de 2008 cuyos efectos presupuestarios se empezaron a notar a partir del
afo 2010, limitando el presupuesto asignado a carreteras durante practi-
camente una década.

El problema es que al progresivo aumento en la longitud de lared le
deberia haber sucedido el correspondiente incremento del presupuesto
dedicado a conservacién. Desafortunadamente, durante los afios de
crisis y posteriores, el presupuesto de conservacion no fue suficiente para
mantener las necesidades de una red de estas dimensiones. Ademas, en
el afio 2007, se adjudicaron las concesiones de las autovias de 12 gene-
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Importes destinados a Construccidn / Conservacion en los PGE (2004/2021).

racion en un momento donde las dotaciones presupuestarias eran aun
elevadas. Pero, tras la reduccion de las dotaciones durante la crisis, el
presupuesto de conservacion total se vio limitado mas de lo esperado por
la remuneracién de estos contratos, de modo que en algunos ejercicios
presupuestarios constituyeron en torno al 30 % del programa 453-C, cuan-
do no se corresponden con mas del 4 % del total de la red (993 km frente

Obras de rehabilitacion de firmes en la RCE.
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alos 23994 km totales, sin contar
las autopistas de peaje).

Entre los ultimos acontecimien-
tos significativos, a nivel financiero,
destacan las recientes reversiones
al Estado de las autopistas de
peaje cuyos contratos han finaliza-
do, que representan unos 1029 km
desde el afio 2018. Esto ha impli-
cado un aumento en el gasto por
contratos de conservacion integral
en torno a 70 M€ anuales adiciona-
les para poder atender al manteni-
miento de estas carreteras.

Para el presente afio 2022, los
PGE cuentan con los siguientes
programas para carreteras:
® 453-B de construccién: 1054 M€
® 453-C de conservacion:

1146 M€
® Dentro del Servicio 50 (PRTR):

174 M€
® SEITTSA: 137 M€
En el planteamiento de la futura fi-
nanciacion hay que tener en cuenta
las diferentes necesidades de la
RCE, entre las que cabe destacar:
® Lanecesidad de recuperar el

déficit acumulado de manteni-

miento y llegar a un nivel 6ptimo
de inversién en conservacién de
toda la Red;

® La garantia para poder respon-
der a las crecientes actuaciones
de emergencia, muchas deri-
vadas de acciones climaticas
extraordinarias cada vez mas
frecuentes y extremas;

® Laobligacién de mejorar la
seguridad vial y cumplir con los
requerimientos normativos de
medioambiente y sostenibilidad;

® Lanecesidad de seguir mejoran-
do la accesibilidad y los tiempos
de recorrido en determinadas
regiones de Espaiia;

® La adaptacion de las infraestruc-
turas a los nuevos retos tecno-
légicos.

Para todo ello se requerira un es-

fuerzo adicional en la planificacién
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Sustitucién de pretiles en estructuras integradas en la RCE.

de la financiacion, de forma que se garantice una cierta estabilidad en la
ejecucién de los diversos programas.

La conservaciéon como prioridad actual de los PGE.
Nuevo enfoque para la explotacion.

La conservacion es, sin duda, la prioridad del Mitma en materia de inver-
siones en carretera para el afio 2022. Un hecho indiscutible es su reflejo
en los PGE de este afio, donde la conservacién, excluyendo las autopistas
de peaje, representa un total de 1371 M€, lo que supone un 11 % mas res-
pecto el afio anterior y que se acumula a su vez al aumento del 58 % que
ya se produjo respecto al afio precedente.

Esto es consecuencia de que, ahora en el Mitma, se apuesta por el man-
tenimiento adecuado de la red como forma mas eficiente de aprovechar los
ajustados recursos econémicos, ya que si no se actla a tiempo la curva de
deterioro incrementara los costes futuros de manera exponencial.

Esta financiacién presupuestaria se verd reforzada por los fondos
adicionales europeos del PRTR de los que aproximadamente el 95 % de su

mitma

importe total se dedicara a actua-
ciones de conservacion, como se
describe con detalle en el apartado
siguiente.

Desde las subdirecciones de
conservacion, de explotacion y des-
de la direccion técnica de la Direc-
cidn General de Carreteras (DGC)
se esta realizando un ejercicio de
andlisis de los procedimientos
actuales, con el objeto de introducir
paulatinamente nuevas medidas
que incrementen la eficiencia del
sistema actual.

Entre dichas medidas caben des-
tacar las siguientes:

a. Nuevo modelo del pliego
de conservacioén integral:

Hoy en dia, la RCE no concesionada
y gestionada por la DGC se divide
en 158 sectores de conservacion.
Cada uno de ellos cuenta con un
contrato mixto de conservaciony
explotacién (conservacion inte-
gral).

Para los nuevos contratos lici-
tados desde mediados de 2021, se
esta empleando un nuevo modelo
de pliego cuyas principales mejoras
son las tres siguientes:
® Mayor importe a las actuaciones

de conservacion que se realizan

en las carreteras, incluyendo
pequefios proyectos aprobados
previamente que permitan aco-
meter actuaciones de seguridad
vial, mejora de sefalizacién, de
firmes, etc.

® Aplicacidn de indicadores para
garantizar la calidad del servicio
con consecuencias econémicas
en caso de incumplimiento. De
esta forma aumenta la responsa-
bilidad, sobre los adjudicatarios
de la gestion eficiente de los
contratos.

® Posibilidad de incluir dreas de
servicio u otros elementos fun-
cionales dentro del contrato de
conservacion integral, permitien-
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Obra de rehabilitacion de pasos superiores en la RCE.

do internalizar los ingresos obtenidos por su explotacion y aprovechan-

do sinergias resultantes de la unificacién de los contratos.

Dado que los primeros contratos con este nuevo modelo de pliego, corres-
pondientes a los nuevos sectores que procedian de las autopistas reverti-
das - la AP-2 y la AP-7-, se adjudicaron en el mes de octubre de 2021, aln
es pronto para disponer de conclusiones sobre los potenciales beneficios
de este nuevo modelo.

Para futuras licitaciones se estd estudiando la posibilidad de incorporar
la gestidn y explotacién de aparcamientos seguros dentro de los contra-
tos y, ademads, se daria cumplimiento al requerimiento europeo segun el
Reglamento Delegado CE 885/2013.

b. Aumento del nimero de actuaciones de rehabilitacién
de elementos y de seguridad vial:
La red es cada vez mas madura y el estado de sus elementos va degradan-
dose paulatinamente. Es necesario, por tanto, disponer de programas esta-
bles y de presupuestos mas elevados destinados a actuaciones de rehabili-
tacion de los distintos elementos de la red, en especial para los firmes y las
estructuras, pero también para la mejora del drenaje, del equipamiento, etc.
Por otro lado, cada vez hay una mayor demanda territorial de actuacio-
nes en la red respecto a las siguientes tipologias:
® Actuaciones especificas de seguridad vial: mejora de intersecciones y
enlaces, reordenacion de accesos, vias de servicio, mejoras del traza-
do, etc.
® Humanizaciones de travesias de poblacion, con su posterior cesién.
® Actuaciones especificas para usuarios vulnerables: carriles bici, pasa-
relas peatonales, etc.
Por ultimo, también se encuentran en ejecucién las actuaciones engloba-
das en el proyecto de adecuacién de tineles y las derivadas de los mapas
estratégicos de ruido y sus planes de accién, en pleno proceso de redac-
cidén o ejecucion.
Para llevar a cabo todas estas actuaciones, ahora se dispone de un pre-
supuesto mas elevado que en ejercicios anteriores, gracias al incremento
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presupuestario en el programa
453-Cy al nuevo programa del
PRTR.

c. Mejora de la seguridad
para los trabajadores de
conservacion

El objetivo no solo debe ser seguir

mejorando la seguridad de la ca-

rretera en beneficio del ciudadano,
sino también en beneficio de los
propios trabajadores de conserva-
cion de la carretera cuyas labores
entrafian cierto riesgo intrinseco.

Por ello, ademas de continuar con

la revisién de la instruccion 8.3-IC

sobre sefializacion de obras, a lo
largo de 2021 se han aprobado dos
notas de servicio:

©® NS 01/2021 sobre la carteleria
de instalaciones, el equipamien-
to de los vehiculos de conserva-
cién y explotacién y elementos
de balizamiento en la RCE.

©® NS 02/2021 de recomenda-
ciones para la mejora de la
seguridad en las actividades de
conservacion y otros trabajos
con afeccién a la RCE.

Alo largo de este afio se prestara

especial atencion al desarrollo y se-

guimiento de las medidas contem-
pladas en estas notas de servicio.
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Actuaciones de revestimiento de ttneles en la RCE.

d.Digitalizacién de la DGC: gemelo digital de la RCE

Desde el afio 2020, la DGC se encuentra sumida en un proceso de digita-
lizacidn sin precedentes, considerada como la palanca de cambio indis-
pensable para la mejora en la eficiencia de la gestidn. Esta digitalizacién
afectard a los procesos de los expedientes administrativos, de proyecto y
obra, y de conservacién y explotacion.

Dentro de las tareas digitalizadoras se encuentran las del desarrollo
de un gemelo digital de la RCE y de la potenciacion de los sistemas de
gestidn por elementos. Esto permitira sobre todo presupuestar, planificar
y priorizar las actuaciones de conservacién en las carreteras, porque el
objetivo de un sistema de gestién de elementos no sélo es su inventario
digital.

e. Carreteras al servicio de la ciudadania
Hoy en dia, es necesario dar una vuelta de tuerca mas a la explotacion
y conseguir que la carretera sea percibida como proveedora de nuevos
servicios, ademds de su funcionalidad principal como facilitadora de la
movilidad. Esta necesidad es ain mds imperiosa teniendo en cuenta la
irrupcion de las nuevas tecnologias, entre ellas la del vehiculo auténomo 'y
conectado.

Para ello, la DGC se enfrenta a grandes retos entre los que se pueden
citar los siguientes:

mitma

® Despliegue de puntos de recarga
eléctrica y de combustible alter-
nativo a lo largo de la RCE, en
consonancia con la Ley 7/21, de
20 de mayo, de cambio climatico
y transicién energéticay con
los requisitos que establezca
la Unién Europea en el futuro
Reglamento de despliegue de
infraestructura de combustibles
alternativos, que esta actual-
mente en proceso de redaccién,
en el marco del paquete de me-
didas Fit for 55 para la reduccién
de emisiones en un 55% en el
afio 2030.
® Despliegue de las telecomuni-
caciones 5G y de fibra éptica a
través de la RCE, con objeto de:
O Asegurar la conectividad ve-
hiculo-infraestructura, que se
traducira en multitud de nue-
vos servicios de movilidad,
tanto para el usuario como
para el gestor del trafico y de
la infraestructura.
O Posibilidad de comercializar
a través de empresas exter-
nas el servicio por el uso de
dichas instalaciones desple-
gadas a lo largo de la RCE,
colaborando ademas en la
mejora de la cobertura digital
en el mundo rural.
Para todos estos retos resulta cada
vez mas relevante el refuerzo de
colaboracidn entre la DGC y la DGT,
como consecuencia de la creciente
interaccién entre vehiculo e infraes-
tructura.

Plan de Recuperacion,
Transformacion

y Resiliencia: una
clara apuesta por la
conservacion

Para responder adecuadamente a
las necesidades actuales y dar la ne-
cesaria prioridad a la conservacion
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con este nuevo enfoque renovado, se cuenta con un instrumento adicional ® Creacion de itinerarios peatona-

muy relevante que es el Plan de Recuperacién, Transformacién y Resiliencia les y carriles bici en el entorno
(PRTR) y que se ha traducido en el servicio 50 de los PGE 2022. de la carretera.

Aprobado en junio de 2021, el PRTR atribuye a Mitma el liderazgo deuna @ Digitalizacién completa de la

parte sustancial de la financiacién de dicho Plan, en torno a 20 000 M€. De RCE, tanto de su realidad fisica
ellos, 13 203 M€ estan relacionadas con las infraestructuras y la movilidad como de su gestion.
(tanto a nivel urbano como interurbano) y se distribuyen entre los distintos ~ ® Diversas ayudas a empresas en
modos de transporte. Deben estar ejecutados antes de 2026, con una concurrencia competitiva para:
serie de hitos y objetivos parciales que sirven al estricto seguimiento de Implantacion de ITS en carrete-
los fondos por parte de la Comisién Europea. ras.

Dentro de los criterios de elegibilidad se han primado los que cola- O Construccién y mejora de
boran en la modernizacion, digitalizacion y mejora de la seguridad y aparcamientos seguros.
sostenibilidad de las infraestructuras claves del transporte interurbano O Infraestructura de recarga
e intermodales, lo que confiere ese caracter transformador a las actua- de combustibles alternativos
ciones. para vehiculos pesados.

Considerando las medidas que afectan a la carretera, estd prevista una O Renovacién de medios y ma-
inversién de 914 M€, en su gran mayoria gestionados por la DGC. quinaria para la elaboracién

Asi, el PRTR para carreteras incluye inversiones para: de pavimentos sostenibles.
® Adecuacién de la seguridad de los tuneles. En resumen, se trata de un impor-
® Instalacién de medidas de proteccién acustica (pantallas, firmes fo- tante paquete de medidas que

noabsorbentes, etc.). refuerzan la determinacién de con-
® Nuevo acceso viario al puerto de Algeciras. vertir la conservacion, la seguridad,
® Implementacion de ITS (Servicios Inteligentes de Transporte) en 2 carri-  la sostenibilidad y el servicio al

les Bus-VAO (A-2 en Madrid y B-23 en Barcelona). usuario, en los ejes principales de
® Humanizacién de multiples travesias de carreteras en entornos urbanos.  la politica de carreteras del Mitma.

La distribuciéon de estas medidas entre los componentes, hitos y objetivos
en los que se estructura el PRTR y sus importes son los siguientes:

Componente 1. Plan de choque de movilidad sostenible en entornos
urbanos y metropolitanos

C111 Zonas de bajas emisiones y transformacion del / Proyectos de humanizacidn para calmar el trafico
transporte urbano y metropolitano. Proyectos de en travesias que posteriormente seran cedidas
mejora en entornos urbanos (travesias) en la Red de a los municipios para su integracion en la trama
Carreteras del Estado (105 M€) urbana como calles del municipio.

Componente 6. Movilidad sostenible, segura y conectada

C613 Intermodalidad y Logistica (43 M€) C612 Red Nacional Transporte: Red Transeuropea de
transportes. Actuaciones en la Red de Carreteras del
\/ Dentro del apartado de accesos viarios a puertos Estado (710 M€)
se incluye la actuacién del Acceso sur viario al
Puerto de Algeciras. / Mejora de la seguridad viaria y proteccion de
faunay usuarios vulnerables en la RCE. Aqui se in-
cluye una importante inversién para la adecuacion
de tuneles a la normativa de seguridad y algunas
actuaciones de proteccién de usuarios vulnera-
bles (carril bici, pasarelas, etc.).
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/Sostenibilidad y eficiencia energética en la RCE
y, particularmente, medidas de accién contra el

ruido.
/ Medidas para la digitalizacién de la RCE.
\/ Implementacién de ITS en carriles Bus-VAO
C6l14 Programa de apoyo al transporte (56,5 M€)

\/ Esta medida incluye quince convocatorias de

ayudas a empresas en concurrencia competitiva.
De entre ellas, cabe sefialar las cuatro englobadas

en el epigrafe Transporte por carretera seguro,
sostenible y conectado:

Repintado de marcas viales en la RCE.

El Plan Estratégico de Carreteras:
reto actual del Mitma

Hasta la fecha, el Gnico Plan Estratégico de Carreteras Estatal aproba-
do en democracia data de 1984. Se trata del | Plan de Carreteras, que
finalmente cubrié el periodo 1984-1993. El Plan coincidié con el final del

V/Construccién y mejora de zonas de aparcamiento
seguras para vehiculos comerciales, asi como la
provisién de servicios de informacion.

V/ ITS para el sector de carreteras en concesiones de
autopistas de peaje y otros servicios relacionados
con la seguridad y conservacion de las carreteras.

V/Acciones de apoyo a la implantacién de la infraes-
tructura de reabastecimiento de combustibles
alternativos para vehiculos pesados en la red de
carreteras.

/Acciones de apoyo a la renovacién o adecuacion
de medios y maquinaria para conseguir pavi-
mentos sostenibles: disminucién de la huella de
carbono y fonoreductores.

modelo de autopistas de peaje de
los afios setentay, se aposto enton-
ces por la financiacién publica para
poder construir mas autovias, en
muchos casos mediante el desdo-
blamiento de las carreteras con-
vencionales existentes. El segundo
programa estrella del Plan fue el de
acondicionamiento de la red (deno-
minado ARCE), que consistia princi-
palmente en un acondicionamiento
de las carreteras convencionales
para que se pudieran alcanzar
velocidades de 80 km/h, asi como
en un programa de variantes para
suprimir travesias.

Desde entonces, la DGC ha
promovido diversas iniciativas para
desarrollar nuevos planes que final-
mente no han llegado a ser aproba-
dos por circunstancias diversas.

Los objetivos y directrices de
los planes, o de los borradores
de planes, han ido variando a lo

traspaso de carreteras a las comunidades auténomas y la definicion dela  largo del tiempo, pero siempre han
actual RCE, que se recogid posteriormente en la Ley de Carreteras del afio  mantenido el criterio de mejorar la

1988.

Era un momento propicio ya que habia que desarrollar mucha red

accesibilidad y cohesidn territorial,
si bien, otros criterios han ido ga-

estatal nueva y los territorios acababan de recibir su propia red de carrete- nando relevancia, como es el caso
ras (después de las transferencias a las comunidades auténomas, laRCE  de la seguridad vial y la conserva-
total se redujo de unos 80 000 km a unos 20 000 km). Su programa estre-  cion. En cualquier caso, también la

lla fue el de creacion de autovias, tras un agotamiento en la practica del

mitma
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planes ha ido aumentando de un
plan a otro.

La realidad es, por tanto, que
mas alla de planes especificos,
desde el afio 1993 la DGC carece
de un plan sectorial aprobado que
permita planificar sus inversiones
y dotar de una cierta estabilidad a
sus programas especificos.

En otofio de 2021, fue constitui-
do un grupo de trabajo en Mitma
para trabajar en el nuevo Plan
Estratégico de Carreteras (PEC).

Entre las ventajas de disponer de

un plan destacan las siguientes:
Disposicién de unas directrices,

a modo de Libro Blanco de la Carre-

tera, que sirvan de orientacioén en

cuanto a la tipologia de actuacio-

nes que demandara lared en el

escenario futuro (un mayor nime-

ro de actuaciones especificas de
seguridad vial, de humanizacio-
nes de travesias, de las nuevas
carreteras 2+1, etc., ademas de
actuaciones mas clasicas).
Establecimiento de criterios
para la priorizacion de las
actuaciones, en funcion de las
disponibilidades presupues-
tarias para los afios venideros
y que den estabilidad, (junto

al deseable incremento en los
presupuestos de conserva-
cioén, contando con programas
especificos de rehabilitacién
de elementos, especialmente
firmes y estructuras).
Prognosis de la movilidad del
futuro que vendra condicionada
por los fuertes condicionantes
ambientales (reduccién de las
emisiones de gases de efecto
invernadero - GEI), las nuevas
tecnologias (vehiculo eléctrico,
vehiculo auténomo y conectado,
digitalizacion de la infraestructu-
ra, etc.) y también por la mayor
competencia directa con otros
modos de transporte como el
ferrocarril.
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Programa de autovias del Plan General de Carreteras 1984-1993.

Establecimiento de un marco estable que dé cobijo a las acciones reco-
gidas en las estrategias transversales de Mitma, como es la Estrategia
de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada o la Estrategia Estatal de

la Bicicleta, ambas aprobadas en 2021.

Posibilidad de contar con un instrumento que permita plantear futuras

reconfiguraciones de la RCE actual (programas de transferencias),

siempre asegurando la integridad de los itinerarios de interés general

indicada en la Ley de carreteras.
Por otro lado, en la futura Ley de Movilidad Sostenible, en fase de tramita-
cion, se va a articular, entre otros mecanismos, un nuevo Plan Director de
Infraestructuras, conocido como Instrumento de Planificacion Estratégica
Estatal en Movilidad (IPEEM). Es deseable, por tanto, empezar a trabajar
en el Plan Sectorial de Carreteras para que ambos instrumentos estén
completamente coordinados.

De esta forma se cumple ademds con las recomendaciones de organis-
mos como la Autoridad Independiente de Responsabilidad Fiscal (AIReF)
o la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos (OCDE)
sobre la conveniencia de desarrollar planificaciones nacionales y sectoria-
les de las infraestructuras del transporte.

Los estudios del grupo de trabajo se enfocaran mediante una secuen-
cia clasica de recopilacién de informacion general (andlisis y diagnosti-
co del estado actual, planteamiento de escenarios futuros y estableci-
miento de objetivos) y materializacion en programas. En su desarrollo,
se tendra siempre presente al ferrocarril como principal alternativa a la
carretera en un escenario futuro, tanto para viajeros como para mer-
cancias. En cualquier caso, el enfoque de dicho plan se realizara desde
la necesidad de mejora de la experiencia de los usuarios, reforzando la
idea de carretera como servicio.

La elaboracion del Plan se apoyara en las nuevas tecnologias, en parti-
cular en los resultados en materia de movilidad del nuevo contrato basado
en el big data de los teléfonos méviles que se esta impulsando desde la
Subdireccién General de Planificacién, Redes Transeuropeas y Logistica.
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Oportunidad de una
nueva arquitectura
para la RCE

Actualmente, sigue existiendo una
cierta heterogeneidad en los mode-
los de gestioén de la RCE, como ya
se ha comentado anteriormente.
De manera resumida, la RCE se
gestiona actualmente mediante
alguno de los sistemas siguientes:
® Red no concesionada y gestio-
nada directamente por la DGC:
23994 km (158 contratos de
conservacion y explotacion)
® Red concesionada de autopistas
de peaje gestionada por socie-
dades concesionarias: 725 km
(11 autopistas en 9 contratos de
concesion, con distintas fechas
de terminacion, la préxima serd
la de la autopista AP-68 en 2026)
® Red de autopistas de peaje ges-
tionada por la SEITT, proceden-
tes de la reversion de autopistas:
710 km (9 tramos de autopistas)
® Red concesionada de autovias
y gestionada por sociedades
concesionarias: 1049 km (10
tramos de autovias 1G mediante
peaje en sombra, con finaliza-
cién en 2026, y el tramo de la
autovia A-66, Benavente-Zamora,
mediante pago por disponibili-
dad, con finalizacién prevista en
2042).
A su vez, en los Ultimos afios, des-
de Mitma se estan llevando a cabo
una serie de acciones relevantes
para el futuro de la RCE, como son,
entre otras:
® Lano re-licitacién o prérroga de
tramos de autopistas de pea-
je con contrato de concesion
finalizado e integracién en la red
no concesionada gestionada
por la DGC. En total, desde 2018,
unos 1029 km de autopistas
liberadas que generan un ahorro
para la ciudadania de unos 1400
millones de euros.

mitma

Centro de conservacion y explotacién y de control de tineles en la RCE.

® Elincremento en los PGE de los programas de conservacion para dar
cabida a los nuevos sectores de conservacion integral de las autopis-
tas liberadas.

® El desarrollo de un nuevo Plan Estratégico para SEITT en los préoximos
diez afos, centrado en la digitalizacién y eficiencia.

® El desarrollo de un Plan Estratégico de Carreteras, ya mencionado en el
apartado anterior.

En esta primera etapa, la tendencia del Mitma ha venido marcada por

liberar autopistas de peaje cuyos contratos de concesién han finalizado,

como parte de su estrategia de avanzar hacia un modelo de gestién de la

red viaria mas justo y equilibrado a nivel territorial. Pero siguen persistiendo

una serie de cuestiones:

® Si se seguiran empleando modelos de colaboracién publico-privada de
peaje en sombra o por disponibilidad para actuaciones necesarias en la
RCE de elevado coste de ejecucion.

® Como se gestionaran a partir del 2026 las autovias 1G.

® Cémo se podran seguir sufragando los costes de conservacién de
la red no concesionada que es cada vez mas extensa y si es posible
seguir incrementandolos via financiacién presupuestaria.

® Enun escenario de pago por uso, cémo se articularia y cual seria su
alcance.

Es un momento importante en la historia de la RCE. Actualmente, Mitma

se encuentra ante cambios obligados por la finalizacién de contratos con-

cesionales, ante requerimientos de reformas estructurales por parte de

la Union Europea, ante la irrupcién de la nueva tecnologia y de los nuevos

patrones de movilidad, etc. Es pues, un momento propicio para planificar

y disefiar una nueva arquitectura de gestion global de la RCE, acorde con

los tiempos futuros. @
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