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El Plan Regional de Carreteras de Castilla-La Mancha, supone la realizacion de un esfuerzo planificado de
las inversiones en la red viaria regional a realizar por la Consejeria de Obras Piiblicas desde el afio 1988
al 1997.

En el desarrollo del Plan se han tenido en cuenta dos consideraciones bdsicas: la primera que toda la red
de forma conjunta, independientemente de su titularidad, de forma que las actuaciones deben ser coherentes
con las planteadas por otros organismos; en segundo lugar, se considera que, ademds de generar
desarrollo, las infraestructuras tienen capacidad para estructuras el territorio.

En la organizacion de los trabajos para la elaboracién del Plan Regional de Carreteras se han diferenciado
dos grupos de actividades: uno, de Andlisis-Diagnostico del sistema de Transportes por Carretera, con una
referencia al medio fisico y la actividad econdmica y otro, de planteamiento de propuestas de actuacion en
la red sobre un total de 8.296 Km, valordndose su coste en unos 118.672 millones de pesetas ( en ptas.88).
La Actuacion del Plan llevada a cabo en 1992, tiene en cuenta la evolucion de la Red hasta la fecha, tanto
en lo que se refiere a la modificacién de su estructura como a las alteraciones funcionales que en ella se
han producido. También se hace revisién de las actuaciones que suponen una inversién para el periodo 92-

97 de 97.733 millones de pesetas(en pts. 92) en una longitud de 3.510 kim?.

The Regional Roads Plan of Castilla - La Mancha implies the implementation of a planned effort of
investments in the Regional Roads Systems, to be developed by the Public Works Council from 1988 to 1997.

Two basic considerations where kept in mind for the development of the Plan: First, that the whole network,

irrespective of its owners, is inter-related in such a manner that all the actions must be coherent with the
actions foreseen by other Authorities; Secondly, that the substructures, besides of their capacity of
generating development, are able to give a new structure to the Country.

When organizing the jobs to elaborate the Regional Roads Plan, two groups of activities were considered:
First, the Analysis Diagnostic of the Road Transportation System, with reference to the physical medium and
economic activity, and Second the planning of operations on the road network over a total amount of 8.296
kilometres, with an estimated cost of 118.672 pesetas (value of 1988).

The implementation of the Plan achieved in 1992, take into account the evolution of the network up to this
year, both in the modifications of its structure, and in the operating Changes that had raken place. At the
same time a review is made of the operations which mean an investment of 97.733 million pesetas (in
pesetas 1992), for a road length of 3.510 kilometres during the period 92-97.

en materia de carreteras, podran asumir las Co-
munidades Auténomas, refiriéndose a aquellas
“cuyo itinerario se desarrolle integramente en el
territorio de la Comunidad Auténoma” y no for-
men parte de la Red de Interés General del Esta-
do. A tales efectos en el caso de Castilla-La Man-
cha el Real Decreto 918/1984 recoge un listado

1.- Las carreteras en Castilla-La Mancha.

Situacion de partida

m 1.1. Antecedentes

La Constitucion Espariola, que define en su ar-
ticulo 148 lo que se ha dado en llamar Estado de
las Autonomias, establece las competencias que,

“Directora de Carreteras, Obras Hidradllicas y
Transportes. Conserjeria de Obras Hidradlicas
Recibido en ROP: junio 1994
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con la denominacién de las carreteras que se
traspasan y configuran la Red Autondémica. Sobre
esa red, la Junta de Comunidades de Castilla-La
Mancha asume las funciones de:

a) Administracion y gestion de la red transferi-
da
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b) Funciones que la ley 51/1974 atribuye a los
organos de la Administracion del Estado en
relacion con las carreteras de titularidad auto-
némica, provincial y municipal

c) Proyecto, construccién, conservacion y ex-
plotacion de las carreteras de interés autoné-
mico ’

La Red de Carreteras de Castilla-La Mancha,
tenia entonces una longitud de 18.024 Km, de los
que 2.912 Km, casi un 16%, formaban parte de la
Red de Interés General del estado. La Red Auto-
némica, procedente del traspaso a la Junta de
Comunidades de la red Estatal no integrada en la
RIGE, tenia una longitud de 8.297,- 2 Km, ligera-
mente superior a la Red dependiente de la Diputa-
ciones de Castilla-La Mancha, que alcanzaba los
6.814,- 2 Km.

La posiciéon central de Castilla-La Mancha, asi
como la posicién enclave de Madrid, dentro de la
regién, con respecto a sus relaciones con otras
comunidades, hace de la Regién de Castilla-la
Mancha una regién de paso. El tréfico de transito
en la region es superior al 20% del trafico de largo
recorrido en Espaiia canalizandose a través de vias
integradas en la RIGE.

En las relaciones de Castilla-La Mancha con el
resto de Espafia destaca el importante volumen
de las relaciones con Madrid, reflejo de la relacién
de dependencia con respecto a la Capital del Es-
tado en particular de las provincias limitrofes:
Guadalajara y Toledo, relaciones que seran de
mas corto recorrido que los demas flujos. Mucha
menor entidad tienen el resto de flujos interregio-
nales y légicamente, dentro de éstos, los de ma-
yor volumen se producen con las regiones limitro-
. fes, en particular con la Comunidad Valenciana v,
en menor medida, con Extremadura.

En cuanto a la movilidad interna en Castilla-La
Mancha, ésta viene caracterizada por:

a) Predominio de las relaciones de la capital
de provincia con su comarca y provincia

b) Fuerte péso, para las relaciones no dirigidas
a las capitales de provincia, de los flujos de
corto y muy corto recorrido; trafico local

c) Escaso peso de las relaciones interregiona-
les que superen el ambito provincial

M 1.2. Caracteristicas de la Red

La estructura de la Red de Carreteras de Cas-
tilla-La Mancha se explica por su posicién dentro
del ambito territorial peninsular y el desarrollo de
un modelo econémico centro-periferia, favore-
ciendo las relaciones de una periferia rica con un
nucleo central vital, sobre el que se vuelcan gran-
des inversiones, que se traducen en una fuerte
caida poblacional de las areas que lo rodean:
Castilla-La Mancha, Castilla-Leén y Extremadura.

Para facilitar y apoyar el desarrollo de dicho
modelo centrista se ha potenciado por parte de la
Administracién del Estado, los grandes ejes radia-
les de comunicacion de Madrid con su periferia,
(N-11, N-Nll; N-1V, N-301 y N-V en Castilla-La Man-
cha) “olvidando” las inversiones en ejes transver-
sales de comunicacién interregional (eje del Tajo y
eje del Guadiana, en nuestro caso). Consecuente-
mente la red viaria de Castilla-La Mancha se es-
tructura alrededor de estas cinco vias que, en ge-
neral la atraviesan sin tocar las capitales provin-
ciales, pero ejerciendo funciones de comunica-
cion intercomarcal y adn entre capitaies de pro-
vincia formando parte de itinerarios regionales.

Una segunda categoria de carreteras en la re-
gion son aquellas de la RIGE que comunican en-
tre si las capitales de provincia y otros nucleos de
primer orden, teniendo como funcién bésica el
servir el tréfico regional y canalizando algun flujo
interregional (N-320, N-400, N-401, N-420 y N-
430). La tercera categoria dentro de la RIGE son
las carreteras que comunican la regién o alguna
provincia con regiones limitrofes, quedando su
funcion limitada a la canalizacion de flujos inter-
provinciales (N-211, N-322, N-403, C-102, C-411
y C-502)

Dentro de las vias integradas en la red autono-
mica se diferencian dos categorias:

a) Carreteras regionales, que tienen como fun-
cién el enlace de comarcas y provincias entre
si-y con las redes de dmbito superior, o sea,
funcion intrarregional basica (C-200, C-204, C-
402, C-302, C-400, itinerario de Manzanares a
Motilla del Palancar e itinerario de Carrascosa
del Campo a Molina de Aragén).

b) Carreteras regionales que unen cabeceras
comarcales entre si o enlazan éstas con las re-
des de nivel superior
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c) Carreteras locales, cuya funcion se limita al
acceso a las cabeceras de comarcas de los
nucleos de su zona de influencia, acceso de
nlcleos de menor entidad a redes de ambito
superior o bien, enlace entre si de los nucleos
de menor entidad a redes de ambito superior
o bien, enlace entre si de los niveles de menor
entidad.

El resto de la red, perteneciente a las Diputa-
ciones provinciales, en su mayoria, tiene las mis-
mas funciones que el tercer grupo de las autoné-
micas.

En cuanto al trafico, su margen de la evolucion

global, que no permite establecer un comporta-

miento diferenciado con el resto de Esparia, un
primer aspecto que hay que destacar en la Red
de Castilla- La Mancha es el menor volumen que
ésta soporta. En 1984 la IMD media de 1.317 ve-
hiculos, frente a 2.562 vehiculos de media nacio-
nal. Por otra parte el trafico de vehiculos pesados
en carreteras de Castilla-La Mancha tiene una
mayor participacion dentro del trafico total, hasta
un 20,5%, frente a un 16,5% que se tiene como
media nacional. Esta mayor participacion cabe
justificarse por la relativa importancia del trafico
de transito en la regién, tipo de trafico con un ma-
yor paso de vehiculos pesados. Ademas el tréfico,
medido por la IMD, difiere notablemente segun las
redes que se consideren, asi tenemos una media
de unos 3500 vehiculos en la RIGE que se desa-
rrolla en Castilla-La Mancha frente a una Red Au-
tondmica sensiblemente menos cargada, con una
IMD media de tan solo 550 vehiculos, que varia
entre 740 en Toledo y 270 en Guadalajara.

En cuanto a las caracteristicas de la calzada,
el porcentaje de vias con aglomerado asfaltico
disminuye a medida que se desciende en la esca-
la de funcionalidad, observandose similar situa-
cién para el estado del pavimento. La red de ca-
rreteras nacionales de primer orden (radiales) esta
dotada de aglomerado asfaltico en un 99% con
un 75% en buen estado, las de primer orden con
unos porcentajes del 63% y 54% vy las de tercer
orden con porcentaje del 56% y 41%. Estos da-
tos pueden ser significativos puesto que frente a
‘la buena calidad general de las carreteras que,
atravesando la region comunican a esta con los
espacios de mayor dinamismo, la comunicacion
con otras regiones limitrofes de desarrollo econ6-
mico parejo se realiza por carreteras de muy infe-
rior calidad, y en peor estado. El resto de la red,
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Autonomica o deal, esta mayoritariamente dota-
da de tratamiento superficial (86,8%), y solo el
35% se encuentra en buen estado.

En relacién con la anchura de la calzada debe
significarse que la mayor corresponde a los nive-
les superiores de la jerarquia funcional. Asi, unica-
mente 7 Km de las carreteras nacionales de pri-
mer orden tenian menos de 7m de calzada (un
1%). Las nacionales de segundo orden presenta-
ban calzadas de 7m en un 62% mientras que algo
mas de 3/4 de las de tercer orden tenian calzadas
inferiores a los 7m, porcentaje que llega al 100%
para la red dependiente de diputaciones, donde la
mayor parte tenian anchuras de menos de 5m.

En relacién con las condiciones de trazado,
radios minimos, pendientes maximas, etc, tal y
como sefala el Plan de Transportes de Castilla-La
Mancha, son las carreteras que discurren por te-
rrenos mas accidentados, especiaimente los limi-
tes montafiosos de la regién, que comprenden
extensas zonas de Guadalajara y de Cuenca, la
parte mas septentrional de Albacete y Ciudad Re-
al y el Norte y Sureste de Toledo, las que presen-
tan mayores tramos criticos por estas caracteristi-

Infantes-Albacete.
Ciudad Real.

C-415. Villanueva de los
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C-202. Nuevo puente de
acceso a Priego. Cuenca.
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cas, aunque dentro de ellas puede advertirse co-
mo las carreteras de orden funcional superior (ca-
rreteras radiales, principalmente) presentan traza-
dos poco conflictivos, superando las dificiles con-
diciones orogréficas del terreno, mientras que las
carreteras de inferior rango funcional estan traza-
das acomodandose a las condiciones de radio
minimo muy reducido y pendientes pronunciadas

2.- Plan Regional de Carreteras

de Castilla-La Mancha

A 2.1. Generalidades

La necesidad de actuar en las carreteras de
Castilla-La Mancha es una realidad sentida por
los usuarios de ésta. Por otra parte, estas actua-
ciones suponen en general la movilizacién de
unos recursos cuantiosos, recursos que, en gene-
ral, son escasos. Ante esta disyuntiva, el planea-
miento de la Red de Carreteras en la Region tiene

por objetivo basico la racionalizacién de las inver-
siones en carreteras, es decir, se trata de estable-
cer en que carreteras es preciso actuar y en que
orden han de realizarse las inversiones.

Dentro de las competencias que asume la
Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha es-
ta la planificaciéon de sus carreteras, y el Plan a
que nos vamos a referir, es la expresion de dichas
competencias y de la intencién de dotar a la re-
gién de un viario capaz de asegurar adecuada-
mente la movilidad de sus habitantes y evitar la
existencia de estrangulamientos en el desarrollo
econdmico, potenciando la utilizacion de sus re-
Cursos.

Las consideraciones basicas que se han.teni-
do en cuneta en el desarrolio del Plan de Carrete-
ras de Castilla-La Mancha han sido.

a) Por encima de la tesis simplista que dice
que la creacion de infraestructura genera de-
sarrollo, si es cierto que los sistemas de trans-
porte y mas especialmente las redes viarias,
tienen capacidad para estructurar el territorio,
y como tales son medidas basicas en una po-
litica de ordenacién y desarrollo regional.

b) Aunque desde un punto de vista adminis-
trativo y de gestién se pueden diferenciar dis-
tintas redes en funcién de su titularidad, a la
hora de canalizar la movilidad, la red es unica,
de ahi que la problematica de la red de carre-
teras. Se debe analizar de una forma conjunta,
y las actuaciones se deben recoger concreta-
mente con las planteadas por otros organis-
mos. ' :

En la organizacion de los trabajos para la ela-
boracion del Plan Regional de Carreteras se han
diferenciado basicamente dos grupos de activida-
des:

a) De Analisis-Diagnéstico del sistema de
transporte por carretera, con una referencia al
medio fisico y la actividad econdmica, en
cuanto a que el primero puede condicionar a
la actividad economica y su localizacion es ex-
plicativa de la movilidad.

b) De planteamiento de propuestas de actua-
cion en la red en la que la diferencia, una Red
Basica o Principal, complemento de la RIGE
en la regién, que canalizara las relaciones ba-
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sicas de medio y largo recorrido, y una Red
Secundaria, de parte a la Red principal y de
canalizacion de relaciones de corto recorrido.

H 2.2, Objetivos Plan Regional de
Carreteras de Castilla-La Mancha

El transporte por carretera cumple unas fun-
ciones y produce unos efectos que marcan las di-
rectrices que debe seguir y los objetivos que pre-
tende alcanzar el Plan Regional de Carreteras.
Como al mismo tiempo es parte integrante del
conjunto de la actividad econdmica, se puede
afirmar que la carretera hay que orientarla, no sélo
al logro de fines especificos del sector transpor-
tes, sino también, a la mejora de cuantas activida-
des socioeconémicas contribuyen al aumento del
bienestar y de la calidad de vida.

Insertada pues la carretera en un marco geo-
gréfico de referencia, produce unos efectos que
desbordan las funciones de transporte y comuni-
cacion, por lo que conviene definir los objetivos
que deben cumplir el Plan Regional de Carreteras
de Castilla-La Mancha. Estos objetivos, divididos
en grupos, se exponen seguidamente:

® Objetivos generales y prioritarios
® Objetivos especificos

@ De politica territorial

@ De funcionalidad

@ De caricter medio-ambiental

@ Instrumentales

@ De gestion

2.2.1. Objetivos generales y prioritarios

Por su amplitud y generalidad este grupo de
objetivos no puede considerarse competencia ex-
clusiva de un Plan Regional de Carreteras, pero
es conveniente enfocar todo el proceso de su es-
tudio atendiendo a la voluntad manifiesta de los
Organos de la Junta de Comunidades de Castilla-
La Mancha y al mandato expreso de la Constitu-
cién, en donde los objetivos prioritarios de los po-
deres publicos para Castilla-La Mancha seran:
“promover condiciones favorables para el progre-
so social y econdmico de sus ciudadanos, dis-
pensando un tratamiento especial a las zonas
mas deprimidas (economia de montaiia), aten-
diendo la promocién y armonizacién del desarro-
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llo regional y sectorial a fin de equilibrar la calidad
y el nivel de vida de todos los ciudadanos de Cas-
tilla-La Mancha y aproximarlos progresivamente a
los indicadores espanoles y europeos”.

La planificacién nacional de los ultimos dece-
nios en materia de desarrollo se ha caracterizado
por:

@ Ser de caracter sectorial-regional

@ Programada a corto-medio plazo

@ Basada fundamentalmente en el sector
privado

@ Instrumentada mediante subsidios
y créditos oficiales

Ello sin una orientacion y seguimiento tenden-
tes al desarrollo integral equilibrante del conjunto
nacional.

Distintos especialistas apuntan, como mas
adecuada a la problematica nacional y sus dese-
quilibrios interregionales, hacia una planificacién
caracterizada por:

@ Ser de caracter especial (niveles
urbano- metropolitano, comarcal o regional)

@ Programada a medio-largo plazo

@ Con base importante en el sector publico
(al menos en su efecto motor inicial)

@ Instrumentada mediante la adecuacién
infraestructural

Matizando los aspectos espaciales y sectoria-
les, con orientaciéon y seguimiento de los sucesi-
vos planes-programa en el marco de la capacidad
regional y autosostenimiento de su necesario pro-
ceso de desarrollo y en un contexto equilibrante
de rango nacional-europeo

Asumiendo como objetivos generales los cin-
co sefialados como “prioritarios”, y una planifica-
cion regional integrada en la de los ambitos nacio-
nal y europeo de caracter equilibrante, parece evi-
dente que el papel de la red viaria, como infraes-
tructura esencial para el desenvolvimiento de las
actividades de relacién y transporte de Castilla-La
Mancha (participacién superior al 90%, segun da-
tos del Plan Director de Transportes), debera ser
el de instrumento estragico de apoyo al probeso
de ordenacion y desarrollo regional. En conse-
cuencia el objetivo genérico del Plan sera contri-
buir a la adecuada articulacion y vertebracion del
territorio y de progreso socio-econémico de sus
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CR-403.
Porzuna-Piedrabuena.
Ciudad Real.
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Cuya traduccién sectorial tiene
la siguiente lectura:

® Vertebrar el territorio regio-
nal, de acuerdo con las direc-
trices generales para su orde-
nacién y con los objetivos y
-propuestas del planeamiento
zonal y sectorial, en el marco
integrado del transporte.

@ Proporcionar un nivel ade-
cuado de accesibilidad al terri-
torio, aumentando el de las
areas peor dotadas, sensible-
mente coincidentes con las
mas deprimidas en el aspecto
socioecondémico y de ubica-
cion periférica regional, poten-
ciando asi el sistema de rela-
ciones internas de Castilla-La
Mancha.

® Asegurar la articulacion del
sistema urbano regional y ade-
cuar la accesibilidad en sus
respectivas areas funcionales,
de forma coordinada con el
planeamiento urbano o com-

ciudadanos, de modo que las condiciones de ac-
cesibilidad ofertadas en cada zona y momento
por la red viaria, como infraestructura fundamental
del sistema regional de transportes, nunca sean un
freno de referido proceso.

2.2.2. Objetivos especificos

Dado que la red viaria de Castilla-La Mancha
se encuentra actualmente descapacitada, tenien-
do presente la propia realidad regional, la limita-
cion y escasez de la inversién efectuada y previs-
ta a corto plazo, y considerando un horizonte
temporal amplio, de 10 a 15 afos, los objetivos
especificos del Plan Regional de Carreteras seran:

1 DE POLITICA TERRITORIAL
.Decidido y oportuno apoyo instrumental a:

@ E objetivo de equilibrio espacial regional
y su adecuada insercion en el entorno
nacional

@ Las grandes lineas de! crecimiento sectorial

® La justa distribucién de los aspectos
basicos de bienestar social

patible con él.
® Mejorar el sistema de relaciones externas,
coordinando la planificacion regional de carre-
teras con las de nivel nacional y regiones veci-
nas.

I DE FUNCIONALIDAD

@ Estructurar y clasificar la totalidad de la red
viaria de acuerdo con las funciones basicas a
cumplir por los distintos itinerarios y tramos:

RED BASICA, conexa y estructuramente, que
garantice las necesidades esenciales de rela-
cién en Castilla-La Mancha (internas, de ori-
gen-destino y de transito)

RED INTERCOMARCAL, Complementaria de
la anterior, a efectos de resolver las restantes
necesidades de relacion entre los centros del
sistema urbano regional, y con las regiones
vecinas (basicamente internas y de origen-
destino). Incluird ramales de direccionalidad y
cierre de malla.

El conjunto de ambas redeé constituira la Red
Principal de Carreteras de Castilla-La Mancha,
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soporte fundamental de las demandas de relacion
de medio-largo recorrido.

RED COMARCAL, complemtaria a las ante-
riores para satisfacer y/o potenciar las principales
relaciones de ambito comarcal.

RED LOCAL, o resto de la red viaria, cumpli-
mentara las necesidades de este nivel

@ De acuerdo con la anterior clasificacién fun-
cional y considerando la realidad de red viaria, las
solicitaciones de trafico, la orografia y la disponi-
bilidad de recursos, se establece el cuadro de ca-
racteristicas técnicas minimas objetivo del Plan,
de forma que, progresivamente, se vaya alcan-
zando la adecuacion de la actual red de carrete-
ras a los niveles de calidad y seguridad funcional
correspondientes.

1 DE CARACTER MEDIO AMBIENTAL

Puesto que el medio ambiente influye de for-
ma decisiva en la calidad de vida, es necesario
conseguir los objetivos enumerados minimizando
los impactos medio-ambientales negativos (nivel
de ruidos, intrusién visual, vibraciones, polucion,
etc,), tanto en el entorno urbano-industrial como
en el rural y salvaguardando los espacios protégi-
dos y de alto valor ecolégico, parques naturales,
etc.

1 INSTRUMENTALES

@ Permitiendo la participacion institucional y
publica en su concepcion e implantacion

® Documento-marco para la negociacion ins-
titucional necesaria a efectos de adecuar las
actuales titulares, optimizar la atomizada orga-
nizacién gestora vigente y coordinar la planifi-
cacioén en materia de carreteras.

® Documento vinculo para la programacién
regional (Junta, Diputaciones y Municipios) de
actuaciones, en los aspectos de creacion de
infraestructura y conservacién-acondiciona-
miento de la existente.

1 DE GESTION

@® Maximo aprovechamiento de la infraestruc-
tura existente que, salvo discontinuidades y
disfuncionalidades especificas, se considera
suficiente en términos de estructuracion de los
itinerarios de relacién; no asi de sus caracte-
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risticas de trazado, seccién, afirmado y de sus
niveles deseables de homogeneidad a lo largo
de los mismos.

@ Garantizar permanentemente el papel de in-
fraestructura de servicio publico correspon-
diente a la red de carreteras, mediante el esta-
blecimiento de los programas especificos ne-
cesarios de seguimiento y actualizacion del
Plan.

@® Contribuir a la eficacia inversora, en una
época de crisis econdmica y escasez de re-
cursos, en el marco de los objetivos sectoria-
les expuestos y de los generales de la politica
regional.

B 2.3.- Criterios

2.3.1.- Criterios de clasificacion
y jerarquizacion de la Red

Como respuesta a los objetivos que tiene que
satisfacer todo plan general de carreteras y con el
fin de que toda la Red Autonémica de Castilla-La
Mancha resulte estructurada y coherente, hay que
establecer, a priori, unos criterios de clasificacion
y jerarquizacion de la red que, con la salvedad de
tramos excepcionales, proporcionen una normati-
va homogénea para toda la regién y normalicen
las caracteristicas geométricas de cada carretera.

Siguiendo una linea coherente con otros pla-
nes regionales de carreteras se han definido cua-
tro niveles jerarquicos para la Red de Carreteras
de Castilla-La Mancha: Basica, intercomarcal, co-
marcal y local. Los dos primeros constituyen la
Red principal y los otros dos la Red Complemta-
ria.

La Red Principal tendra un caracter claramen-
te estructurante del territorio potenciando el equi-
librio territorial, canalizando los principales flujos
de las relaciones intrarregionales y de ésta hacia
el exterior, y recogiendo los traficos de transito
que atraviesan la region.

La Red Complementaria garantizara las dota-
ciones minimas de accesibilidad al espacio micro-
rregional, siendo el soporte de las relaciones de
corte recorrido o estableciendo la conectividad de
enlace de puntos interiores con la Red Principal.

A continuacion se definen las caracteristicas y
funciones que deberan cumplir las carreteras in-
cluidas en los diferentes niveles.
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1 PRIMER NIVEL: RED BASICA

La Red Basica constituye el primer nivel den-
tro de la jerarquia establecida y su mision funda-
mental es la de canalizar los principales flujos de
trafico de largo y medio recorrido, ofreciendo un
alto nivel de servicio y unas conexiones lo mas di-

" rectas posibles.

Sobre esta red se asentaran los centros basi-
cos del territorio, entendiendo como tales a los
nacleos de poblacién de mayor jerarquia dentro
del sistema de ciudades establecido y a los prin-
cipales centros econémicos de la region.

A través suyo se vertebrara todo el espacio re-
gional con objeto de favorecer su equilibrio y do-
tarlo de unos niveles de accesibilidad adecuados.

Asi mismo sera el soporte del trafico de transi-
to que atraviesa la regién y de las relaciones de
ésta con el exterior.

En este nivel de red estaran incluidas las si-
guientes carreteras:

@ Autopistas y autovias, sea cual fuere su ré-
gimen de explotacion

@ Carreteras de la Red de interés general del
Estado ’

@ Carreteras que canalizen los principales flu-
jos interregionales y las que conecten los cen-
tros basicos de la regién, entre ellos y con el
exterior

@ ltinerarios que canalicen importantes flujos
de vehiculos pesados

Se entiende por centros basicos los siguien-
tes:

@ Capital regional

® Capitales de provincia y otros centros su-
bregionales

@ Terminales de transporte y puntos claves de
enlace con el resto del pais

@ Centros turisticos, histéricos y culturales de
gran interés.

§ SEGUNDO NIVEL: RED COMARCAL

Esta red completa y complementa a la red de
primer nivel y constituye el soporte de los traficos
de corto-medio recorrido que relacionan al co-
marca con el exterior. Sus caracteristicas geomé-

tricas y de trazado seran las necesarias para ga-
rantizar un buen nivel de servicio y una adecuada
conectividad. Respondera a las siguientes funcio-
nes:

@ Unidn de los centros comarcales no relacio-
nados por la Red Basica y de las subcabece-
ras de comarca y centros intermedios, tanto
con los centros superiores, como con la red
de primer orden.

@ Comunicacion de centros intermedios entre
si y con centros subregionales y comarcales
de su ambito de influencia, no conectados por
la Red Basica.

@ Cerramiento de la malla de itinerarios de
rango superior.

® Unién con su entorno de nucleos que inser-
tados en grandes zonas montafosas presen-
tan graves problemas de accesibilidad

@ ltinerarios alternativos a la Red Basica en
relaciones de corto y medio recorrido, cuando
el trafico lo justifique.

1 TERCER NIVEL: RED COMARCAL

Su funcién principal es completar las redes
con mayor valor jerarquico, estructurando y orga-
nizando internamente las comarcas, y soportando
el trafico de corto recorrido. Va mas dirigida a al-
canzar objetivos de accesibilidad y conectividad
que a cumplir un papel estructurante. Los criterios
para su definicién son:

@ Conectar todos los municipios de poblacién .
a 1.000 habitantes con su cabecera de comar-
ca, con la red principal y con otros centros se-
cundarios que funcionen como subcabeceras
comarcales.

@ Unir comarcas limitrofes, sean o no de la
misma Comunidad Auténoma, con trafico sig-
nificativo entre ellas y no conectadas mediante
la Red Principal.

® Proporcionar itinerarios alternativos de la
Red Superior, cuando lo justifique el trafico

@ Enlazar nicleos socioeconémicos importan-
tes a nivel comarcal, como grandes urbaniza-
ciones, zonas turisticas, poblados de coloniza-
cién en grandes zonas agricolas, parques na-
turales, embalses con utilizacién recrativa, etc,
con la Red Principal.

@ Permitir el acceso a instalaciones estratégi-
cas, como campamentos militares, observato-
rios metereoldgicos o astrondmicos, centrales
eléctricas, etc.
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@ Conectar con puntos de intercambio de
otros medios de transporte, tales como esta-
ciones de ferrocarril y aeropuertos.

1 CUARTO NIVEL: RED LOCAL

Lo forma el resto de carreteras no urbanas,
que soportan el trafico intramunicipal y conectan
nucleos no situados en ninguna de las redes ante-
riormente definidas, garantizando la accesibilidad
al resto del territorio. Permite el acceso a entida-
des menores de poblacion, a zonas de explora-
cion de recursos naturales u otras dreas de inte-
rés y todos los objetivos similares.

2.3.2 Criterios de disefio y
codificacion de la Red

En funcién del nivel adscrito a cada carretera
en la jerarquizacion ya definida, del tipo de terreno
y del trafico que soporta, se obtienen unas deter-
minadas caracteristicas geométricas para los dis-
tintos tramos de red. Estas caracteristicas son de
la maxima relevancia por ser una componente
muy fuerte en las inversiones a realizar, por su in-
fluencia en los costes de funcionamiento de los
vehiculos y por su incidencia en la funcionalidad y
seguridad vial.

Para el disefio de la Red es necesario contem-
plar unos criterios al trazado geométrico y a la
Seccion Transversal.

1 TRAZADO GEOMETRICO

Para establecer la geometria en planta y alza-
do y fijar los pardmetros que caracterizan el traza-
do (radios minimos, curvas de acuerdo, peraltes
maximos, pendientes maximas, etc.) se toma co-
mo base la Velocidad de proyecto, que debera
mantenerse a lo largo de itinerarios completos,
evitando en lo posible continuos cambios de velo-
cidad para obtener unos trayectos homogénegos.

1 SECCION TRANSVERSAL

La definicion de la seccién transversal de la
Red de Carreteras es funcién de la jerarquia, tipo
de terreno y nivel de trafico. Los criterios adopta-
dos son los siguientes:

de 2,50m, y mediana de 8,00m. con arcenes
de 1,00m.

® En la Red Basica, la calzada tendra 7,00m.
con arcenes variables entre los 1,50m, y los
0,50m en funcién del tipo de terreno.

@ [a Red Intercomarcal tiene seccioén variable
en funcion del tréfico y del tipo de terreno. La
calzada tendra 7,00m en caso de terreno llano
ondulado, y 6,00m. en el resto, oscilando los
arcenes entre 1,50m y 0,50m. de ancho. Las
secciones empleadas son 7/10, 7/9, 6/8 y 6/7
@ Las redes comarcal y local se estructuran
de forma similar, con calzadas y arcenes de
distinto ancho en funcion del trafico y del tipo
de terreno.

Con el fin de sintetizar la exposicién de los cri-

T0-431,TO-432 y TO-450.

lllescas a limite de la
provincia de Madrid.

@ La autopistas y carreteras desdobladas,
tendran calzada de 7,00 m, arcenes exteriores

terios de clasificacion, jerarquizacion y disefio de
la red, se establece una codificacién en funcion
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de su categoria, plataforma, tipo de terreno y afir- .

mado, que facilitara la denominacién e identifica-
cion de cualquier tramo de carretera. Los criterios
seguidos para esta codificacion son los siguien-
tes:

1 JERARQUIA

Viene representada por el primer caracter alfa-
bético, correspondiendo:

% R -Red de Interés General del Estade (RIGE)
B Red Basica
I Red Intercomarcal |
C Red Comarcal
L Red Local

M Municipal

1 PLATAFORMA (SECCION TIPO)

La indica el segundo bloque de caracteres nu-
méricos.

Es funcién de la categoria de la carretera y del
tipo de terreno. Siguiendo la nomenclatura habi-
tual, una seccién 7/10, por ejemplo, se codificara
710 y una seccion 6/8 se codificara 608.

1 TIPO DE TERRENO

Se representa mediante el tercer caracter alfa-
bético.

El terreno en el que se asienta la red de carre-
teras se divide en los cuatro tipos cominmente
aceptados:

Lano (L), Ondulado (S), Accidentado (A} y Muy
accidentado (M)

1 FIRME

La estructura del firme, funcién del trafico, la
marca el Ultimo caracter numérico.

La estructura del firme de las carreteras esta
determinado por el nimero y caracteristicas de
los vehiculos pesados que las utilizan. Se han es-

cogido, en funcién de! trafico, cinco tipos de firme
diferentes, suponiendo una capacidad de soporte
normal de la explanada (10 CBR 20), que aparece

- en el catalogo de estructuras del firme de la Nor-

ma 6.1 de la instruccién de Carreteras:

CODIGO

B121 oo 1
A221 oo 2

A2 e 3
A-421 oo 4 {
A-422 oo 5

Se han considerado las cuatro categorias de
trafico que se utilizan para el dimensionamiento
del firme en la Instruccién de Carreteras. Supo-
niendo un periodo de proyecto de veinte anos,
una tasa de crecimiento anual de trafico pesado
del 4% y un porcentaje de pesados sobre el total
entre el 25 y el 30%, se obtiene cuatro categorias
de trafico a las que asignan los tipos reflejados en
el Cuadro 1

2.3.3.- Criterios de servicio

Tanto la Red Principal como la Complementa-
ria deben proporcionar al usuario el mas alto gra-
do de seguridad y confort dentro de las caracte-
risticas recomendadas, e integrarse en un entorno
ambiental sin perturbarlo. Para ello se aconsejan
una serie de normas y criterios, siempre recomen-
dables en el proyecto y construcciéon de cualquier
tramo de carretera, que se puedan agrupar aten-
diendo a los siguientes aspectos:

1 SEGURIDAD

SENALIZACION Y PROTECCION: Como nor-
ma de seguridad se estudiara el acondicionamien-
to y reposicion de la sefializacion existente, dispo-
niendo la colocacién de barreras de seguridad y
balizamiento en cuantos puntos se considere ne-
cesarios.

CONTROL Y SENALIZACION DE ACCESOS:
Los accesos a la red basica se dotaran con las re-
glamentarias vias de aceleracién y decelaracion
que permitan la incorporacién o salida de la mis-
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ma con la minima perturbacion del trafico; asi
mismo se podra especial cuidado en la correcta
senalizacién de todos los caminos, sea cual fue-
re su titularidad y categoria.

SUPRESION DE PASOS A NIVEL: Ninguna
carretera de nueva construccion cruzara a nivel
el ferrocarril, y se suprimirdn o convertiran en
pasos a distinto nivel los existentes en las redes
Basica e Intercomarcal asi como en las Comar-
cales y Locales cuyo tréafico lo justifique.

ESTUDIO DE PUNTOS NEGROS: Cuando
quepa la posibilidad de que la carretera haya si-
do el motivo de que en alguin punto de la misma
se hayan sucedido dos o mas accidentes con
victimas, se modificaran las caracteristicas de la
misma para mejorar el indice de seguridad de
los tramos peligrosos.

TRAMOS DESLIZANTES: Se tratara o reno-
vara el pavimento con bajo coeficiente de roza-
miento.

ILUMINACION: Se iluminaran los tramos de
carretera de entrada a nucleos de poblacion en
que la Direccion General de Obras Publicas
considere sea necesario, asi como los de alto
indice de peligrosidad nocturna, quedando la
conservacion y mantenimiento de dichas obras
a expensas de los Ayuntamientos afectados.

ENIVEL DE SERVICIO

VELOCIDAD MEDIA DE LA CIRCULA
CION: Todos los tramos e itinerarios de la red
de carreteras de Castilla-La Mancha deben ade-
cuarse para la velocidad media de circulacion
gque aparece en el cuadro n°6, considerando un
vehiculo ligero medio del parque nacional. Esta
velocidad mejorara tanto mas el nivel de servicio
cuantas menos oscilaciones sufra a lo largo del
itinerario, permitiendo lo mas posible el manteni-
miento de una conduccién homogénea y sin so-
bresaltos.

VARIANTES DE POBLACION: El proyecto
de estas variantes se ejecutara teniendo en
cuenta el planeamiento urbano de cada ntcleo,
con un trazado lo suficientemente alejado del
mismo como para lograr su permanencia en el
medio rural a muy largo plazo, manteniendo un
aceptable nivel de servicio y evitando en lo posi-
ble su conversién, de nuevo, en travesia. En fun-
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CUADRO 1. TIPO DE FIRME

CATEGORIAS DE | N° DE EJES DE 13t | IMD (1986) FIRME

TRAFICO EQUIVALENTES

1 4.10-10 >5.000 B-121 |

T2 8.10 -4.10 5.000<IMD<1.000 | A-221 |

T3 8.10 -8.10 1.000<IMD<100 | A-321

T4 10 -8.10 <100 A-421(C.R.)
A-422(R.L) |

cion de su conflictividad y de la categoria de la
red a que pertenezcan, se les asignara, para su
ejecucion, una mayor o menor prioridad de eje-
cucion de forma que, en el periodo de vigencia
del Plan se hayan suprimido todas las travesias
existentes en la Red Basica y la mas conflictivas
de la Red Intercomarcal.

INTERSECCIONES: Todas las interseccio-
nes de la Red de Carreteras de Castilla-La Man-
cha se proyectaran con las caracteristicas fun-
cionales y geométricas aconsejadas en las “re-
comendaciones para el Proyecto de Interseccio-
nes”. En la Red Basica, las intersecciones seran
en “T” o “Y” canalizadas, y las actualmente en
servicio, que no cumplen estas condiciones, se
remodelaran hasta adaptarlas a los tipos men-
cionados. '

Las intersecciones se sustituiran por enlaces
a distinto nivel cuando alguna de la vias esté
desdoblada, con IMD superiores a 5.000 y 500
vehiculos respectivamente, o cuando se preve-
an peligros de accidentes por diferentes causas.

IVIAS SINGULARES:

a) Carriles para vehiculos lentos: se preveran
vias lentas en los tramos de Red Principal que,
con una longitud mayor de 300m, tengan ram-
pas con pendiente superior al 5% el IMD mayor
de 3.000 vehiculos. Estos carriles tendran una
anchura de 3,50m, con arcen de 1,00m.

b) Vias de servicio: Cuando exista la posibili-
dad de circulacion de un nimero importante de
vehiculos agricolas, aunque sea de forma esta-
cional, se estudiara la factibilidad de construir
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carriles o vias especiales independientes de la
calzada, de 3,00m de anchura.

c) Tercer carril: en ningln caso se dispondra
de tercer carril central como via de adelantamien-
to comun a ambas direcciones.

1 MEDIO AMBIENTE

INTEGRACION EN EL ENTORNO: Tanto las
carretera de nueva construccién como las varian-
tes de las carreteras se disefiaran de forma que
queden integradas en el paisaje y reduzcan al mi-
nimo la degradacién ambiental.

TRAVESIAS: Todas las carreteras de nueva
construccion, en general, no atravesaran pobla-
ciones salvo justificacion :

MERCANCIAS PELIGROSAS: Los itinerarios
por los que circulan frecuentemente mercancias
peligrosas seran sometidas a un meticuloso estu-
dio en cuanto a sus caracteristicas de trazado,
estado del firme y seguridad vial.

2.3.4.- Criterios para la valoracién
de actuaciones

§ DEFINICION DE LAS ACTUACIONES TIPO

Las actuaciones tipo que se van a tener en
cuenta a efectos de valorar las actuaciones nece-
sarias para acondicionar la Red Actual a las exi-
gencias del Plan Regional de Carreteras se han
agrupado, dependiendo del entorno, segun sea
en medio rural (campo abierto) o en medios urba-
nos. En el cuadro 2 se recogen los diferentes ti-
pos de actuaciones previstas y la codificacion uti-
lizada.

A continuacion se definen cada una de ellas:
¥ CARRETERA NUEVA:

Hace referencia a tramos o itinerarios no exis-
tentes, o a variantes de carreteras en servicio, cu-
ya construccion se considera necesaria en el Plan
Regional de Carreteras para cumplir alguno de
sus objetivos. En funcion de la jerarquia asignada,
del tipo del terreno por el que discurra y del trafi-
co que soporte, puede tener cualquiera de las

secciones recogidas en el cuadro de caracteristi-
cas geométricas.

§ ENSANCHE Y MEJORA

Esta actuacion se prevé cuando existe una ca-
rretera determinada cuya seccién hay que ampliar
por no adaptarse a las caracteristicas exigidas. A
efectos de valoracién se ha considerado que el
ensanche se efectia por ambas margenes, rom-
piendo 0,50m a cada lado de la seccién actual,
como garantia de una correcta construccién, y
enrasado la superficie actual con la cara inferior
de la capa de rodadura, de forma que se pueda
extender esta ltima a todo lo ancho de la seccién
completa, lo cual proporciona un perfecto acaba-
do. Esta actuacion, lo mismo que las de Regulari-
zacion, Refuerzo y Sefalizacién, no contempla
rectificaciones de curvas o variantes.

1 ENSANCHE Y DESDOBLAMIENTO

Esta actuacién procede cuando sobre una ca-
rretera existente se proyecta una autopista o au-
tovia. A efecto de valoracion, una de las calzadas
se ejecutara ensanchando por una séla margen la
carretera existente, y la otra calzada sera de nue-
va construccion. El precio resultante se minorara
en un 10%, en concepto de aprovechamiento de
cuias de tierra, menor longitud de obras de fabri-
ca, etc.

1 REFUERZO

Esta actuacion, al igual que las siguientes, im-
plica que la seccién actual de la carretera existen-
te sea igual o superior que la propuesta, siendo
necesario proceder a la renovacién del firme por-
que se haya observado un agotamiento estructu-
ral del firme existente o porque se prevea un fuer-
te crecimiento del trafico que haga peligrar su ca-
pacidad portante.

A efectos de valoracién, y como simplificacion
de métodos, esta actuacion se asimila a la exten-
sion de una capa uniforme de 12 cm. de espesor
de aglomerado asfaltico.

§ REGULARIZACION
Con esta actuacién se pretende corregir los

posibles deterioros superficiales del pavimento ta-
les como deformaciones, fisuras, pavimentos des-
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lizantes, etc., o la necesidad de corregir peraltes o
ligeros badenes longitudinales.

Al igual que el refuerzo y a efectos de valora-
cién, se ha supuesto que las regularizaciones del
firme equivalen a una capa de aglomerado asfélti-
co de 5 cm. de espesor.

8§ SENALIZACION Y BALIZAMIENTO

Actuacion consiste en la actualizacién, reposi-
cién, sustitucién o nueva disposicion de la sefali-
zacion y proteccién de cuantas carreteras forman
parte de las redes principal y complementaria, y
cuya integracion en el Plan Regional se produce
sin necesidad de alterar ninguna de sus caracte-
risticas de disefio, es decir ni su trazado, ni su
plataforma, ni su firme.

1 ACONDICIONAMIENTO DE TRAVESIAS

Esta actuaciéon prevé el acondicionamiento de
las travesias existentes para adecuarlas lo mejor
posible a las exigencias previstas en el P.R.C. y a
la funcionalidad del viario en el que estan inmer-
sas con las menores perturbaciones posibles a la
poblacién residente.

Esta actuacién supone el ensanchamiento de
aceras y recrecimiento de bordillos, acondiciona-
miento de intersecciones, mejora del firme, etc.

1 VARIANTES DE POBLACIONES

Esta actuacion supone una carretera de nuevo
trazado con tratamiento especial en su proyecto
al contemplar un mayor nimero de interseccio-
nes, posibles vias de servicio, etc.

B 2.4.- Propuestas

Las actuaciones a realizar se adscriben a los
objetivos del Plan de acuerdo con la siguiente cla-
sificacion:

1.- Actuaciones de vertebracion regional y me-
jora de accesibilidad de grandes areas.

1.1. Articulaciéon del sistema urbano regional e
itinerarios de relacion interregional

1.2. Mejora de accesibilidad de grandes areas
1.3. Estructuracion de la Red y arcenes de
malla
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. CUADRO 2. TIPOS DE ACTUACION

CARRETERA NUEVA NU
ACTUACIONES | ENSANCHE Y MEJORA EM
EN MEDIO ENSANCHE Y DESDOBLAMIENTO ED
RURAL REGULARIZACION RG

REFUERZO RF

SENALIZACION Y BALIZAMIENTO SB
ACTUACIONES | ACONDICIONAMIENTO DE TRAVESIAS TR
EN MEDIO
URBANO VARIANTES DE POBLACIONES VP

2.- Actuaciones de vertebracion subregional

2.1. Articulacion del sistema urbano comarcal
2.2. Estructuracién de relaciones intercomar-
cales

2.3. Accesos a nucleos de poblacién y éreas
de montana

2.4. Accesos a terminales de transportes y
centros socioeconémicos

3.- Actuaciones de mejora en medios urbanos

3.1. Acondicionamiento de travesias
3.2. Variantes de poblaciones

Las actuaciones que se recogen en el Plan de
Carreteras, pueden agruparse en los siguientes
programas:

1.- PROGRAMA DE OBRA NUEVA: compren-
de las siguientes actuaciones:

® Construccién de nuevas carreteras

@ Variantes de nucleos urbanos

® Acondicionamiento de carreteras existentes
donde el porcentaje de obra nueva estimado
supera el 25% de la longitud total del tramo

2.- PROGRAMA DE RENOVACION: com-
prende los siguientes subprogramas:

® Acondicionamientos importantes, en los que
el porcentaje de carreteras nuevas esta com-
prendido entre el 15y 25%.

® Acondicionamientos Locales, que compren-
de la actuacion tipo de ensanche y mejora con
un porcentaje de carretera nueva entre el 5y
15% )

37



CIENCIA Y TECNICA DE LA INGENIERIA CIVIL

CUADRO 3

JUNTA DIPUT. OTROS NUEVOS TOTAL
ORGANISMOS | TRAMOS
RED PROG. 5.087,8 238,5 50,1 40,3 5416,7
RED SIN PROG. 1.802,6 244,3 8,0 22,5 2077,4
RED FUERA DEL P. 595,4 7,0 0,0 0,0 802,4
;. OBRAEN CUBSO; . ...320,6. 102 4. .00 __. . 0,0. .. .3308.
. TOTAL 8.006,4 500,0 58,1 62,8 8627,3

@ Mejora de plataforma y afirmado, similar a la
anterior con un porcentaje de carretera nueva
entre el0y 5%

@ Mejora de afirmado, que comprende las ac-
tuaciones tipo de refuerzo y regularizacion sin
modificacion de trazado ni plataforma

® Acondicionamiento de travesias urbanas

@® Senalizacion y balizamiento

@® Actuaciones puntuales

3.- PROGRAMA DE CONSERVACION: den-
tro de él hablamos de:

@ Conservacién ordinaria y periédica, indepen-
diente de las actuaciones que vayan a realizar-
se y estén presupuestados dentro del Plan (lim-
pieza de cunetas y obras de fabrica, bacheos,
reposicion de sefalizacidon y balizamiento,
etc)

@ Conservacion extraordinaria, para mejorar el
estado de todas aquellas carreteras que no
vayan a ser objeto de una actuacion especifica
dentro del periodo de influencia del Plan.

Los programas de inversiones se establecie-
ron en base a un periodo temporal de 8 afios con-
tados a partir de 1988, desglosados de la siguien-
te forma:

- OBRA EN CURSO: comprende todas aque-
llas actuaciones que ya hacen inversién com-
prometida y aquellas obras que estan inclui-
das con financiacion de los fondos FEDER del
ano siguiente '

- PRIMER CUATRIENIO (1988-1991): dentro
de él se desglosan las actuaciones afio a afio

- SEGUNDO CUATRIENIO (1992-1995): sin
desglosar actuaciones por afio

- SIN PROGRAMAR: incluye todas aquellas
actuaciones cuya realizacion sera funcion de
la disponibilidad de fondos segun diversas
funciones de financiacion

- FUERA DEL PLAN: comprende todas las
actuaciones de .mas baja prioridad cuya reali-
zacién no esta contemplada en los ocho afios
de vigencia del Plan

La programacion de inversiones se realizé Gni-
camente para las carreteras de Junta de Comuni-
dades de Castilla-La Mancha y aquellas obras
que perteneciendo actualmente a otros organis-

‘mos estan incluidas dentro de la Red Principal.

No incluia por tanto, ni la obra en curso, ni las ac-
tuaciones del M.O.P.U. sobre la RIGE, ni las ca-
rreteras comarcales y locales que pertenecen a
Diputaciones, Confederaciones, Icona, etc.

Segun estos criterios, las longitudes resultan-
tes, a partir de 1988, son las reflejadas en el Cua-
dro 3

De esta forma, teniendo en cuenta las actua-
ciones programadas y la obra comprometida, se
preveia actuar sobre un total de 5.747,5 Km, que
representan el 48,5% de la Red clasificada, y si se
incluyen las carreteras sin programar, se alcanza
el 66% de la misma.

A si mismo un total de 558,1 Km de carreteras
de dichos organismos anejos a la Junta y al MO-
PU estan incluidos en la Red Principal y con Ac-
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tuaciones cuyos costes son asumidos por la Jun-
ta en el caso de absorber dichas carreteras.

Las inversiones totales previstas para la crea-
cioén de nueva infraestructura o mejora de la exis-
tente de ciento dieciocho mil seiscientos setenta y
dos millones de pesetas, con el siguiente reparto
por periodos.

B 2.5.- Actualizacién

El Plan Regional de Carreteras de Castilla-La
Mancha 1988-1995 supuso un importante esfuer-
zo planificador de las inversiones a realizar por la
Junta de Comunidades en la red viaria regional.

El caracter dinamico del Plan Regional queda-
ba patente al presente en el mismo una revision al
cabo de cuatro afos, quedando de esta forma es-
tructurado en dos fases. Un primer cuatrienio 88-
91, con una definicidon preciso del Plan de Actua-
ciones y un segundo cuatrienio 92-95 con una de-
finicién global y menos exhautiva de las actuacio-
nes e inversiones.

La actualizacion del Plan Regional tiene como
principal objetivo definir el Programa de Actuacio-
nes para el segundo cuatrienio, respetando los
objetivos generales ya establecidos y teniendo en
cuenta la evolucion en la Red Regional de Carre-
teras, marcada por dos hechos de especial rele-
vancia;

® La modificacion de la estructura de la Red
Autonémica, con la incorporacion. de carrete-

ras cuya titularidad era anteriormente detenta-
da por la Diputaciones provinciales.

@ Las alteraciones funcionales que se han
producido en la Red Autonémica como conse-
cuencia de las mejoras introducidas en la RI-
GE y de la entrada en servicio de nuevas auto-
vias.

2.5.1. Nueva jerarquizacion de la Red

La nueva estructura y jerarquizacién de la Red
Autondmica es el resultado de considerar:

@ Los cambios en la titularidad de determina-
das carreteras, como consecuencia de trans-
ferencias entre la Junta de Comunidades de
Castilla-La Mancha y las Diputaciones provin-
ciales.

@®La revisién de la ramificacion de la Red, con-
siderando su caracter vertebrador a nivel re-
gional y, consecuentemente, supraprovincial.
@ Las variaciones de los traficos aportados,
consecuencia de la evolucién socioeconémica
de la Comunidad de Castilla-La Mancha, con
el objeto de conseguir una mayor adecuacién
entre las necesidades de movilidad actuales y
futuras (demanda) y los niveles de servicio de
la red viaria (oferta).

Los nuevos criterios de jerarquizacion, con el
establecimiento de tres categorias dentro de las
carreteras de la Red Regional (Basica, Comarcal y
Local) y sustituyendo de esta forma la organiza-
cién en cuatro niveles propuesta por el Plan Re-
gional.

CUADRO 4. MILLONES DE PESETAS CONSTANTE 1992

TIPO DE ACTUACION AB CR Cu GU TO
CRTA NUEVA 860.00 264.19 - 741.46 -
ACONDICIONAMIENTO 14322.04 | 15670.12 | 16898.08 | 19311.02 21119.87
GRD. OBRAS FABRIC. - - 43.33 3.48 400.00
REGULARIZACION - - - 218.81 -
ACOND. TRAVESIAS 260.07 439.14 5.79 274.13 290.00
CONS. DE VARIANTES 736.70 712.66 219.08 852.08 1944.77
TOTAL 156506.81 | 17487.94 | 17166.83 | 21929.36 24641.98
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La evolucioén sufrida por la red no puede resu-
mirse facilmente, aunque pueden enumerarse los
aspectos generales que, valorando las l6gicas ex-
cepciones, han caracterizado los cambios en la
Red de Carreteras.

Las carreteras incluidas en la nueva jerarquiza-
cion en la categoria de Basicas se corresponden
con las ya consideradas Basicas en la antigua cla-
sificacion del Plan Regional, y con aquellas Inter-
comarcales que cumplen la mision de cierre de iti-
nerarios o que se ajustan a la definicién funcional
establecida en la nueva clasificacién

Como consecuencia de ello, algunas carrete-
ras clasificadas en el Plan Regional como interco-
marcales han pasado a formar parte de la nueva
Red Basica con el objetivo de asegurar el cerra-
miento de la malla de itinerarios de largo y medio
recorrido, y para homogenizar la red respecto a
las Comunidades Autdbnomas limitrofes.

La nueva Red Comarcal queda constituida por
las carreteras que figuraban como Intercomarca-
les en el Plan y que no han pasado a ser Basicas
en la nueva jerarquizacién y por la practica totali-
dad de las Comarcales segun Plan Regional.

La nueva Red Local se corresponde practica-
mente con la definida como Local en el Plan Re-
gional, aunque, con la clara intenciéon de armoni-
zar jerarquia y titularidad, agrupando en esta cate-
goria aquellas carreteras que no dependan de la
Junta de Comunidades.

2.5.2.- Criterios de diseno de 1a Red

La actualizacion de los criterios de disefio de
la red se hace necesaria por varias razones:

® La modificacion de la estructura jerarquica
de la Red, pasando de cuatro a tres niveles,
implica la adopcién de nuevos criterios para
los niveles Basico y Comarcal, que son aque-
llos que quedaran bajo gestion directa de la
Junta de Comunidades.

® Se dispone actualmente de datos de aforos
mas precisos y extensos del trafico soportado
por la red de Carreteras, datos que no siempre
han coincidido con los considerados en el
Plan Regional; este hecho unido a la modifica-
ciéon de las categorias dentro de la Red, ha
aconsejado una revisién de los niveles de IMD
que establecen las subdivisiones dentro de los
niveles jerarquicos y dentro de las categorias
de trafico pesado.

@ La normativa vigente ha sufrido modificacio-
nes, con la aprobacién de la nueva instruccion
6.1-IC y 6.2-IC sobre secciones de firme.

A estas justificaciones técnicas hay que afadir
que, durante el periodo de vigencia de la primera
fase del Plan, se ha comprobado que ciertos cri-
terios establecidos en el Plan resultaban extrema-
damente restrictivos e impedian optar soluciones
técnicamente correctas y més-ajustadas a la reali-
dad. Por esta razén, y vale objetivo, asi como el
concepto de seccidn de firme equivalente.

@ Los valores objetivo han de respetarse en la
definiciéon de las actuaciones, salvo en aque-
llos casos excepcionales en que criterios téc-
nicos o econémicos aconsejen adoptar valo-
res de disefo inferiores a los valores objetivo,'
pero en ningun caso inferiores a los valores to-
lerables.
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@ En cuanto a la seccién del firme se ha teni-
do en cuenta la posibilidad de construccién
por etapas, entendiendo que sélo puede ser
aplazada la etapa de construccién del pavi-
mento definitivo. Se adopta un criterio mas
abierto que el Plan Regional: la secciones aho-
ra propuestas son secciones tipo recomenda-
das, dejando la posibilidad de escoger una
seccién equivalente, es decir, una seccién con
la misma resistencia estructural.

2.5.3.- Valoracién de actuaciones

La experiencia acumulada durante esta prime-
ra fase del Plan Regional ha aconsejado realizar
una nueva definicién de las actuaciones tipo a re-
alizar sobre la Red de Carreteras.

En efecto, y por citar el caso mas significativo,
se ha comprobado que las actuaciones previstas
en el Plan Regional como “Ensanche y Mejora”,
“Acondicionamiento Importante” y “Acondiciona-
miento Local” han dado lugar a actuaciones sobre
la Red que se ajustaban en la realidad a la defini-
da como “Obra Nueva” en el propio Plan.

La nueva valoracién es pues consecuencia de
estas nueva clasificacién de actuaciones y de las
modificaciones introducidas en los criterios de di-
sefo.

Las actuaciones tipo consideradas son las si-
guientes:

@ Carretera nueva

@ Acondicionamiento de trazado y plataforma
@ Supresion de pasos a nivel

® Grandes obras de fabrica

@ Refuerzo

@ Regularizacion

@ Acondicionamiento de travesias

@ Construccion de variante

Para el establecimiento de los médulos de va-
loracién de las actuaciones en pesetas constantes
de 1991, se ha procedido al andlisis de los presu-
puestos de los proyectos llevados a cabo dentro
del marco del Plan Regional en los afios 1989,
1990 y 1991, considerando la valoracién de las
partidas mas importantes: movimiento de tierras,
drenaje y estructuras, afirmado y sefalizacion

Basandose en los resultados obtenidos en di-
cho andlisis y teniendo en cuenta la influencia, so-
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bre las diferentes partidas, de la jerarquia de la
carretera y del tipo de terreno se han obtenido los
costes por kildmetro de las actuaciones “Carrete-
ra Nueva” y “Acondicionamiento de Trazado y
Plataforma”.

Para las actuaciones "Supresién de pasos a
Nivel” y “Grandes Obras de Fabrica” se asignaron
unos médulos de valoracion de 20 y 85 millones
de pesetas respectivamente.

El “Refuerzo” es necesario cuando se alcanza
el agotamiento estructural del firme existente. Es-
ta actuacién no conlleva variacion de las caracte-
risticas de trazado de ia carretera. A efectos de
valoracion, se asimila a la extension de una capa
intermedia de aglomerado de 7 cm y una de roda-
durade 5 cm.

La “regularizacion” pretende corregir los dete-
rioros superficiales del pavimento. A efectos de
valoracion, se ha asimilado a la extension de una
capa de rodadura de 5 cm de espesor.

Las actuaciones “Acondicionamiento de trave-
sias” y “Construccién de variante” quedan englo-
badas dentro de proyectos mas amplios. Tienen
médulos de valoracién de 20 millones de pesetas
por kildbmetro y 75 millones de pesetas por kil6-
metro respectivamente.

La aplicacion de los médulos de valoracion
descritos anteriormente no ha sido necesaria
cuando ha sido posible realizar u obtener una va-
loracion mas precisa de las actuaciones.

2.5.4.- Programa de actuaciones

El Programa de Actuaciones tiene en cuenta
los nuevos condicionantes ya expuestos anterior-
mente y permite adecuar los recursos de que dis-
pone la Junta de Comunidades de Castilla-La
Mancha a las necesidades de potenciacion de la
Red Autonémica de Carreteras.

Las prioridades se han establecido teniendo
en cuenta tres aspectos, enumerados a continua-
cién por orden de importancia:

@ La funcionalidad de los itinerarios
@ El estado actual de los tramos o itinerarios
@ Los niveles de trafico actuales o esperados
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; INVERSION:

| COSTO DE

g LAS OBRAS

| INICIADAS

' EN EL ANO

INDICADO

CASTILLA-
LA MANCHA

3 R MILLONES DE

PTAS

CONSTANTES

~ EN CURSO () 11 216.38

|

\ 1992 22 056.62

| 1993 17 339.31
1994 15 339.91
1995 16 531.73

|
1996 14 284.26
1997 964.71
TOTAL - 97 732.92

La aplicacion de este sistema de prioridades
ha permitido establecer un programa de actuacio-
nes para el periodo 1992-1997, respetando los
objetivos generales y prioritarios fijados en el Plan
Regional de Carreteras.

Dicho Programa especifica:

® Las actuaciones a realizar durante el perio-
do 1992-1997 sobre las carreteras dependien-
tes de la Junta de Comunidades, especifican-
do el tipo de actuacién y el afio de inicio.

@ La inversién total prevista para cada actua-
cién, desglosada en las diferentes anualidades
correspondientes al periodo de ejecucion de la
obra.

Para las obras programadas en el periodo
1992-1997, el primer afio donde existe anualidad
es el afio previsto para el inicio de la actuacién.

CUADRO 5. INVERSIONES Y LONGITUDES DE ACTUACIONES EN CURSO
Y PROGRAMADAS 1992-1997. CASTILLA-LA MANCHA

LONGITUD INVERSION

AFECTADA | PORKM PARA
POR LAS OBRAS LAS OBRAS
INDICADAS EN INDICADAS EN EL
EL ANO INDICADO ANO INDICADO
KM _MILLONES __
1992 POR KM DE PTAS
336.5 33.33
654.2 33.72
599.8 28.91 |
568.9 26.96 ‘
615.7 26.85
681.6 20.96
53.5 18.03
{
3510.2 . 2784 !
|

Ademads de las actuaciones con inicio en el
periodo 1992-1997, el programa considera un
grupo de actuaciones, denominadas “en curso”,
que engloba las obras iniciadas en el afio 1991,
pero que habia que incluir en el programa por te-
ner anualidades en 1992 y 1993.

Las inversiones previstas para llevar a cabo el
Programa de Actuaciones establecido para el pe-
riodo 1992-1997, incluidas las anualidades de
1992 y 1993 de las obras en curso ascendia a
97.733 millones de pesetas. (Cuadro 5)

A la inversién calculada para el periodo 1992-
1997se anadia un 7%, con objeto de hacer frente
a los gastos de redaccién de proyectos, reposi-
ciones de servicios y expropiaciones valorandose
finalmente un 104.574 millones de pesetas la can-
tidad necesaria para llevar a cabo el Programa de
Actuaciones. B
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