Contestacién a los articulos publicados

en los nimeros de abril y junio de 1a ROP sobre el PDI

Ideas para el P.D.I. sobre
Transportes y Telecomunicaciones

por Francisco Benjumea Heredia. Conde de Guadalhorce
Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

B Se trata de aportar ideas que sirvan de fundamento para sugerir cambios
en el Plan Director de Infraestructuras 1993-2007, en cuanto afecta
a los Transportes y Telecomunicaciones, cada vez mds relacionados.

B The idea is to suggest possible changes into “Infrastructure
Plan 1993-2007” concerning transport and telecommunication
every day more closely connected.

INTRODUCCION

Ya el traslado personal para el trabajo
y la funcién del mensajero se han superado
con las telecomunicaciones, cuyo progreso
avanza de forma extraordinaria haciendo
pensar que con las nuevas tecnologias se
puedan reducir sensiblemente los transpor-
tes terrestres y aéreos, lo que puede tener
una influencia decisiva en el PDI. Precisa-
mente en el articulo de Ricardo Diaz Zoido
“El Medio Ambiente y la Politica Territo-
rial: ejes de reestructuracién del MOPT-
MA” (marzo 94) figura un organigrama
donde aparecen juntas las Secretarias Ge-
nerales de Comunicaciones y de los Servi-
cios de Transportes, pero sin hacer ningtin
comentario sobre la estrecha relacién que
existe entre estos dos campos de activida-
des. En ese mismo articulo se da principal
importancia a la “Secretaria de Estado de
Medio Ambiente y Vivienda”, pero no se-
fiala la gran mejora ambiental que puede

representar la disminucién sensible de la
circulacién de automdviles. Centrando la
atencién en estas dos competencias del ci-
tado Ministerio paso a exponer los siguien-
tes grupos de ideas:

1°) Tecnologicas

Todas las que permitan su mixima uti-
lizacién para reducir los desplazamientos
urbanos, como los recorridos maifianeros
de innumerables personas que solos en su
coche se desplazan de su domicilio a sus
oficinas, originando frecuentisimos atascos
en la circulacién urbana y en los accesos.
Igualmente se pueden utilizar para contro-
lar mejor todo tipo de sefializaciones como
trataré mas adelante, aunque su uso se ha
desarrollado mas en lo no indispensable,
casi en lo superfluo, como la televisién y

el teléfono portitil, que muchos exhiben en.
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los portales. Por eso en el decdlogo de re-
cetas que propuso la OCDE a los Gobier-
nos el 7-6-94 para luchar eficazmente con-
tra el paro figura la investigacién sobre
nuevas tecnologias.

2°) Seguridad en las carreteras

a) Para controlar a los conductores
convendria incorporar a los automéviles
una “caja negra”, mucho més elemental de
las que se instalan en los aviones, pero que
permita registrar desde el contenido de al-
cohol de un vaho del conductor hasta todas
las incidencias respecto a la velocidad,
cambios de carril, entradas y salidas de au-
topistas y autovias, indicacién de haberse
abonado el peaje por tarjeta como las ban-
carias, etc.

b) Deben quedar muy bien definidas
las posibles utilizaciones de los arcenes es-
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pecialmente en las autovias con los debi-
dos indicadores tanto para sus usuarios:
peatones, bicicletas, caballerias, etc, como
por los automovilistas. Considero ademas
que deberian ser més severos las prescrip-
ciones que al efecto se impongan respecto
al ancho de las margenes de la calzada y el
establecimiento de algiin elemento protec-
tor para los mds débiles.

¢) Son peligrosas las confluencias a las
vias por no quedar bien definidos los carri-
les que deben seguirse, originando, ade-
mads, grandes atascos.

3°) Medio Ambiente

a) Hay que conservar al maximo los
bellos paisajes naturales, tanto para los que
circulan por la carretera, como para las que
lo contemplan a distancia, evitando graves
erosiones al terreno y reforestando la zona
afectada con arboles y plantas autdctonas.

b) Se deber .omar medidas en las ca-
rreteras para que no sean causa de incen-
dios forestales, desde la tirada de la colilla
encendida, que tiene su sitio en el cenice-
ro, hasta las comidas en el campo, donde
no debe encenderse ningiin fuego, y guisar
en cocinas eléctricas alimentadas por el
motor o bateria del vehiculo. También es
conveniente disponer de lugares adecua-
dos, sin matorral, que dispongan de agua
y electricidad para los descansos en las ca-
rreteras y como puntos de ataque a un po-
sible fuego.

4°) Econémicas

a) Adoptar la solucién mds barata entre
servicios similares.

b) Procurar que las grandes infraestruc-
turas de transporte proporcionen ingresos
para su explotacién, mantenimiento y parte
de los costes del capital invertido. Este es

"un tema que tiene especial incidencia en la
explotacién de las autovias y responde
también a las recomendaciones de la OC-
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La aviacion
y los trenes
de alta velocidad
son servicios
que compiten
para distancias
superiores a 500 Km

DE antes mencionadas, ya que aconseja la
disminuci6n de los impuestos directos.

¢) Que el Estado ceda a las empresas
privadas cuantas explotaciones puedan
controlar debidamente y las invite a parti-
cipar por concurso en los proyectos, reali-
zaciones y explotacién de las grandes in-
fraestructuras, como las autopistas y los fe-
rrocarriles de alta velocidad.

5°) Coordinadoras

a) Los diversos servicios de transporte
conviene que estén bien coordinados para
su continuidad, asi los puertos deben tener
buenas conexiones con el ferrocarril y la
carretera, y los accesos a los acropuertos
convienen se efectlien por autopistas

b) En la programacién de las grandes
infraestructuras es conveniente un reparto
entre autopistas y trenes de alta velocidad,
de forma que mientras se alcanza el objeti-
vo final se atienda lo mejor posible a todas
las regiones.

c) La aviacién y los trenes de alta velo-
cidad son servicios que compiten para dis-
tancias superiores a 500 Km., por lo que
antes de acometer las grandes inversiones
de los segundos hay que estudiar con mu-
cho detalle si los desplazamientos previs-
tos justifican econémicamente la doble ex-
plotacién.

d) Comprobada las ventajas de las nue-
vas tecnologias deben reestructurarse los
movimientos urbanos y de sus zonas de in-

fluencia periférica para sacarle el mayor
provecho a los distintos medios de trans-
porte.

6°) Trazados

a) Para las grandes vias de comunica-
cién debe procurarse el menor nimero de
objetivos, normalmente el enlace de dos
poblaciones importantes, procurando el re-
corrido mds corto que suele resultar el més
econdémico si se consideran todos los cos-
tos de ejecucién, conservacién y explota-
cién de las autopistas, asi como los gastos
que se ocasionan en la circulacién de los
vehiculos. El mismo principio suele ser de
aplicacién en los trenes de alta velocidad.
La pretensidn de prestar servicios varios
con la misma infraestructura, como ir pa-
sando por varias poblaciones, debe exa-
minarse con mucha atencién y en la mayor
parte de los casos abandonarla

b) Las confluencias en las carreteras
son motivo de accidentes y de atascos cir-
culatorios si no se establecen con mucho
orden, como sucede en las autopistas. La
incorporacién de los que han venido de ca-
rriles de otras calzadas y cuyos conducto-
res pretenden pasar al lado contrario, por
exigirselo asf la ruta que llevan, son extre-
madamente perturbadoras y frecuentes en
las autovias. Sobre este tema es de suponer
existen normas de la UE y en caso contra-
rio convendria sugerirlas.

APLICACIONES A
CASOS CONCRETOS

En Grandes Centros Urbanos
con su extraradio

La circulacién de automéviles y otros,
vehiculos por las calles es de los mds gra-
ves problemas, que intentan resolver los
Ayuntamientos con la ejecucién de costo-
sisimas obras a las que ayudan las Comu-
nidades Auténomas y el Estado, especial-
mente en los accesos. Pero las mejoras del
trafico, suelen ser por poco tiempo, pues
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ahi se acumulan los coches incluso salen
mads con la noticia. Por eso estimo muy ur-
gente acudir al civismo de los que usan el
automoévil, antes que a los planes de obras
publicas. Naturalmente que las medidas no
pueden ser radicales, pero si decididas con
todas sus consecuencias por las autorida-
des que en cada caso procedan, enumeran-
do a continuacién las diversas, ideas, algu-
nas aparentemente baladi, pero con la se-
vera aplicacién de todas es seguro obtener
una mejora muy sensible y de ello ya hay
precedentes en el extranjero.

a) Siendo el fundamento de este Plan la
utilizacién de las nuevas tecnologias la pri-
mera actuacién es que se ofrezcan grandes
ventajas a toda clase de administraciones,
tanto piblicas como privadas, para que
aporten soluciones que permitan dispersar
los grandes centros de trabajo, ubicando
las nuevas oficinas en centros periféricos.
Estimo que el éxito de la propuesta estd
muy relacionada con las ventajas econé-
micas que se concedan durante un periodo

relativamente corto, ya que cuando los
usuarios se den cuenta de sus favorables
resultados, el proceso se continuard sin te-
ner que hacer mas sacrificios econémicos.

Deben tomarse medidas
fiscales sobre los
automoviles
que las empresas
entregan a su personal
para todos sus usos,
como complemento
de sueldo
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b) No iniciar obras nuevas para la me-
jora de la circulacién urbana, informando a
los ciudadanos de la nueva téctica a seguir.

¢) Tomar medidas fiscales sobre los au-
tomoéviles que las empresas entregan a su
personal para todos sus usos, como com-
plemento de sueldo, lo que pudiera com-
pensarse con una sensible disminucién del
IRPF.

d) Facilitar la abundancia de taxis y co-
ches de alquiler sin conductor, que se to-
men en los lugares que se soliciten y se
puedan abandonar en aparcamientos dis-
puestos para ello o pidiendo telef6-
nicamente a la empresa concesionaria del
servicio que envien un conductor a reco-
gerlo. Estos servicios permitirian crear
muchos puestos de trabajo.

e) Dictar normas severas sobre los
aparcamientos en las vias urbanas, en las
que se prohiba hacerlo en doble fila, bate-
ria y naturalmente en todos los lugares que
es obvio estdn reservados para el servicio
peatonal. Tratdndose de una actuacién que
puede ser mal acogida por un porcentaje
de ciudadanos importante que tienen me-
dios para hacerse oir, habria que instru-
mentarla entre el MOPTMA y los Ayunta-
mientos, y hacerla piiblica simultdneamen-
te por todos ellos como unica solucién de
resolver la anarquia existente.

f) A partir del momento en que se dic-
ten las normas sefialadas las actitudes de
los Ayuntamientos tienen que cambiar, por
lo menos el de Madrid, que conozco, de
forma que los agentes presten atencién a
los aparcamientos, lo que actualmente estd
encomendado a unos funcionarios que sélo
se preocupan de anotar si los vehiculos
apartados han pagado por su tiempo de es-
tacionamiento, pero sin influir para nada
en lo que hagan los conductores, ni comu-
nicarlo a la policia municipal, que es muy
dificil verla en la calle.

g) Y termino el tema urbano con las so-
luciones reiteradamente sefialadas de las
mejoras de los servicios piblicos de
transportes, con preferencia de los que rue-
dan sobre carril, y también a favor de que
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se vuelva a pensar en los trolebuses, que
exigen se respete su franja de ocupaci6n en
la calzada y no contaminan la atmdsfera.

Para los grandes recorridos
por carretera

Las autopistas iniciadas en los EE.UU.
han sido la respuesta adecuada a la cons-
truccién de los automéviles, permitiéndo-
les una circulacién segura y suficientemen-
te rapida. En Espaiia se realizaron los pri-
meros proyectos de estas vias de gran ca-
pacidad a finales de los afios veinte con los
itinerarios de Madrid-Irin, Madrid-Valen-
cia y Oviedo-Gijén-Avilés, pero su cons-
truccién no comenzé hasta la década de los
sesenta con un programa bastante bien
concebido que comprende el Pais Vasco,
las mérgenes del Ebro, Catalufia y la costa
mediterrdnea hasta Valencia (prolongada
posteriormente) asi como tramos de menor
importancia en Asturias y Galicia, y en
Andalucia con la de Sevilla-Cadiz, que es
la dnica que no ha tenido gran circulacién,
aunque por lo llano del terreno debi6 resul-
tar mis econémica. No niego que existie-
ron razones fundadas para cambiar las nor-
mas de licitacién para estas grandes infra-
estructuras, pero en conjunto se realizé un
trabajo serio, prestando magnificos servi-
cios.

Tras un periodo largo de paralizacién
se lanza la Administracién -desgraciada-
mente bastante respaldada por nuestro
cuerpo - a algo nuevo, ingenioso, que apa-
renta resultar muy barato y que se encuen-
tra en el ambiente del Estado del Bienes-
tar, que ha consistido en disfrutar de las
cosas sin pagar. ;Pero hasta cudndo y
quién lo liquida? Pues llegé la hora, la
deuda no aguanta mis y la pagamos todos
por el bienestar de unos cuantos. La idea
consistié en utilizar en gran parte las calza-
das de las principales carreteras naciona-
les, utilizando los dos carriles para un sélo
sentido de la circulacidén y construir a poca
distancia otra calzada similar para la direc-
cién contraria, pero cuando surgen las difi-
cultades-en puertos de montafia, confluen-
cias con otras calzadas, pasos estrechos,
etc - se adoptan soluciones muy dispares
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La solucion adoptada
en Despeiaperros
es muy modesta, mala.
La que se esta
realizando en Miravete
parece una obra bien
concebida

en lo que supongo han influido motivacio-
nes politicas, econémicas y del criterio del
proyectista. Dos ejemplos permiten apre-
ciar estas diferencias: el puerto de Despe-
faperros, en la autovia de Andalucia, es
una soluctén muy modesta, mala, conser-
vando gran parte del trazado antiguo para
uno de los sentidos y construyendo otro
bastante distante para el contrario; en cam-
bio lo que se estd realizando para suprimir
el puerto de Miravete, en la autovia de Ex-
tremadura, parece una obra bien concebi-

En el Haber de las
Autovias ha de constar
que se han realizado
rapidamente
y con tramos
de gran calidad.
En el Debe, que se
ha destrozado la red
nacional antigua
de carreteras, son peligrosas
y no cobran peaje

'da, merecedora de formar parte de una au-

topista.

En un balance muy amplio sobre estas
infraestructuras, que creo ha representado
la mayor inversiéon del MOPTMA, puede
anotarse en su Haber que se han realizado
rdpidamente y que cuentan con grandes
tramos de gran calidad para los automévi-
les, y en el Debe que se ha destrozado la
red nacional antigua de carreteras, que son
peligrosas especialmente para los mas dé-
biles que por ellas circulan-peatones, ci-
clistas..-, que muchas de las confluencias
establecidas con otras rutas estan mal dise-
fladas produciendo grandes retenciones en
la circulacién, que no se ha tenido en cuen-
ta el mantenimiento de los itinerarios turis-
ticos y que han originado extraordinarios
trastornos durante el periodo de cons-
truccién, cuya anotacién contable no debe
olvidarse. Resumiendo, no puede conside-
rarse un PLAN, pues carece de METODO,
ha sido mds bien una improvisada iniciati-
va y después de transcurrir mas de una dé-
cada en estas billonarias inversiones se tie-
ne el descaro de que figuren bajo el epigra-
fe de “Autopista y Autovias”, como si se
tratara de cosas muy similares, y con esta
ambigiiedad pretende el PDI continuar
hasta 2007, con un volumen de obras simi-
lar al realizado e indicdndose con caricter
general que hay que mantener a medio pla-
zo el esfuerzo inversor, con niveles supe-
riores a la media comunitaria, a fin de sal-

“var los déficit de infraestructuras. Pero ;de

dénde va a salir el dinero, cuando sigue
aumentando el endeudamiento, la OCDE
recomienda bajar los impuestos y el
MOPTMA, que de vez en cuando deja ca-
er el propdsito de cobrar el servicio de las
autovias, después sefala la dificultad de
hacerlo y no da ninguna idea para el futu-
ro, lo que evidentemente es mucho mas
facil? Por otra parte, aunque, en la intro-
duccién del PDI se dice que “desde la
perspectiva de las relaciones con la UE y
con otras organizaciones internacionales,
cada dia es mds evidente la exigencia de
un marco planificador con objetivos bien
definidos, como por ejemplo, los Fondos
de Cohesién se han ligado a la conforma-
cién de unas redes transeuropeas” (pag.5),
tema de extraordinario interés y al que fa-
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cilmente pudiéramos acogernos por el en-
lace con Africa, de lo que mds adelante
trataré aunque no lo he encontrado en el
documento que examino.

Ante la falta de sugerencias por parte
del repetido Ministerio sobre la forma de
recaudar el servicio de las Autovias me to-
mo la libertad de exponer las siguientes
ideas:

1°.- La creacién de nuevas Autopistas

con las normas que se impongan en la UE

y si no existen procurar que se establezcan.

2°.-Para las que estdn en servicio exa-
minar si existen tramos de las carreteras

antiguas por donde se puede circular y,
comprobando que es posible, como suce-
dera con la variante del puerto de Miravete
sefialada; proponer al usuario la siguiente
disyuntiva: pagar un peaje moderado por
la utilizacién de toda autovia, que en el ca-
so de la Extremadura serfa por tramos en
el recorrido de Madrid a la frontera portu-
guesa u obligarles a seguir el tramo anti-
guo donde lo haya, pagando un peaje espe-
cial, que debiera resultar elevado y que
ademds pudiera repetirse cuantas veces se
cuente con calzadas antiguas que lo permi-
tan. Para realizar esto sin perturbar a cuan-
tos paguen el peaje general habria que in-
vestigar si con las nuevas tecnologias elec-
trénicas es posible adosar a los vehiculos
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algun dispositivo que les de paso libre en
los indicadores que se establezcan al efec-
to y por el contrario se sefiale de forma lla-
mativa a los que no han pagado, que debe-
rdn ser perseguidos con la mayor eficacia
posible por agentes designados al efecto,
que convendria participaran en una parte
de la sancidn, que deberia ser elevada. Las
reclamaciones serfan muchisimas, pues
gran parte de los que se han aprovechado,
se consideraran con un derecho adquirido,
pero con una actuacién rigurosa, el tiempo
y con el beneplacito de cuantos padecen el
‘derroche de la Administracién su duracién
seré corta.

3°.- Las que se encuentren en construc-
cién debe intentarse que sean autopistas en
regla, incluso con adjudicacién por con-
curso a una empresa privada y si esto no
fuera posible utilizar las férmulas indica-
das en el apartado anterior.

4°.- Por dltimo estdn los servicios de
transportes piblicos en carretera que pagan
un canon por la autorizacién administrati-
va, que ha debido aumentarse al mejorarse
tan sensiblemente las caracteristicas de la
calzada. En caso contrario se estd perjudi-
cando a los servicios de competencia fe-
rroviarios y aéreos, rompiéndose los prin-
cipios de equidad que frecuentemente se
toma de base para estudios econémicos de
nuevas realizaciones.

PROPUESTA DE
CARRETERAS
DE GRAN CAPACIDAD

Confirmando lo indicado de aplicacién
de Fondos de Cohesidn, en el Libro Blan-
co de Delors se pretende movilizar inver-
siones privadas hacia infraestructuras tran-
seuropeas, con lo que se aplicaria en las
autopistas el cobro de peaje como solucién
Unica de futuro para las grandes conexio-
nes (en Alemania y el Reino Unido parece
que esta a punto de imponerse). Por otra
parte a finales de 1988 el Parlamento Eu-
ropeo aprobd un dictamen en el que se es-
tablecen las prioridades de ejes viarios en
la Peninsula Ibérica, figurando allf los iti-
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nerarios Irin-Madrid-Algeciras y Nar-
bona-Barcelona-Valencia-Algeciras por
ser importantes corredores entre Africa y
Europa. El primero, si se admitieran las
autovias con las modificaciones que proce-
dan, podria terminarse construyendo una
autopista desde Bailen a Algeciras, que por
motivos topogréficos tienen paso obligado
por las proximidades de Antequera y Mar-
bella, y ademads reduce el itinerario en
unos 110 Km. Del segundo corredor existe
desde la frontera con Francia en La Jun-
quera hasta mds abajo de Valencia por au-
topistas y mi sugerencia es que se comple-
te con el tramo de Bailén a Almansa, pun-
to de bifurcacién entre Valencia y Alican-
te, sin condicionar su paso por Albacete.

Existen otros itinerarios que valdria la
pena estudiar para futuras autopistas, sefla-
lando en primer lugar el que completaria el
primero de los corredores transeuropéos, el
enlace directo Madrid-Irin por un trazado
prdcticamente recto que como poblacién
importante s6lo pasa por Pamplona, pero
reduce el recorrido a 400 Km. Del mismo
tiempo conservo un plano para el trazado
de una autopista Madrid-Cérdoba paralelo
al del AVE que pudiera conectar con la
propuesta de Bailén a Algeciras en Luce-
na, que a mi juicio seria la solucién ptima
para el enlace con Africa por carretera y
utilizando los transbordadores desde la ba-
hia de Algeciras a Ceuta y Tanger, que po-
drian aumentarse por poco dinero cuando
entre en servicio el tinel entre Francia e
Inglaterra.

No deberia perderse la ocasién de in-
cluir en el PDI una de las primeras auto-
pistas solicitadas y reiteradamente recorda-
das por el tenaz y laborioso pueblo valen-
ciano, la de Madrid-Cuenca-Valencia que
con 347 Km al puerto, que resultaria ser el
mds préximo a la capital nacional. Se da
ademads la circunstancia que sus autorida-
des no han escatimado los problemas eco-
némicos que de ello pudieran derivarse,
considerando 16gico el cobro del peaje. Pa-
ra terminar con las autopistas hay que co-
mentar los enlaces con Portugal. El Ma-
drid-Lisboa esta pricticamente resuelto
con la referida ruta de Extremadura inten-
tdndola pasar a autopista aunque fuera de
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No deberia perderse
la ocasién de incluir
en el PDI una de las
primeras autopistas
solicitadas
y reiteradamente
recordadas:
la Madrid-Cuenca-
Valencia que con 347 Km
al puerto,
situarfa a éste como
el mds préximo
a la capital nacional

segunda categoria, pero en la parte portu-
guesa ninguna mejora significativa se ha
producido y parece que aquél pais concen-
tra su interés en el itinerario Fuentes de
Oiioro-Ciudad Rodrigo-Salamanca-Valla-
dolid-Palencia-Burgos-Vitoria-San Sebas-
tian-Irin, el cual deberia acondicionarse
como autopista para cobrar peaje con solu-
ciones similares a las sefialadas para la de
Extremadura.

FERROCARRILES

No he leido entre las “Estrategias” del
PDI el tema preocupante de las grandes
pérdidas de RENFE en las lineas secunda-
rias que enlazan los principales arterias fe-
rroviarias y aunque s6lo muy superficial-
mente lo conozco, ya que la empresa esta-
tal no considera oportuno el momento para
plantear el problema, es evidente que con
las grandes mejoras introducidas en las ca-
rreteras, asi como ante el aumento extraor-
dinario de automdviles, furgonetas y ca-
miones parece absurdo que existan viaje-
ros para recorridos cortos asi como mer-
cancias a facturar en esas estaciones del fe-
rrocarril. Para precisar mds tomo como
modelo la red andaluza, en la que conside-
ro hay que conservar la de ancho de via es-

pafiol en su itinerario Madrid-(Linares-Ba-
eza)-Cérdoba-Sevilla-Cadiz-Huelva, asi
como el de Cérdoba a Mdlaga, completan-
do la doble via en los tramos que faltan y
mejorando la derivacién de esta en Boba-
dilla para Algeciras, cuyo trazado tiene tra-
mos muy malos, sobre todo el bucle de ac-
ceso a Ronda que habria de suprimirse.
Pudiera también derivarse de la linea gene-
ral a Mdlaga en Alora para alcanzar el
puerto de Algeciras siguiendo un trazado
paralelo al de la autopista que antes he se-
fialado, por el puerto de Ojen y siguiendo
por la costa para salvar la sierra Bermeja.
El resto de la red andaluza, como el enlace
de Utrera con Granada por la Roda de An-
dalucia y Bobadilla, los accesos a Granada
y Almeria por Moreda y algunos més creo
que no tienen utilidad alguna y originan
muchos gastos. En cambio seria muy con-
veniente disponer del tramo Linares-Baeza
a la estacién de Chinchilla, o alguna préxi-
ma, para enlazar las provincias de Andalu-
cfa Occidental con Levante, recorriendo la
hipotenusa en lugar de los dos catetos del
triangulo que forman Linares-Alcazar de
San Juan-Chinchilla, a cuyo efecto vale la
pena reconsiderar la posibilidad de utilizar
las obras realizadas del ferrocarril de “Ba-
eza a empalmar con la de Cuenca a Utiel”.

En cuanto a lo nuevo que hay que reali-
zar, considero que fundamentalmente se
trata de la alta velocidad, que para que sea
competitiva con el aviacién debe de permi-
tir viajes entre centros urbanos importantes
con duracién no superior a tres horas, ya
que préximamente dos son las que se pier-
den en los desplazamientos a los aeropuer-
tos, esperas y demds contingencias en
ellas. Por eso en un itinerario que aparen-
temente esta claro, el de Madrid a Barcelo-
na, no debe condicionarse al paso por Za-
ragoza, que dispone de otros trenes que
son suficientes para sus necesidades, y por
el contrario intentarfa encontrar el trazado
més corto y conveniente entre los puntos
extremos, ya que por escasos minutos se
puede pasar del éxito al fracaso. De la ex-
periencia que tenemos del AVE Madrid-
Sevilla se nota con satisfaccion cuando no
para el tren en Ciudad Real y Puertollano,
asi como molesta la que necesariamente se
efectia en Cérdoba. Menos conveniente
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resulta todavia la deriva-
cién de Zaragoza hacia
Pamplona, San Sebastidn
y Bilbao, debiéndose te-
ner siempre presente que
quien mucho abarca poco
aprieta.

Un tema de especial
interés es el enlace Valen-
cia-Barcelona con la solu-
cién anodina de “veloci-
dad alta”, que parece con-
siste en que vayan més
deprisa los trenes con sélo
ponerlos a punto, lo que
siempre resulta conve-
niente pero no para poner-
le un titulo. Esta solucién,
que descarto, se intentd
entre Cérdoba y Sevilla
para el AVE y se terminé
dejando la linea antigua
sin nada que ver con la
nueva que se construy6 de
ancho europeo. Pues aqui
habra que hacer lo mismo
y lo que hay que estudiar
bien es el momento de acometer el trabajo.
Este es un punto de extraordinario interés
econémicos en los trenes rapidos, ya que
las inversiones a realizar son elevadisimas,
sin rendimiento alguno hasta que esté todo
terminado, por lo que los intereses interca-
larios la encarecen extraordinariamente.

A tal fin debe estudiarse con extraordi-
naria minuciosidad el proyecto y organizar
la obra para acometerla por los maximos
puntos de ataque posible. El orden mds
conveniente para llevar a cabo estas infra-
estructuras seria el siguiente: 1° Barcelona-
frontera francesa, 2° Madrid-Barcelona y
3° Valencia-Barcelona. En cuanto a su rea-
lizacién y explotacién serfa ideal encontrar
una empresa privada que estuviera dis-
puesta a acometer estas importantisimas
obras a resultas del beneficio de explota-
cién, aunque se la subvencionara de algin
modo. En todo caso hay que tener en cuen-
ta que la primera de las citadas es de un in-
terés exclusivo de Barcelona, la segunda
favorece al conjunto nacional, pero espe-
cialmente a las dos poblaciones que limi-

tan su recorrido; y la tercera fundamental-
mente a la comunidad valenciana. Las
otras lineas que figuran en el plano de la
pagina 26 creo que por el momento no
ofrecen interés algunc.

TRABAJOS PARA LAS
EMPRESAS
CONSTRUCTORAS

No se debe abordar un plan de obras
publicas sin tener en consideracién las po-
sibilidades de las oficinas de ingenieria y
empresas constructoras que de forma im-
portante participan en la realizacion de
proyectos y ejecutan las obras, aunque con
las aperturas comunitarias de los mercados
de trabajo la incidencia es mucho menor,

tanto para las empresas citadas como para

las Administraciones las primeros pueden
licitar en otras paises y aqui se puede con-
tratar con las extranjeras. Sin embargo los
estrechos vinculos existentes entre Admi-
nistracion y contratista, que es conveniente
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conservar en el tiempo que se pueda, obli-
gan a tenerlo en cuenta en la programacién
de obras, pero sin que tengan que efectuar-
se necesariamente por este motivo. No re-
presentan en la actualidad una ocupacién
de mano de obra destacada pero cuentan
con un parque de maquinaria especializada
muy importante que no es bueno mantener
parada. Por lo que se refiere a las
infraestructuras de transportes sélo se ha
precisado de un estudio detenido y poste-
rior proyecto detallado en la realizacién de
la via ferroviaria Madrid-Cérdoba para el
Ave, pero en carreteras, con la solucién
simplista de las autovias, lo gastado en
proyectos ha debido de ser un porcentaje

‘muy pequefio de las cuantiosas inversiones

en obras. Para el futuro espero que las co-
sas cambien radicalmente. Es fundamental
que los proyectos estén bien concebidos y
desarrollados, hay que empezar filosofan-
do en lo que se pretende conseguir (aqui
hay que acordarse de las telecomunica-
ciones), y en los de carreteras y ferrocarri-
les reconocer muy bien el terreno en una
extensién muy amplia, prestdndole por iil-
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timo gran atencién al problema econ6mi-
co, tanto del coste efectivo como del finan-
ciero.

EPILOGO

Después de un escrito tan largo y pro-
bablemente confuso he considerado conve-
niente dejar algunas anotaciones finales
que resuman o completen lo expuesto:

1°.- El PDI es muy complejo, especial--

mente en lo que afecta a los transportes ur-
banos si se introducen nuevas tecnologias,
siendo muy conveniente que la Secretaria
General de Comunicaciones participe en el
trabajo con un equipo de ingenieros de fe-
lecomunicaciones, que sean competentes
en todas las especialidades de Electrénica,
de uso en los departamentos administrati-
vos del Estado y grandes empresas.

2°.- Sobre el tema anterior que pueda
afectar a los patronos y trabajadores con-
vendria consultar a las agrupaciones de
empresarios y sindicatos. Creo que con las
soluciones que sugiero no sélo se mejoraria
el trafico, sino que también se creardn pues-

tos de trabajo en conductores de vehiculos

y la pérdida que pudiera producir la menor
compra de coches no debe ser significa-
tiva, ya que un gran porcentaje de los que
se adquieren son de fabricacidn extranjera.

3°.- Si se siguieran mis sugerencias se
darfa mucho trabajo de estudios y proyec-
tos en carreteras de gran capacidad y tre-
nes de alta velocidad, reduciéndose de mo-
mento el volumen de obra, pero luego pue-
den crecer mas si como consecuencia de
propuestas muy atractivas a la UE se con-
siguen mayores transferencias de Fondos
de Cohesién.

4°.- Considero obligado no continuar
con la construccién de autovias, tanto por-
que no sea admitidas esta solucién ambi-
gua en la UE como por el gravisimo incon-
veniente de plantear dificultades para el
cobro de peajes, aunque se intente por mé-
todos poco aplicados. Su posible transfor-
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Se recomienda
la privatizacién
de los servicios
para que los que
tengan dinero
sustituyan al Estado,
~que no lo tiene

macién en autopistas de peaje seria muy
recomendable. '

5°.- Propongo en el programa de nue- -
vas autopistas, que debieran ser privadas,

la inclusién de los corredores internaciona-
les que convergen en Algeciras y dentro‘de

ese programa la que enlace Valencia con

Bailen y Algeciras. También debiera estu-

diarse con interés la de Madrid-Valencia.-
Su finalidad es recorrerlas con seguridad'y

en el tiempo previsto.

6°.- Estimo necesario realizar un es:t'u-
dio, para suprimir el servicio de gran parte
de la antigua red nacional de ferrocarriles
que motiva importantes pérdidas en REN=
FE y efectuar un buen mantenimiento en lo
que se considere {til y rentable.

7°.- La solucién que denominan Velo-

cidad Alta parece que es tan singular come
la Autovia en carretera y conviene dese-

charla, lo nuevo debe ser todo Alta Veloci-
dad y ancho de via europeo que lo ha im-

puesto el tramo Madrid-Sevilla y asi debe -

ser el enlace de la red francesa con Barce-
lona, pero independiente de la que existe.
Su trazado debe ser el mds corto. Su con-
signa: llegar cuanto antes y mejor sin para-
das.

8°.- El desarrollo de la aviacién civil
conviene contenerlo en el territorio nacio-
nal, salvo Baleares y Canarias, sobre todo
cuando se disponga de ferrocarriles o auto-
pistas que puedan prestar servicio equiva-
lente. '

9°.- El puerto de mayor tréfico interna-
cional y estimo de mds futuro de Espaiia se
encuentra en la bahia de Algeciras, por lo

que interesa cuidar su crecimiento y la
franja litoral, asi como los enlaces terres-
tres con el interior.

10°.- Los transportes ferroviarios y por
autopistas deberian explotarse como cual-
quier otro de las publicos: aviacién, elec-
tricidad, correo, teléfono, telecomunicacio-
nes, etc. por empresas estatales, privadas o
mixtas, que se hayan comprometido en la
concesion a prestarlos en las condiciones esti-
puladas y mediante el cobro de la correspon-
diente tarifa. Este es el talante que impera en
los gobiernos comunitarios para que las gran-
des inversiones que ocasionan su implanta-
cién no afecten al déficit publico, que en Es-
pafia se encuentra en limites alarmantes. No
se trata de parar nada, sino de hacer las cosas
con los métodos normales para cualquier em-
presa: invertir sobre proyectos con firmes ba-
ses técnicas y econdmicas, explotar el servi-
cio de forma que todo funcione bien y exi-
giendo la aportacién de los usuarios, para ter-
minar rindiendo cuenta a sus socios. En las
circunstancias actuales de crisis econdmica y
gran paro se recomienda la privatizacién de
los servicios para que los que tengan dinero
sustituyan al Estado, que no lo tiene y como
mds pudiera subvencionarlas, y sean dirigidas
y controladas con el celo que se siente cuando
estd en juego el peculio personal. Para que
este intento de animar a la economia se
consiga resulta necesario que el fisco no se
quede con una gran parte de las ganancias,
especialmente en los impuestos directos,
como el IRPF, que principaimente penali-

za a niveles medios de renta - la resignada

clase media - pues los extremos se salvan
mejor por resultarles mds fécil eludir parte
de sus ingresos. La OCDE lo recomienda
como medida contra el paro.

CONCLUSION

Debe efectuarse una revisién detenida del
P.D.I intentando la mejor utilizacién de las
nuevas tecnologias y los principios de las
ciencias econémicas para que con las meno-
res aportaciones del erario piiblico se reali-
cen grandes infraestructuras, que princi-
palmente paguen los usuarios, creando tra-
bajo, riqueza, y bienestar ll
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