Introduccion

s manifiesta la dificultad de

claboracién de prognosis y
mas en una época, como la gue esta-
mos atravesando, con poca estabilidad
y cambios bruscos. Por todo ¢llo se
hace absolutamente prceiso un cons-
tante seguimicnio de las variables
bdsicas relacionadas con el tema que
NoS OCUpa.

Con motivo del Plan General de
Carreteras 1984-91 se pusicron de
manifiesto una serie de problemas:

—la escasa fiabilidad de algunos
datos oficiales disponibles en
dicho momento y cuya depuracidn
era bastante compleja (en algunos
casos no existian series en que
apcoyarse, en olros cxistian de
algunos afios y a vCces eTan poco
fiables)

—la necesidad de crear un servicio
permanente de estudios que revise
continuamente las previsiones a
medida que cambian los supucslos
en que se apoyan, o aparecen
factores nuevos quc pueden alterar
la marcha de los acontecimientos.

Aparte de estos problemas se
empczG 4 elaborar una metodologia y
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un sistema de investigacién para el
mejor conocimiento del parque mévil
y del tréfico.

Esta es la primera vez que cn un
estudio sobre variables basicas y
previsién de trifico acometido por el
MOPU' se ha procedido a la obtencién
de una base de dalos electrénica.

Este es un pasc muy importaate,
dado que pracias a dicha base de datos
cleetrénica {en la que se guarda la
informacién sobre las diversas varia-
bles) y a los modelos elaborados, se va
a disponer de un programa que permita
mantener al dia eslos estudios mediante
las actualizacioncs necesarias,

Todo ello se ha acometido dentro
dc la realizacién del Plan General de
Carreteras 1992-2000,

A continuacidn, se presentan las
principales conclusiones a las que se
ha llegado cn csle estudie, finalizado
en enero de 1990,

1. Conclusiones relativas a
aspectos relacionados con las
variables basicas?

1.1. Pargue movil

Actualmente, e! parque oficial
espafol de vehiculos automoviles sc
cncuentra sobrevalorado. En 1988 ¢l

Los vehiculos matrigulados han alcanzado tachos histéricos.

parque de tunsmos puede estar sobre-
valorado en torno a un 14%. Osci-
lando en los demds tipos o grupos de
vehiculos considerados —once en el
presente estudio—, entre un 10% y un
15%. La explicacién principal de este
aspecto se halla cn ¢f hecho de que el
nimero de bajas de vehiculos que se
reyistran administrativamente es
inferior al que realmente se produce,
aunque en los dltimos afos se ha
detectado una aproximacidn entre las
bajas oficiales y reales.

Asi mismo, la tasa de desecho cn
Espafia (relacién entre las bajas
preducidas en un afc y ¢l parque al
final del afic anterior) ha presentado
histéricamente valores muy bajos —en
torno al 1,5% y al 29%—, en compara-
cidn con la mayoria de los paises
curopeos. Si bien, en los dltimos afios,
$¢ experimenta un proceso de aproxi-
macidn a las cifras de estos paises.

tn el pargue espanol de vehiculos
consumidores de gusileo A, es cada vez
mayor el nimero de vehiculos ligeros,
En 1976 los turismos constituian el 14%
del 1olal oficial de vehiculos consu-
midores de gasoleo. en 1980 ¢t 20%, en
1987 el 41% y en [988 ¢l 42%.

En cuanto a la antigiiedad del
parque espanol de vehiculos, podemas
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decir que nos encontramos con un
parque en proceso de rejuvenceimiento
que comienza en ¢l afio 1988, después
de haber alcanzado entre los afios 1985
y 1987 su cota mds alta de enveje-
cimiento, Es preciso sefialar que esta
estimacion de la antigiiedad del parque
varia sensiblemente segun el tipo de
vehiculos que se considere, dadas las
diferencias existentes cntre parque
oficial y real y, dentro de éste, entre el
total y el circulante por carretera.

El porcentaje de turismos matricu-
lados procedentes de la importaciin es
cada vez mayor. En 1988, uno de cada
tres turismos matriculados era impor-
tado. Algunos informes estiman que
uno de cada dos turismos matriculados
podria ser importado si se liberalizan
las impertaciones japonesas.

1.2. Carburantes de automocion

En Espana, los precios de venta al
piblico de los carburantes de auto-

Edad media (en anos) del parque, 1988
Parque Turismos Cabezas tractoras
Oficial (1) §,50 6,96
Real {2) 7.86 5.87
Carretera
festivos 545 (3)
laborables 4,84 (3) 5.78 (suburbano) (4)
5,03 (interurbano) (4)
5.20 (rotal) (4)
(1y D.GT. {3) Estudios de corredores D.G.C.-MQPUI
{2} Modelo del presente trabajo {4} Estudio de basculas dindmicas. CEDEX

Otro punto impertante a resaltar
son las grandes diferencias que se
aprecian entre el peso porcentual que
poscen los diferentes tipus de ve-
hiculos en el pargue ratal y el que
poseen en el parque circulante por
carretera. Es significativa, en Espafia,
la gran importancia que tienen las
tractoras en el transito de vehiculos
pesados por carrefera, que €3 muy
Superior a su participacidn porccntual
en ¢l parque de vehiculos pesados.

mocidon hun alcanzado entre 1987 y
1989 cotas hajisimas, 1anto en pesetas
corrientes como, especialmente, en
pesetas constantes. Por ejemplo, el
P.V.P. de las gasolinas en 1989 se ha
situado, en pesetas constantes, en su
nivel mds bajo desde 1958, como
consecuencia de una rcduccidn de
precios que se inicit en 1982 vy, sobre
todo, en 1984. Esta reduccién ha sido
mds acusada en las gasolinas que en el
gasdleo, dada la politica que se estd

(3) Parque estimado como real de camiones y
autobuses y micrebuses.

Composicién porcentual del parque de vehiculos pesados
t*Circulante por carretera®  ***Parque de pesados***
sx::Pancnlas dindmicast+** D.G.T. MODELUD
1986 (1) 1987 (1) 1988 (1) 1988 (2) 1988 (3)
Camiones rigidos 62.1 61.4 57,0 92,5 87.7
Tractoras 361 382 42,4 73 12,3
Convoyes 1,3 0.4 06

{1} Andlisis del parque circulante mediante las basculas dinfmicay, CEDEX.
{2) Parque oficial de camiones y tractoras. No comprende autobuses pero si derivados de turismo,

tractoras. No comprende derivados, furgonetas,

En el perfoda desde 1986 a (989, se
han superado en Espaka los techos de
vehiculos matriculados en la década de
los setenta, alcanzando en 1989
1.515.872 vehicuios, de las que
1.148.349 son turismos. El ritmo de
crecimiento en este liltimo afio se ha
reducido respecto a 1988. En 1988 el
crecimiento del parque respecto de 1987
fue del 16,6% muy superior al de 1989
respecto de 1988 que fue del 8,2%.

Para 1990 las estimaciones de los
fabricanics calculan un descenso de
las matriculaciones entre un 2% y un
6%, respecte del ano anterior, si se
mantienen durante todo 1990 las
medidas restrictivas del crédito.

1 con asistencia de ETT y SETSA.

2 Nos refenmos a aspectos relacionados con el
parque mavil, el consumn de carburantes de
aviomocién, la poblacidn y los permisos de
conducir.

llevande a cabo para aproximar los
precios y venta y lograr una mayor

= - g

El parqus aspafol es un pargue viejo en proceso de rejuvenecimiento.

A8l n el periodo
desde 1986 a 1989, se han
superado en Espana los
techos de vehiculos
matriculados en la década de
los setenta, alcanzando en
1989 1.515.872 vehiculos, de
los que 1.148.349 son
turismos. 929
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armonizacidn con los precios europeos.

Desde (986 los incrementos de las
ventas de carburantes de automocion
han sido muy grandes. Mo obstante, en
1989 se ha apreciado una reduccién en
el ritmo de crecimiente, especialmente
en el segundo semestre del afio. Como
ejemplo puede citarse gue frente a un
aumento del 8,5% y 9% en el consumo
de gasolina en los dos primeros
trimestres de 1989, en los dos ltimos
trimestres los crecimientos fueron del
4,6% y 4.9% respectivamente.

Ademas, actualmente, Espada e
uno de los paises curopcos con mds
baja fiscalidad sobre los carburantes
de automocidn y con un ripo de VA
mas elevadeo gravando la adquisicién
de turismos.

1.3. Motorizacién

En 7.988 se alcanzaron cn Espafia
los 276 turismos por mil habitantes
segun las estadisticas oficiales. Ei ritmo
de crecimiento de ta motorizacién ha
sido muy diferente durante las dltimas
décadas. En los sesenta el nlmero de
turismos por mil habitantes se

multiplicé por 7, en los sctenla por 3 v
en los ochenta por algo menas de 1,5.
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La maotorizacion oficiul presenia en
Espaha una fuerie dispersidn entre
provincias. Baleares con 598 vehiculos
por mil habitantes, tiene una moto-
rizacion 2,5 veces superior a Badajoz
(243 veh/1000 hab). La dispersion del
parque no es tan grande en la rea-
lidad, pues muchas dc las provincias
con menor matriculacién cficial tienen
mucheo parque adyuirido a través de
transferencias de vehiculos usados
procedenies de las provincias de
mayor matriculacién. Estos trasvases
de parque no se reflejan en las esta-
disticas como pargue de ias provincias
compradoras, sino que se mantienen
como parque de las provincias en que
se efectud la matriculacién inicial.

En los pafses desarroflados la lasa
de turismoas por mil habitantes es muy
variable: 565 en EE.UU. de Nortea-
mérica en 1986, 241 en Japon en 1987.

Se considera, de manera casi
generaiizada, que ef limite de motori-
zacian es distinte para cada pais,
dependiende de numerosos factores de
indole socioeconémica y cultural gque
inciden en la evolucién del parque de
vehiculos y de la poblacion.

El limite de motorizacién rampoco
es fijo a medio plazo dentro de un
pais, dependiendo de la situacidn v
politica econ6mica, de la politica
territorial y de Ia politica global de
lmnsporle.

1.4, Poblacidn y permisos de
conduccion

Se estima que fa poblacion espa-
Rola alcanzard un mdximo en torno al
ado 2008 con 41,2 millones de habi-
1antes, frente a los 39,2 millones de
1989, para a confinuacion iniciar un
descenso que en el 2030 la siwaria en
39,8 millones de habitantes.

Las estimaciones sobre la evolu-
cion de la poblacion en Esparia prevén
una fuerte disminucion de poblacidn
en ¢f grupo de edud de 0 a 15 ahes
(9.5 millones en 1986; 8.3 en 2001 v
6,7 en 2031). Axi pues, cada vez serd
menor el mimero de personas que
alcanzard la edad minima para
ahtener ol carnéd de conducir.

En /988 puede decirse que uno de
cada tres espanoles tenfa permiso
para conducir algdn tipo de vehiculo
motorizado.

2. Conclusiones relativas al
reparto modal y a las inver-
siones en infraestructura

2.1. Reparto modal

En |z mayorfa de los paises euro-
peos cl transporte por carretera alcanza
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la mayor participacién en el reparto
modal tanlo para los transportes de
mercancias como de viajeros.

En 1987 para el conjunto de los
paises de la C.EM.T., la relacidn
entre las “toneladastkm” transpor-
tadas por carretera y las gue se
transporiaban por ferrocarril era de
3.29/1. Las variaciones de unos paises
a otros son considerables en funcidn de
la mayor o menor incidencia de las
vias navegables y del oleoducto.

En Esparia en el transporte interior
de mercancias la carretera absorbe la
mayeria del trifico (74,8% de las
tm/km en 1988) v su participacién, al
igual que, en general, sucede en Euro-
pa, cs crecienie con ¢l paso del ticmpo,
mientras el ferrocarril sélo capta una
pequefia parte (6,1%), disminuyendo

66

a carretera es
la infraestructura que
absorbe la mayor parte de las
inversiones en
infraestructura de transporte
efectuadas por los paises de
la C.EM.T. 99

su peso porcentual en relacion a la
carretera. La relacidn carreteraffe-
rrocarril era en [988 12,4/1.

Eo el transporre internacional
espann! cs ¢l modo maritimo el que
absorbe la mayor parte (84% de las
tm), la carvetera el 14% v el ferrocarm)
el 1,6%.

£ vigjeros, la comparacion entre la
carretera y ¢l ferrocarril en el conjunto
de los paises dc la C.EM.T. es mds
contundentc y resulta mas homogénea
entre los diferentes paises: mds del
Q0% de los “viajerostkm” wtilizan lu
carretera. La relacidn carretera/ie-
rrocarril en “viajeros/km” sc cstima en
1987 en 11,6/1.

En el irdfico interior espafiol de
vigjeros la carretera absorbe en 1988 et
90.3% de los “viajerusfkm”, el ferro-
carril €] 6,7% v ¢l avidn el 2,5%. La
relacidn carrclerafferrocarril se situaba
en 13,5/1. En los iiltimos afos, en
Espana, se han producide incrementos
e¢n los dos modos, si bien han sido
superiores en la carretera. En 1o que se
refiere al trdfico internacional, la
carretera capté en 1988, el 68% de los
viajeros, ¢l avién el 26% y el
ferrocarml ¢l 4%.

2.2. Inversiones

La carretera es la infragstructura
que absorbe la mayor parte de las
inversiones en infraestructura de

“transporte efectuadas por los paises

de fa C.EM.T. (del orden del 70%,
aungue no s¢ considera el transporte
aéreo en este andlisis). Comparando,
para el conjunto de estos paises, la
evolucién del trafico por modos y las
inversiones en infracstructura, se
aprecia que exn lu carretera se ha
producido en los dltimos afios un
crecimienio continuado del trdfico,
mientras que fas inversiones (a precios
constantes) han disminuido. En el

ferrocarril, inversiones y trdfico
parecen haber evolucionado de
manera similar. No cbstante, se
aprecian diferencias muy conside-
rables entre los distinlos paises que
componen la CEM.T.

Las inversioncs efectuadas en
carretera en Espada se han multi-
plicado por 3.4 (en pesetas constantes)
entre 1980 y 1989, Las inversiones en
carretera en 1988 (290,112 miliones)
fueron cuatro veces superiores a las
efecivadas en infraestructura ferro-
vigria (67.781 millones en el ferroca-
rril explotado por RENFE), vy el
crecimientn de las primeras entre
1985 y 1988 es muche mds acusadp
que ¢l de las segundas.

3. Conclusiones relativas a la
prevision de trafico

En el conjunto de las previsiones de
trafico realizadas en Espaiia en los
tltimos 30 aftos se ha preducido un



gran cambio metodolégico debido
principalmente a la mayor disponi-
bilidad de informacién estadistica. El
andlisis de las mismas permite extracr
una serie de conclusiones:

—-Existe un cierto grado de pro-
yeccién hacia el futuro del marco
en que sc efectia el andlisis.

-Sc presenian dificultades para
preveer y cuantificar racional-
mente pautas que supongan una
ruptura con la situacién en que se
realiza el estudio.

-El progresivo mejor conocimiento
del comportamiento de las varia-

bles yue configuran la actividad

En Espaiia es |a infraestructura qu ahsurhu

la mayor parte tanto transporte interior de mercancias

como del traflco Interior de viajeros.
econdmica y el transporte, permite
cstablecer una mejor definicién
del contomo en que se efectia la
prevision.

—E] proceso histérico va desde la

intuicién y voluntarismo {afios 60)
a una mayur racionalizacidn de
los procesos econdmicos y de
transperte, conforme aumenta la
informacién existente y la fiabi-
lidad de la misma.

Las previsiones del Plan de
carreteras 1984-71991 estimaban unos
crecimientos anuales acumulativos
para el perfodo 1984-91 del 2,2% para
el tréfico de vehiculos liperos y del
1,5% para el de pesados. Fueron
efectuadas en un momento en que el
trifico cstaba casi estabilizado en su
crccimiento, las matriculaciones
alcanzaban cotas muy bajas, el P.V.P.
de los carburantes de automocidn se

situaba en niveles muy €levados y el
Programa Econdmico a medio plazo
claborado por la Administracién
prevefa crecimientos muy moderados
del consumo privado nacional. La
realidad cambid pronte estos supuestos
y las estimaciones se vieron a corlo
plazo desbordadas.

El trifico que se ha estudiado en el
avance del Plan General de Carreteras
(P.G.C.) 1992-2000 podrfa definirse
como una eproximacion al trdfico
global por carretera y ciudad en el
conjunio de la Peninsula y las islas
Baleares’. La distincidn entre trdfico
interurbano y trdfico urbano-subur-
buno inlroduce nuevas incertidumbres
y, por tanto, debe considerarse como
una segunda aproximacion.

El procedimiento seguido cl
documento de avance del PG.C. 1992-
2000 para realizar la previsién de

44

as inversiones
efectuadas en carretera en
Espafia se han multiplicado
por 3,4 entre 1980 y 1989.
Las inversiones en carretera
en 1988 (290.112 millones)
Jueron cuatro veces
superiores a las efectuadas
en infraestructura
ferroviaria. 99
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trafico ha consistido en efectuar
previsiones sobre la evolucidn del
kilometraje medio anual recorrido y
sobre la evolucion del pargue, Se han
efectuado hipotesis que definen distintos
supuestos de crecimiento econdmico y
que inciden sobre la previsible cvolu-
cidn del parque y del trifico.

Estas hipétesis afectan tanto a la
evolucién econdmica general, como a
las variables que se refieren a cada tipo
de vehiculo, Las variables bésicas
contribuyen, asi mismeo, a definir, en
parte, €l cnlormno y las tehdencias en
que se desarrollardn las previsiones.

A falta de datos definitivos para
1989, las primeras impresiones y
avances apuntan a una evolucidén de las
variables situada en los valores mas

altos considerados vy, en consecucncia,
para los primeros aros de la previsién
seria de esperar gue la consiguiente
evolucion del trdfico se siruara en
torno a los valores indicados en la
hipotesis alta.

3.1. Recorrido anual

Las referencias utilizadas para
aproximarse al recorrido medie anual
han aportade uny serie de conclusiones
parciales, que acotando muche este
tema, no permiten, sin embargo, llegar
a conclusiones definitivas:

-El consume anunal medio de los
vehiculos de gasolina en Espafa,
puede considerarse que se sitda
entre los 825 y los 900 litros.
Dado que los vehiculos consumi-
dores de gasolina son mayorita-
riamente ligeros ~turismos y
derivados— se pucde estimar el
¢onsumo unilario de estos ve-
hiculos entre § y 9 litros a los 100
km. De aceptar esta estimacién se
tendria un recorrido medio anual
que oscilarfa entre 9.700 y 11.300
kms.

—Por otra parte, la media anual de
kilémetros recorridos por el
vehiculo medio del parque con-
sumidor de gasotina —seglin se
deduce del andlisis de la evolu-
cién del consumo anual por
vehiculo— puede haber alcanzado
un minimo y mantenerse eslable
en su entorno, aungue, on Conere-
1o, en los ullimos afios ha expe-
rimentado un incremento que
pudiera ser coyuntural, a la luz de
los datos de los que se dispone en
estos momentos.

—Para el caso de los vehiculos
consumidores de gasdleo A no
puede obitenerse, a partir de los
consumaos de carburante, conclu-
sicnes referentes al kilometraje
medio anual, dade que es muy
heterogénca la composicion del
pargue consumidor, que agrupa
desde turismos hasta camiones de
gran tonelaje.

—Considerando ¢l cociente entre los
“vehiculos/kilémetro” registrados
por la D.G.C. y el parque cstima-
do real, aparecen conclusiones
similares 4 las que en los parrafos
anteriores s¢ han indicado que se
obtenfan al analizar el cociente
“consumo carburante/ parque™.

3 Esta estimacion se diferenicia de las mediciones que efectia lu Dureccién General de (arreteras
el MOPU, cuando elabora los “vehfculosikildmetro” recorridos por los vehiculas ligeros y
pesados. La red que sirve de referencia es la anfiguo red essarel (aproximadamente $0.000 km),
diferencifndose dentro de clla 1a acwal Red de Interés General del Estado, RIGE, {20.375 km en
1988) ¥ a su vez, dentro de &sta, los tramos suburbane o alfozr v los rurales o interiurbanos. Cl
Irinsilo en la RIGE representa aproximadamente el 56% del iotal existente en la anligua ned

estatal.

Revista RUTAS 85




y . o obstante,
al tratarse de un parque ya
maduro en su conjunto, las
previsiones de crecimientos
para los dos grandes grupos
en que se ha dividido el
parque (ligeros y pesados)
varian poco de unas a otras

hipdtesis. 39
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Sin poder prefijar una cifra
concreta del kilometraje medio
tatal, dado el entorna al que se
citrcunscribe la medicién del
MOPU, se observa que fos ve-
hiculos ligeros pueden tender a
una ciertu estabilizacién de su
recorrido 0 a crecimientos suaves
del mismo. En el caso de fos
vehiculos pesados, dado 1o hete-
rogéneo de este parque de pesados
(desde furgonetas a tractoras), el
distinto uso gue se hace del
mismo (mayor uso urbano de las
furgonetlas y furgones) y la
reconversion del parque que se
lleva a cabo (crecimiento de los
segmentos mds ligeros y mds
pesados), habria que convenir, a la
luz de los resultades obtenidos a
partir de los vehiculos por kilg-
metro medidos por la D.G.C., que
el kilometraje medio de los
segmentos mds pesados de este
parque estd aumentando.

—A partir de los estudios de corre-
dores de transparte serd posible
aproximarse al recorrido medio
anual de los vehiculos. En el
momento de cerrar este trabajo ya
empiezan a aparecer paulas y
cifras que es interesantc resefiar,
Resulta muy apreciable la dife-
rencia entre el kilometraje medio,
realizado exclusivamente en 1989
por 10§ turismos que se mueven
por carretera los dias laborables
y ¢l realizado por ese mismo
parque a lo largo de su vida ddil.
Las cifras obtenidas muestran
como la media de recorrido del
pargue real circulante por carre-
tera es para 1989 de 27418 km y
la media de recorrido de este
parque a lo large de la vida del
mismo de 14.425 km,

—La consecucngia inmediata del
puato anterior, a falta de una
mayor cxplotacién de los datos, es
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el mayor nimero de kilémetros
recorridos por el parque mds
joven,

—En dias festivos el parque circu-
lante por varretera estd mds
envejecido v las medias de
recorrido, en el afio 1989 y a lo
largo de la vida qtil, decrecen
respectivamente a 20.058 vy
13.085 km.

Teniendo como referencia estas
cifras medias, se ha optado por con-
siderar el recorrido anual total
(carretera y ciudad) del vehfcuio medio
representative de cada tipo de parque
en su primer ufio de vida, y, suponer
que dicho recomrido disminuye con el
envejecimicnto del vehiculo y que
también, el use que se hace del mismo
es més urthano a medida que aumenta
la edad del vehiculo.

Asi pues, el recormido medio anual
considerade estaria acotado por el que
sc deduciria del andlisis de los
consumos de carburante por vehiculo vy
el que se desprende de los andlisis de
los vehiculos que circulan mayorita-
riamente por carretera. En el caso de
turismos hay que tener presenie la
existencia de numerosos vehiculos que
circulan muy poco y que preferen-
iemente lo hacen en dmbitos urbanos y
suburbanos, con un consumo unitario
por encima de la media y con un
kilometraje anual inferior.

No obstante, na se debe renunciar
a la posibilidad de aplicar en el
futuro al modelo de trifico el
recorrido medio del vehiculo medio
representativo de cada tipe de parque
y ¢n cada dmbito espacial (urbano,
suburbano, interurbano), en lugar del
kilometraje en el primer afio de vida.
Con ello se lograrfa por una parte,
suprimir las estimaciones efectuadas

sobre evolucién del kilometraje con ¢l
envejecimiente del vehicule y, por
otra, usar fuentes de informacién
ajenas a los consumos de carburante
{se trataria de fuentes consistentes en
encuestas en carretera), con lo que el
ajusie de los resultados que posterior-
mente se ha efectuado, utilizando los
consumos de CAMPSA,| podria adqui-
rir un cierto cardcler de contraste en
lugar del de verificacion que actual-
mente posee.

3.2. Modelo de parque

En el caso del pargue sc ha partido
de realizar una aproximacién al
paryue real, El procedimiento para el
cédlculo del parque real, existente y
previsto, se componc de tres modelos:
los de matriculaciones, bajas y pargue
propiamente dicho. Este ultimo se
apoya en los otres dos y su objctive es
facilitar el célculo del parque de cada
afio, distribuido por cdad. Se ha
dividido el parque en once grupos que
a cfectos de la prevision de trafico se
han agrupado en {igeros {(que com-
prenden turismos y derivados de
furismos) y pesados (furgones,
camiones, lractoras, microbuses y
autobuscs).

E] crecimiento medio del parque
para el periodo 1988-2000 previsto en
este trabajo, varfa mucho de unos tipos
de vehiculos a otros. No obstante, al
tratarse de un pargue va maduro en su
confunto, las previsiones de creci-
mientos para los dos grandes grupos
en que se ha dividido el parque
{ligeros y pesados) varian poca de
unas a otras hipdtesis. Esto se debe a
que cn la hip6tesis alta, en que hay
mis matriculaciones, sin embargo, hay
también mds bajas; por el contrario, en
la hipétesis baja, donde hay menos
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matriculaciones hay también menos
bajas. El crecimiento previsto para el
conjurto de los vehiculos ligeros
oscila entre el 2,73% y ¢l 1,95% anual
acumulativo, segin las hipétesis, ¥ en
el caso de vehiculos pesados oscila
entre el 1,88% y el 1,19% anual
acumulativo, dependiendo de las
hipétesis.

En el parque de pesados es de
esperar una reestructuracidn del
mismo, con Un mayor crecimiento de
los segmentos mds extremos: furgo-
netas y camiones pesados y tractoras®,

3.3. Modelos de trdfico y
consumo

El objetivo del modelo de trdfico es
calcular los “vehiculos/kilémetro™
recorridos por cada grupo de ve-
hiculos, conociendo el parque por
edad, tos kilémetros recorridos por ese
grupo de vehiculos en media en el
primer afio de vida y su evolucién
prevista. Como ya se ha sefialado, se
efectiia una desagregacitn del crafico
¢n interurbano y urbane-suburbano,
que tiene el caricter de una segunda
aproximacidn.

Se ha claborade un modelo de
consumo cuyo objetivo es estimar el
consumo de carburante conociendo cl
trifico de cada grupo de vehiculos vy el

consumo medio unitario de cada
grupo, en ciudad y en carrelera.
Persigue este modelo establecer una
verificacidn de los resultados del
modelo de irafico, mediante una
comparacidén entre los consumos
registrados por CAMPSA y los que se
ohtienen a partir de esta investigacion.

3.4. Previsiones de trdfico

Los resultados de la previsién sobre
la evolucion del trdfico total, estable-
cen para el perfodo 1988-200C un
crecimiento anual acumulativo entre ¢l
3.64% y el 1,93%, segin se trate de la
hipétesis alta o baja.

Para el trdfico total de los vehiculos
figeros se obtiene un abanico com-
prendido entre el 3,86% y el 2,05%
anual acumulativo. Para el irdfico
total de los vehiculos pesados (furgo-
nes, camiones, tractoras, autobuses y
microbuses) la horquilla de creci-
mientos abarca entre el 2,78% y ¢l
1,48% anual acumulativo.

Si nos referimos al trdfico inter-
urbano, las previsiones para el trifico
del conjunto de los vehivulos indican
un crecimiento entre €l 3,68% y el
1,90% anual acumulativo; para el
trafico de vehfcuios ligeros se sitdan
entre el 3.81% y el 1,92% anual
acumulativo, y para el rraﬂco inter-

4 Los parques globales estimades (en miles de vehfculos) son:

Pmdev&mm y pesados estimado en investigacion
¥ variacién en tanto por ci nmmimmuhﬁwmdpeﬂodnlmm
Tipo de vehiculo 1988 2000
horquilla estimada de crecimiento
alta baja
Ligeros 9.611 2,73 1,95
Pesados 962 1,88 1,19

se consideran vehiculos pesados.

La desagregacion aqui efectuada en vehiculos ligeros y pesados, no coipcide exactamente con la
de los estudios del MOPU efectuadas en sus planes de aforos, En el presente estudio los furgones

N l objetivo del
modelo de trdfico es calcular
los “vehiculos/kilometro”
recorridos por cada grupo de
vehiculos, conociendo el
pargue por edad, los
kilometros recorridos por ese
grupo de vehiculos en media
en el primer aiio de vida y su
evolucion prevista. 99
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urhana de vehiculos pesados entre cl
3,10% y el 1,79% anual acumulativo,
segln se trate de la hip6tesis alta o
baja. La incorporacion de los furgones
al grupo de vchiculos ligeros se
traduciria en un incremento del trifico
de vehiculos pesados y una dismi-
nucién del de ligeros. A través del
andlisis de la Encuesta de transporte de
mercancias por carretera, claborada
por el Ministerio de Transporte,
Turismo y Comunicaciones, serd
posible aproximarse a un mejor
conocimiento de la incidencia e
importancia de las furgonetas y fur-
gones en el transporte de mercancias
por carretera y ciudad.

Los ritmos de crecimiento son mds
acusados en los primeros aros,
disminuyendo conforme nos aproxi-
mamaos al final del periodo de
prevision. Asi, para el trifico total, en
la hipétesis alta se obtienen creci-
mientes anuales acumulativos del
5,88% para el periodo 1988-1991, del
3,48% para 1991-1995 y del 2,45%
para el periodo final 1995-2000.

Dado que el modelo permite un
seguimiento y ajuste de las hipétesis y
resultados, puede considerarsc la
posibilidad de econtemplar, ademds de
ajustes punluales, una reconsideracidn
de los planicamientos globales para la
segunda mitad del Plan de Carreteras,
a la luz de las nuevas previsiones
macroecondmicas que se elaboren por
el Gobierno (las actuales estdn revi-
sindose al alza) y de l1a evolucién
detectada en ¢l trifico.

3.5. Ajuste de los resultados

El ajuste de la bondad del modelo
de trdfico, cfectuado a través del
modelo de consumo, en el periodo
1982-1989, arroja unos resultados
aceptables, con desviaciones que
oscilan entre el 0% y el 5,3% para el
caso de los consumos de gaselina y
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mayores para el caso del gasdleo A:
entre 0.9% y el -4,7% para ¢l periodo
1982-1987 v del -13,5% v el -17,1%
en 1988 y 1989 respectivamente,

4. Otras previsiones de trafico

4.1. Previsiones de trdfico de los
Servicios de Planificacién

En mayo de 1988 se realizé por los
Servicios de Planificacién de la
D.G.C.-MOPU una previsién de
trafico, quc se actualizé en agosto de
1989,

En dicha previsidn, se traté de
determinar el crecimiento del trifico
interurbano en la RIGE, basdndosc ¢n
los aforos de trdfico de la D.G.C., para
lo cval se analizd exclusivamente el
crecimiento, global y por corredores,
del conjunto de tramos de carreteras de
la RIGE que estdn fuera de la zona de
influencia urbana, de acuerdo con ¢l
criterio establecido por el MOPU en
1977 y que perdura hasta el momento
actual sobre la delimilacidn de zonas
de influencia urbana.

El criterio utilizado se basa en el
estudic “Iin situ”, realizado en el afio
1977, sobre las estaciones de aforos,
con ¢l fin de determinar hasta donde
llega la zona de influencia urbana,
Como consecuencia del mismo, s¢
realizé una tramiticacién distinguiendo
el cardcter rural y urbance de las
estaciones, y gue quedd fijado en los
Mapas Provinciales de Aforos de
Trifico. Esta es la tramificacién
actualmente exisiente,

Los datos de trifico se obtuvieron
en funcidén de los aforos realizados a
lravés de estaciones permanentes,
primarias, secundarias y de cobertura,
a las que se asigna un nimero
determinado de kilémetros en funcién
de la distancia al nicleo urbano mds
cercano o interseccién con otra
carretera,

Mediantc la aplicaci6n de la
expresion (IMDy x L) / L., donde:

—-IMD. es la Intensidad Media

Diaria de Trifico en el tramo i
—-L. es la Longitud asignada al
trame i

se obtiene el trifico de los distintos
corredores y el trifico total en la
RIG.E.

Estos datos comparados con log de
otros ahos, permitieron ver la evolu-
¢ién del trifico y establecer previsio-
nes para ¢l futuro.

El estudio se realizd sobrc (0
comredores® elimindndose las repeticio-
nes debidas a la consideracién de una
carretera cn més de un corredor de
transporle para obtener la evolucién
global interurbana en la R.1.G.E.
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4 demds se
mantuvo la elasticidad PIB-
Trdfico en el valor
correspondiente al periodo
1976/1988, que era de 2,08.
Es decir, por cada punto de
crecimiento del PIB crece un
2,08 el trdfico. Esta hipotesis
también estd del lado de la
seguridad pues la elasticidad
actual es de 1,1 . 99

En estc trabajo, se considerd una
media superior a las 50 estaciones por
carredor, utilizdndose las estaciones
permanentes, primarias, secundarias y
de cobertura fuera del dmbito urbano.
Se tuvieron en cuenta inicamente las
mismas estaciones todos los afios y se
desecharon aquellas en las que las
distorsiones hacian pensar que los
datos reflejados se podian deber a
posibles errores tipograficos, o bien a
l1 toma de datos, dado que la magnitud
de las diferencias hacia quc fuera
impensable el que se debieran al
trifico.

Para la rcalizacion de la previsién
de trifico interurbanao, se establecio
una cortrelacién entre el PIB y el
trafico en el perfodo 1976-1988. La
correlacién se estableci6 con el trifico
en 12.819 kms —incluidas autopistas de
peaje— de la RIGES®, correspondientes a
los tramos de mayor trafico y mayor
crecimiento del mismo, por lo que el
resultado puede considerarse que
refleja las cotas mds altas esperables
de crecimiento.

A partir del ajuste se obtenia para el
perfodo 1989-2000 el trdfico apoyado
en las estimaciones realizadas por el
Ministerio dc Economia, completin-
dose, para el testo del periodo 2000-
2020 con un desarrolle tendencial

condicionado a los limites impuestos a

1976 1977
Corredor de Levante
Madrid-Levante 8,712 9.909
Crecimiento anual (%) 137
Corredor del Norte
Madrd-Pais Yasco
y Cantabria 7.216 7.862
Crecimiento anual (%) 8.9
Corredor de Extremadura
Madrid-Extremadura 6.355 6.874
Crecimiento anual (%) 8,2
Corredor d¢ Aragén’
Madrid-Catalufia 17.170 17.864
Crecimiento anual (%) 4,0
Corredor de Andalucia
Madrid- Andalec{a 5777 6.074
Crecimiento anual (%)
Corredor del Noroeste
Madrid-Galicia y Asturias
Irin-Fuentes de Ofioro 6.949 7.544
Crecimiento anual (%) 86
Corredor del Mediterrdneo
(sur)
Andalucfa-Levante 6.268 6.447
Crecimiento anual (%) 93
Corredor del Medit. (norte)
La Junquera
y Port-Bou-Murcia 20.786 21.333
Crecimiento anual (%) 2,6
Cormredor del Cantibrico
{yalicia y Comnisa Cantbrica 4.320 4,003
Crecimiento anual (%) 6,6
Corredor de la Plata

5.050 33717
Crecimiento anual (%) 6,5
TOTAL 6.611 7.176
Crecimientn anual (%) R.6
LIGEROS 5159 5,727
Crecimiento anual (%) 52
PESADOS 1.452 1.449
Crecimiento anual (%) 032

Ademds se mantuvo la clasticidad
Pi1B-Tréfico en el valor correspon-
diente al periodo 1976/1988, que era
de 2,08. Es decir, por cada punto de
crecimicnio del PIB crece un 2,08 el
trifico. Esta hip6tesis también estd del
lado de la seguridad pues la elasticidad
actual es de 1,1 como se comentard
més adelante.

Crecimientos anuales acumulativos previstos’

ligeros pesados total
ANOS mix med min mix med min @ mix med min
1988-1995 6,6 49 34 381 3 2 G 465 393
1996-2000 322 49 3,04 192 1.8 1,68 3 3 21
2001-2010 166 1.2 1 0.7 065 05 14 1.1 1.1
2011-2020 0,57 0.5 0.5 02 0.2 0,2 0.5 0.5 0.5

determinadas variables (tasa de
motorizacién y recorrido por ve-
hicula).

Hay que insistir en que los valores
obtenides deben contemplarse como el
limile superior de crecimiento, dado



INTENSIDAD MEDIA DIARIA DE TRAFICO POR CORREDORES EN ZONA INTERURBANA (RIGE)

ANO ENTY
_ (% AA)
1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1976-1988
10.954 11.163 11.133 11.863 11.721 10.830 10,777 12.048 12.004 13.933 3,99
8.2 19 0.3 6.6 12 76 05 11.8 0.4 15.2
8.337 8.031 8.496 8.812 8.514 8,545 8.772 8.847 9.159 10.427 3,11
14 3,7 58 3,7 34 1.0 2.1 0,8 3,5 14,0
7.690 7.861 8.700 8.835 8.670 8.138 8.558 8.652 0,536 9.779 3,66
58 2.4 10,8 1.5 19 6,1 52 1,1 10,2 2.5
20.820 21.508 21.197 21.394 21.587 21.513 21.167 22.003 22.784 23.968 2,82
49 3.7 19 09 09 03 -16 39 3.6 5.2
6.698 6.675 7.092 7.196 6.948 6.931 7.180 7.510 9,050 9,336 4,08
3,7 0,3 6.3 1.5 3.5 03 1.6 46 20,5 32
8.079 7.969 8.038 8.385 8.291 8.467 8.791 8.963 9,830 10.701 3,66
3,7 -14 0.9 43 11 2.1 3.8 20 9,7 8.9
7.768 7822 8016 8.459 8618 7.996 8.616 8.837 9276 9,747 375
0,7 2,5 2.5 55 19 7.2 7.7 2.6 50 5.1
24.255 24.739 24.662 25.638 25.562 24.666 25.161 27.270 30.818 33.851 4,15
6,3 2,0 03 40 0,3 35 2,0 8.4 13,0 9.8
4,945 5.008 5.186 5.235 5374 5.404 5.404 5.782 0419 6.89] 397
1,3 0,3 3.6 09 ol 0.6 1.8 5.1 11,0 74
6.007 5.971 5,941 5.991 6.018 6.008 6.131 £.536 7237 7915 3,80
6,5 0.6 0,5 09 0.5 02 2.0 6.6 10,7 94
7.970 T.900 8173 8.396 8.369 8.282 8.401 R.847 9.469 10.163 365
47 03 23 27 0.3 1.3 1.4 3.3 7.0 7.3
6.404 6.524 6.566 6.735 6.721 6.659 6831 7.235 7713 8.330 4.07
5.7 19 0.6 2.6 0.2 0,9 2.6 59 6,6 8.0
1.566 1.466 1.607 1.661 1.648 1.623 1.570 1.612 1.756 1.833 1,96
0.6 -6.4 9.6 3.4 0,8 -1,5 3.3 2.7 8.9

44

que al margen de no considerar fric-
cién alguna, se supone una linealidad
dentro de una situaci6n de permanente
crecimiento.

Como contraste de la previsién
anterior se analizé la situacién en otros
paises europeos. Si se esludia la
correlacién entre ¢l PIB y el tréfico en
los paises de la CE.M.T. y en Espafia
se aprecia que mientras en el conjunto
de los otros pafses la elasticidad en el
periodo 1975-1984 ha sido 1,14, en

Espafia ha sido 2,51 (ver cuadro
adjunto). Esto parece indicar clara-
mente que Espafia ird teniendo com-
portamientos similares y en particular
en lo que se refiere al trdfico: a un
incremento dado del PIB no le
corresponderd un incremento del
trdfico tan alto come el actual. Como
aseveracion de esto, basta ingicar que
en el momento presente esta situacion
se ha preducide; pues, para los
periodos 1980-1988, y 1984-1988, las

Elasticidad entre el trdfico y el PIB
Codenle Espana CEMT
--vm :
1960-1970 3,882 2,088 2,65
1970-1980 1,852 1,405 2,1
1975-1984 1,354 1,141 2,51 1,14
1976-1988 1,667 1,332 201
1980-1988 1,373 1,221 1,69
1984-1988 1,279 1,167 1.1

elasticidades respectivas, en Espafia,
han sido 1,69 y 1,1. Teniendo en
cuenta las previsiones de crecimiento
del PIB realizadas per el Ministerio de

5 Los considerados en la Memoria del Plan
General de Carreteras. Redaccidn actua-
lizada.

6. La RIGE se halla dividida en tramos de
caractcristicas difercntes, cuyas longimdes cn
1988 y crecimientos de trifico en el periode
1976-1988 son; red suburbana (2,167 km, en
dande no se ha calculado el crecimiento},
RIGE rural de alto crecimiento {12.819 km y
3.65% anuval acumulative de ¢recimenty),
reste RIGE (6.773 km y 2,37 anual
acumulalivo de crecamiento}.

7 Los datos reales obtenidos se ajuslaron a una
funcién polinémica que potencia cl
crecimienta en el primer periodn de la
previsidn en demmmemo del segundo, con lo
cual aparece una pequeda contradiceidn entre
los crecimientos de las hipdtesis. pero que,
en cualguier caso, deya los resultades del Jado
de la seguridad, al adelantar en ¢l tiempo las
previsiones de crecimiento.
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- ambién
podemos contrastar los
resultados obtenidos con los
apuntados por la AIPCR en
el que se apunitan
crecimiento de trdfico para
Espana de 2,5 anual
acumulativo para los arnos

1988-2010. 99

Economia y Hacienda y la relacitn
entre el PIB y el trafico para el perodo
1984-1988, en lugar de los utilizados
anteriormente, se obticne un creci-
miento del trafico total del 3.2% anual
acumulativo para ¢l perfodo 1985-
2000, similar al previsto en el estudio
de variables hédsicas del nuevo Plan
General de Carreteras 1992-2000), y no
sustancialmente distinto a los obteni-
dos en la previsién de tedlico realizada
cn agosio de 1939,

4.2. Previsiones europeas
También podemos. contrasiar Ins
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resultados obtenidos con los apuntados | 2010, que en media para todo el
por la AIPCR en su documento “Evo- | periodo son similares a los apuntados
lution du trafic Routier cn Burope™ del | en cste trabajo. En el gréfice adjunto
afio 1989, en el quc se apuntan cre- | s¢ incorporan varias previsiones
cimiento de trafico para Espaifa de 2,5 \ histéricas que nos han sido dtiles para
anual_scumblativi nura lne afios 1082

loranlicanido da et oL a2n




