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Introducción 

E s man ifiesta la dificultad de 
elaborac i6n de prognosis y 

má.<i en una época. como la que e:<.ta­
mos atrav~do. con poca eSlahilidad 
y cambios bru scos. Por lodu c ito se 
hace absolutamente preciso un con s­
tante seguimi cn to de la s variables 
básicas relacionadas con e l tema que 
no.<; ocupa. 

Con mo ti vo del Plan Genera l d t: 
Carreteras IY!!4 -91 se pu s iero n de 
manifiesto una serie de problemas: 

- la escasa Fiabilidad de a lgunos 
datos ofici a lt: s di s po n ibles en 
dicho mome nlO y cuya depuración 
erd bastante compleja (en algunos 
casos no existían serie s en que 
apoyarse, en otros existía n de 
algunos años y a veces eran poco 
fiables) 

-la ncccs.idad de crear un servicio 
pcnnanente de estudios que revise 
continuamente las previs iones a 
medida que cambian los supuestos 
en que se apoyan , o apa re cen 
factores nuevo~ que puooen a llerar 
la marcha dc 10$ acontecimientos. 

los vehlculos matriculado. hin alellUldo techClS hisI6,icos. 
un s istema de invest igac ió n para el 
mejor conocimiento de l parque móv il 
y del tráfico. 

Esta es la primera vez que en un 
es tudio so bre variable s básica s y 
prev isión de tráfico acometido por el 
MOPU ' se ha procedido a h, obtención 
de una base de dalO:; eleC1T6níca. 

Este es un paso mu y importante. 
dado que gracias a dicha base de datoS 
c lcc trónica (e n la que se ~ uarda la 
inrormación sobre las diversas varia-
bies) y a los modelos elahor6tlos. se va 
a disponer de Ull programa que permita 
mantener al día esLos estudios mediante 
las actualizaciones necesarias. 

Todo ellu se ha acometido dentro 
dc la realización del Plan General de 
CarTeteras .1992 -.2~. 

A ContlOu aC lon, se pn.:sent(Jn la s 
princ ipales conclusiones a l.as que se 
ha llegado en este estudio, (inahzado 
en enero de 1990. 

l. Conclusiones relativas a 
aspectos relacionados con las 
variables básicasl 

1.1. Parque m6vil 
Act ualmenl e, e l parqllc oficial 

pflfque de fUri smos puede estar sobre· 
1'I;.lorario en torno a un 14%. Ose i· 
lando en los demás ti pos o grupos de 
vehículos cons iderado~ - once en e l 
presente estud io-, entre un 10% y un 
15%. La explicac ión principal de este 
aspecto se halla en el hecho de que el 
número de hajas de vehlculos que se 
reg istran adm inistrati vame nte es 
inferior af que reafmCIlfC se produc:e. 
au nqu e en los último :<. a ií os se ha 
de tectado unu aproximación entre la s 
bajas oficiales y reales. 

Así mi smo la tasa de desecho en 
Es p<lfta (rel a'ci 6n entre las baja s 
producidas en un año y el parque a l 
final del año anlerior) ha presentado 
hi stóricamente val()rcs muy bajos -en 
tOmo al I,."i % Y (JI Y;{,-, e.n compara­
ció n con la mayoda de los pa íses 
cu ropeo~. Si bien. en lo!> últimos años. 
se ex perimenta un proceso de aproxi. 
mac i6n a las cifras de estos paí$es. 

I:;n el parque e.\pañof de vehfcufos 
consumidores de 8a.wíleo A, es cada vez 
mayar el número de )Jeh{culos lixcros. 
En 1976 los turismos constituian el 14% 
del 10 lal oficia l de vehícul os consu­
midores de gasóleo. en 1980 el 20%. en 
19R7 el 41% yen 1988 el 42%. 

Aparte de estos proble ma s se español de vehfculos automóv iles se En cU:Jnt o a la a nt igüedad del 
empc".ó a elaborar una metodolog ía y encue ntra sobreva lorado. En 1988 el pa rque español de vehículos, podemos 
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decir qu e nos encontramos co n un El porcentaje de turismos miJlricu- " 
parque en proceso de rejuveneci miento lados procedentes de la imporw.(:ión es E
que comienza en el año 1988 . después cada vez mayor. En 19&8, uno de cada 
de haber alcanzaoo entre los años )985 tres turismos matriculados era iropor­
y 1987 su ca la más a lla de e nvc:je - lado. Algunos infonnes estiman que 
cimiento. Es preciso sei\alar que esta uno de cada tlos turismos matriculados n el periodo 
estimación de la 3migüedad del ,pnrque podría ser imponado si se liberalizan desde 1986 a 1989, se han 
varía sensiblemente según el IlpO de las importaciones japonesas. 
vehículos que se considere, dadas las superado en España los 
diferencias exi ste nles entre pa rque 1.2. Carburantes de automoción lechos de vehículos 
ofi cial y real y. de nlm de éste, encre el En España, los precios M vento 01 	 matriculados ell la década de 
rIO_--,y _____ la" le-,-_' ""' :c-:~-;:-:c-:,-,:PÚ~Uc_ '. ___·U'____,_d, OU'O_., I los setenta, alcanzando entaI	 _'I ,;,' "___ po_'~-::c~I=. ~ b~_o_d_'-:::/O~.~_cO,b _O",, __ __

~~~====1~""=-S¡"~'(~N~. ~_==''''~~,ª~~==~ 1	 /9891.515.872 veh{clllos, de 1- ....... 	 """-~"'=)="'="' """-- los que 1.J48349 son 

Oficial ( 1) 1:1 .90 6.96 tu . 

Real (2) 7.86 j .87 nsmos. " 

Cand em 


festi vos 5.45 (3 ) 
13borobl,,~ 4.84 (3) 5.78 (5ubwbano) (4) annonización con los precios europeos. 

j,03 (inlt:rurbano)(4) . Desde 1986 los incrementos de las 
1-cc-c-c=_ ____ ______---,_-'-- ---,__~'" """'''''c ·. 1.L 	 _ .2<J""le )le)~-_1 venIas de carburantes de automoción 

(1 ) 	 D.G.T. (3) btudiot de eorredOf'Ci D.G.C.·MOPU han sido m uy ~ndes No ob"""le '" 
(2) 	Mé'l<klu lkl preiiCnlC trabajo (4) E~tu dio de w's<;uJIilj dinámicas. CED.I:!X 0·_·· ...... ' ,

1989 se ha apreciado una reducción en 
Otro punto importante a resalt ar moción han alcanzado entre 1987 y el ritmo de crecimiento, c~pccialmente 

son las grandes diferencias qu e se 1989 cota.I' hajl fimas, tanto en pesetas en el segundo semestre del año. Como 
aprecian entre el peso porcentual que corrien te s !': omo. especia lme nte . e n ejemplo puede CiLan;c que frente a un 
po see" Jos dIfere nte.! tipos de Vi · pe~eta s cons tantes. Po r e je mpl o . e l aume nto del 8 ,5% y 9% en el consumo 
hícuJos en el parque tOlal y e l que P.V.P. de Las ga so linas en 1989 se ha de gaso lina e n los d os primeros 
poseen en el parqu' circulante por s ilUado, en pe setas constantes , en su trimestres de 1989. en los dos últimos 
¡;arretpra. Es significativa. en España, n ivel má s baj o des de 195 8 , como trimestres los crecimientos fueron del 
la gran importancia que tienen la.\· consecuencia de una reduc c ión de 4.6% y 4.9% respectivamente. 
tractoras en el tránsito de vehículM prec ios que se inició en 1982 y, sobre Adem ás . actualmen te , España es 
pesados por carretera. que es mu y todo, en 19&4. Esta reduccíón ha sido uno de los países e uropeos con más 
superior a su participación porcentual más acusada en las gasolioas que en e l baja fiscolidad sohre lf1.~ carburantu 
en el parque de vehículos pesados. ga:;¡óleo, dada la po lflica que se está de aUlOllloción y con un tipo di lVA 

más elevado gravando la adquisici6n 
de turümos. 

'~iraIMIe por canden" "'rarq.e di ,.....•••····BMcIIIM cll"'__•••• D,G.T. MODELO 1.3. Motorizaci6n 1. (1) 1987 (1) 1,. (l) 1_(1) IW{J) 
En 1.988 se a lcanzaron en España 

Camiones rígi<l U!; 62.1 6t.4 <;7.0 92,5 87.7,., 	 los 276 lurismos por mil habílantes
TraCIOBli 	 36.7 42.4 7,5 12.3 
COI1VO)'U 1,' 0.4 0,6 	 segun las estadíslica.. o fi ciales. El ri tmo 

de c recimi ento de la motoriz3ci6n h3 (1 ) Anüi,i, del parQIK cin:ula1lle mediante 13.~ WscuJllS "'iIlMnicas. CEUEX. 
(2) Parque oroeial .... C¡Unl<.Oel> y tractocu. No CQfTlprende ;¡utobuse.\ IlI!:m d deTjva<Jos ¡j., turiSlEIu. 	 sido muy diferente durante las últimas 
(J) 	Pirque estimado como real de camione5 y trHcturll~. No compre nde de rivado s. f urgonclas, déetldas. En los sesenta el número de 

auloOu lOt's y microbuses. turismos por mi l habitante s se 
En el período desde 1986 a 1989, se ll e va ndo a cabo pa ra aproxim ar los multiplicó por 7. ell los sctenLa por 3 Y 

han superado en España los techos de prec ios y ve nIa y log rar una mayo r en los ochenta por algo menos de 1.5. 
vt h(culos marriculados en la década de 
los se te n ta , alcan zan do e n 1989 
1.5 15 .872 vehíc ulos. de los q ue 
1. 14R.349 son turismos . El rilmo de 
crec imi ento en esle úl!im o a1\o se ha 
reducid o respecto a 1988. En 1988 el 
crecimiento del parque respecto de 1987 
fue del 16,6% muy superior al de 1999 
respeclO de 1988 que fue de l g,2%. 

Para 1990 la.~ e.uimilclones de los 
fabrica nles calcul an un desamo dI! 
las mntrícu/aciones entre IIn 2% y un 
6%. res pecto del año ilnle rior, si se 
m an¡i e ne n durante todo 1990 la s 
medidas res trictivas dc.1 crédito. 

con a.~ i ~ tc nc:i 3 de ETI y SETSA 

NO$ rd c runos a aspeCIOS rt ladollMos con el 

parque móvil . el cons .. mo .... earbunml<'$ de 

automoción. la poblac ión y los perm;&OIi de 

conduci r. El plrqU' "plJlol es un parque viejo en prOCH' di rljuw.neclmiento. 
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La mOTorización ojiciu/ presenta M 

España una fuer/ e dispersión entre 
provincias. Baleares con 598 vehículos 
por m il habitantes, liene una moto· 
rización 2.5 veces superior a Badajoz 
(243 veh/ lOOO habl oLa disperú6n drl 
parque no es tan grande en fa rea­
lidad, pues mucha~ de las provincias 
con menor matriculación oficial tienen 
mucho parque a<.l4uirido a través de 
transfe re nc ias de vehículo~ usados 
procedenles de las provincia s de 
mayor matriculación. Estos trasvases 
de parque no se reflejan en las CS lll ­
dísticas como parque de las prov índas 
compradoras, sino que se mamienen 
como parque de las provincias en que 
se efectuÓ la matriculación inicial. 

En los paIses desarrollados la lasa 
de tUrismos por mil j¡ah¡/(Jnle.~ es mlly 
variable: 565 en EE.UU. de Nortea­
mérica en 1986, 24 1 en Japón en 19~7. 

Se considera, de manera cas i 
generaliz.ada, que el /[mire de motori­
zación I!S di stinto para cada puú , 
dependiendo de numerosos faclore." de 
índole soc ioeconómica 'f cuhuml que 
inciden en 13 evolución dd parque de 
vehículos y de la población. 

El tímile de motorizaciÓn tampoco 
es fijo a medio plazo delllro de 1m 
país. dependie ndo de la s ituac ión y 
po lltica económica, de la polílica 
territOrial y de la políti co global de 
li,{O~porte . 

lA . Población y permisu~ de 
crmducción 

Se estima que fa pob facián I:'~pa· 
ñola alcanzará IIfI m(Himo en torno af 
año 2008 con 41.2 mil lonc .~ oe habi­
lame s. h ente a los 19.2 mi llones de 
1 9~¡t), para u continuaCIón iniciar UII 

deSCenso que en el 2030 la siluma en 
39 ,8 millones de habitantes. 

Las eslimaciones sobre la evolu· 
ción de la población CII ESIl(uw prevén 
una fuerre dism;rltfción de población 
en el Pompo de I:!dud de O a 15 años 
(9 ,5 mi llones en 19R6; 8.3 en 2001 y 
6.7 en 2031). Así pues, cada vcz será 
m~nor el número de perlonas que 
u /can!orá la edad ",i"ima IJura 
(/bterl~r el carml de cOllducir. 

En 1988 puede decirse que uno de 
cada Ires españoles lenia permiso 
para conducir algú n 1ipo de vehículo 
motorizado. 

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

2. L. Reparro moda! 

En 11:1 mayoría de los países euro· 
¡x:o!'\ c1lranspone por carrete ra alCWll.3 

8:t R...,· ¡~a Rl.,TAS 

la may or participación en el reparto 
modal tanto para los Iransportes de 
mereandas como de viajeros. 

En 1987 para el conjunlo de los 
países dt la e.E.M. T., la n'lación 
en/re las "toneladas/km" transpor­
tadas por carretera y las qu e se 
transporlahun por ferrocarril era de 
3,29/1. Las variaciones de unos países 
a o((os son considerables en función de 
la mayor o menor incidencia de las 
vías navegables y del oleoducto. 

En España en el transporte interior 
de mercaneias la carrcte rd absorbe la 
ma yoría del trá fi co (74 ,8% de la s 
tm!km en 1988) y su panicipación, al 
igual que, en general. sucede en Euro· 
pa, es creciente con el paso del tiemPOL 
mientras e l fe rrocarril sólo capta una 
pequeña parte (6, 1%). disminu yendo 

"L a carretera es 
la infraestructura que 
absorbe la mayor parte de las 
in lIersiones en 
infraestructura de transporte 
efectuadas por los países de 
la C.E.M.l :" 

su peso po rce ntual en relaci6n a la 
ca rre lera. La relación carre tera/fe· 
rrocarnl era en 1988 12,4/1 . 

En el Irun.vporre inrer nac iOllal 
espolIO! es el modo marltimo el que 
allsorbe la ma yor parte (8 4% de las 
1m), la carretera el 14% y el ferrocarril 
e l 1.6%. 

El! viajeros . la comparación entre la 
carre lera y el fe rrocanil en e l conjunto 
de los países de la C.E.M.T. es más 
contundente y resulta más homogénea 
entre los dife rentes países : más dd 
90% de los "viajeros/km·' utilizan la 
carrelera . La re lación carrele ra/ fe ­
rrocarri l en " viajeros/km" se estim a en 
1987 en 11 ,6/1. 

En e l tráfico interiOr español de 
viajeros la carretera ab:mrhc en 1988 e l 
90.3% de los "v iajcrusjkm", e l fe rro· 
carril e l 6.7% y el avión e l 2,5%. La 
relación carreLera/ferrocarril se situaba 
en 13,5/ 1. En los último s años. en 
Es paña. se han producido incrementos 
en los dos modos, s i bien han s itio 
superiores en la carrelera. En lo que se 
refie re al rráfi co inlerna ciona l, la 
carretera captó en 1988, el 68% de los 
viaj eros, el avión el 26% Y el 
ferrocarril eI4%. 

2.2. Inversiones 
La carretera es la in fracstruclUra 

que absorbe la mayor purle d~ las 
inversiones en infraestructura de 

',ranspone efectuadas por los paIses 
de la e.E.M.T. (de l orden del 70%, 
aunque no se considera el transpone 
aéreo en esle anális is). Comparando, 
para el conjunto de es tos paises, la 
evolución del tráfico por mooos y las 
inversiones en infr ac~ tructura, se 
apreci a que en la ('arre tera se ha 
produ cido en lo.t úl timos años un 
crecimíento I."Unlinuado del tráfico, 
mientras queJas inversiones (a predos 
constan/es) han di sminuido. En el 

fer rocarril , inversiones y rrálico 
parecen haber evolucionado d e 
manera similar. No obs lanle , se 
aprec ian diferenc ias mu y comoid e · 
rabi es entre los distinll)s países que 
COmponen la C. E.M.T. 

Las inve r s jone~ efectuadas en 
car retera en E.\paña se ha n multi ­
plicado por 3.4 (en pesetas constantes) 
entre 1980 y 1989. Las invcrsiones en 
(;/Jrrerera en 1988 (290.11 2 millonn) 
fuero n cuatro veces superiores a las 
efeCtuadas en jnfra e.\"lru('Iura ferro­
viaria (67.781 millones en d ferroca­
rríl explolado por RENFE), y el 
crecimienw de las primeras ent/"t' 
1985 y 1988 e.s mucho más acusado 
que pide fas segundas. 

J . Conclusiones relativas a la 
previsión de tráfico 

En el conjunto de las prev isiones de 
tráfico realizadas en Espa ña en los 
úllimos JO años se ha prmlueido un 



gran cambi o meTodológico debido 
principalmente a la mayor disponi­
bilidad de información eSTadistica. El 
análisis de las mismas permite extraer 
una serie de conclusiones : 

- Ex iste un cierto grado de pro­
yección hacia el futuro del marco 
en que se efeclúa el análisis. 

-Sc presentan difícullades para 
preveer y 'cuantifica r racional­
mente pautas que supongan una 
ruptura con la situación en que se 
realiza el estudio. 

- El progresivo mejor conocimjento 
del comportamiento de las varía­
bles configuran la actividad 

En Espafta es la Inlrl8s1rutlurI qua 
I1 mayor part.tanto transporte Interior de mercancías 

tomo dlllr.tllco Interior de viajeros. 
económica y el transporte. permite 
cHabl ecer una mejor definiciÓn 
del eOnlomo en que se efectúa la 
previsión. 

- El proceso hi stórico va desde la 
intuición y volunt.arismo (años 60) 
a una mayo r racionalización de 
los procesos económicos y de 
tran sporte. conforme aumenta la 
información existente y la fiabi­
lidad de la misma. 

Las pre vi .tinnes del Plan de 
carreteras 1984-J991 estimaban unos 
crecimientos anuales acumu lativos 
para el periodO 19S4 · ~,ll del 2.2% para 
el tráfico de vehícu los ligeros y de l 
1,5% para e l de pesados. Fueron 
efectuadas e ll un momento en (Iue el 
(rálicn estl:lba casi estabi lizado en su 
c rec imiento. la s matri cu laciones 
alcanzaban cotas muy bajas, el P.v.P. 
de los carburantes de automoción se 

situaba en niveles muy elevados y el 
Programa Económico a medio plazo 
elaborado por la Administración 
preveía crecimientos muy moderados 
del consumo privado nacio nal. La 
realidad cambió pronto estos supuestos 
y las estimaciones se vieron a corlo 
plazo desbordadas. 

El tráfico que se ha e:; tudiado en el 
avance del Plan General de Carreteras 
(P.G.c.) 1992-2000 podría definirse 
como una ap roxima ción al tráfico 
global por carrelera y ciudad en el 
conju",o de la Península y las islas 
Baleares!. La diSlin('ión entre tráfico 
i,,'erurhano y tráfico urbano·subur· 
hano introduce nuevas ince.nidumbres 
y, por tanto. debe considerarse como 
una segunda aproximación. 

El procrdimiel/(o seguido el 
documento de avance del p.n .C. 1992­
2000 para realizar la pre: visión de 

"L as inversiones 
efectuadas en carretera en 
España se han multiplicado 
por 3,4 entre 1980 y 1989. 
Las inversiones en carretera 
en 1988 (290.112 millolles) 
f""ron cuatro veces 
superiores a las efechUldas 
en infraestructura 

" 
tráfico ha cOl/sistido en 4t:e:luar 
previsiones sohre la evolució n del 
kilometraje medio anual recorrido y 
sobre la evolución de! parque . Se han 
ifecwado hipótesis que definen distinlos 
supuestos de cJec imiento económico y 
que inciden sobre la previsible evolu· 
ción del parque y del lCáfioo. 

Esta s hipótesis afectan tamo a la 
evolución económica general, como t1 
las variables que se refieren a cada lipo 
de vehículo. Las variables bá ~ icas 
contribuyen, así mi~mo, a definir. en 
parte , el en lomo y las trihdencias en 
que se desarrollarán las previsiones. 

A f alta de datos definitil'os para 
/ 98 9 , la s primeras impres iones y 
avances apuntan a una evolución de las 
variables situada en los valores más 

r 

altos considerados y, en consecuencia, 
para los primeros años de la previsión 
sería de esperar que [(1 consiguiente 
evolución del tráfico se siruara en 
torno a lns va/ortoS indicados en la 
hipótesis aira. 

3. 1. Recorrido allual 
Las refere ncia s utili ".ada s para 

aproximarse al recorrido medio anual 
han apOrtado una serie de conclusiones 
parcialt s. qu e aCOTando mucho este 
tema, no penniTen, sin embargo, llegar 
a conclusiones deft.nitivas: 

- E l consumo anual medio de los 
vehículos de gasolina en Espafia, 
puede co miderarse que se sitúa 
enlrc los 825 y los 900 litros . 
Dado que los vehíc ulos consumi· 
dores de gasolina son mayorita ­
riamente li geros - turi smos y 
deri vados- se puede estimar el 
consumo unit ari n de estos ve­
hículos cnln: 8 y 9 litros a los 100 
km. De aceptar eSTa estimación se 
tendría un rtcorrido medio anual 
que oscilaría entre 9.100 y 11.300 
kms. 

-Por otra pane, la media anual de 
kil ómetro~ reco rrid os por e l 
vehículo medio de l parque con­
.~ umit.lor de &<lsoli na - segú n se 
ded uce del anális is de la evo lu­
ción de l cons umo a ou a l por 
vehículo- puede haber alcanzado 
un mínimo y mantenerse e .~lahle 
en su entorno, aunquc, cn concre­
to, en los úl1imos años ha expe­
rimentado un in cre me nto que 
pudiera ser coyuntural, a la luz de 
los datos de los que se dispone en 
estos momentos. 

- Para el caso de lo s vehícu los 
consum idore s de gasóleo A no 
puede obtene rse. a pani, de los 
consumos de carburanle. conclu · 
siones re fe rentes al kilometraje 
medio anua l, dado qu e es mu y 
heTerogénea la compos ición del 
parque consumidor. 'lue agrupa 
desde turismos hasta camiones de 
gran tonelaje. 

-Considerando el cociente entre los 
"vehículos/kilómetro" registrados 
por la D.G.C. y el parque estima· 
do rcal, aparecen co nclu siones 
s imilares a las que en los párrafos 
anferiores se han indicado que se 
obte nían al anali zar el cociente 
"consumo carburante! parque". 

J 	 ESla tstitl1(ldón $L djfu~ncia d~ la., m#;tliri,,,,l'S qlJr ~/fOIÍl' ,,, D""n';(¡n G~n~rul dt Carrt lfras 
rkl MOPU. e l/alldo t labora IQS ....ehlculoslt ilómttrr' · lecorrido~ por I(}~ veh íc ulos 1ig~ros y 
pesad~. La red que sirve de referencia es la ¡,rrm'guu f t d "'/lIltrl (ll.proximadamcn~e 8U.000 b'n). 
dife~lld á.rllJose dentro de ella la aClIJal Re~ de lnleli5 General del E.lado. RIGE. ( 2.(U7~ km ell 
19RR) y a ".1 Ve1 . m,ntro de és~3. lo, ~mmo. suburbana o alfoz y los rural(s o inttrurbanos. El 
lT:!..nmo en la RIGE representa apro;o;imadamen~e e l 56% del \ot.o.l ui<t~n1e en la ~nli&UIl ~ 
~t.at.al. 
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" 

N oobs/anú, 

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) 
varían poco de unas a otras 
hipótesis. " 

S in pode r pre fij a r un a cirra 
conc reta del ki lometraj e medio 
tOlal, dado el entom{l al que se 
ci rc un sc r ib e la medic ión de l 
MOP U, se observa que l os ve­
hlculos ligeros pued~n tender a 
una da/u estab ilización de su 
recorrido o a crecimientos suaves 
del mismo. En e l cun de los 
vehfculos pesados, dado lo hete­
rogéneo de este parque de pesados 
(desde furgone l a.~ 11 traccoras) , el 
di s tinto uso q ue se hace de l 
mismo (mayor uso urbano de las 
fu rgo ne ta~ y furg ones) y la 
reconversión del parque que se 
lleva a cabo (crecimiento de los 
seg ment os más lige ros y más 
pesados). habría que I.:onvenir. a la 
luz de los resul18dos obtenidos a 
partir de los vchfc ulos por kiló­
metro medidos por la o.e.c., que 
el ki lom etraje medio de l os 
segmentos mll s pesados dI'; ~sre 
parque estll aumentando. 

-A partir de los estudios de corre· 
dores de transporte será posible 
aprox imarse al recorrido med io 
anual de los ve h fc. ul os. E n e l 
momento de cerrar este trabajo ya 
em piezan a ap arecer pautas y 
c ifras que es interesante reseñar. 
Res ul.ta m uy apreci ahl e la dife· 
rencia entre el kilometraje medio, 
real izado e....clusivt1mente en 1989 
por los luri.l'mos que se mueven 
por carrelero los dIos laboruhles 
y el re al izado por e se mi smo 
parque a lo largo de su vida út il. 
Las ci fras o btenidas muestra n 
como la media de recorrido del 
parque real circlfflm te por carre­
tera es para 1989 de 27.4/8 km y 
la media de recorr ido de es/(' 
parqffe a lo largo de la vida del 
mismo de 14.425 km. 

- La consecuc nc ia inmediata del 
punt o anterior, a falt a de una 
mayor cxplotación de los datos, es 
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kilornetra~ con el 
po r e l pa rqu e más I envejecimiento del vehículo y, po r 

joven. 
- En dias festivos el parque circu­

lan te por l"()rretera está más 
en vejecidu y las me diu. .~ de 
recorrido, en el año 1989 y a lo 
Jorgo de la v ída util , decrecen 
res pec tiva me nt e a 20 .058 y 
13.085 km. 

Teniendo como referencia estas 
c ifras medias. se ha optadu por con· 
side ra r el recorrido anua l tot al 
(carretera y Ciudad) del vehfculo medio 
representativo de cada tipo de parque 
en su primer año de vida, y. suponer 
que dicho recorrido disminuye eon el 
envejec im ien to del veh íc ul o y qu e 
también, el uso que se hace del mismo 
es más urbano a medida que aumenta 
la edad del vehículo. 

Así pues. e l recorrido medio anual 
considerado estaría ocoLado por el que 
sc ded ucida del análi sis de lo s 
consumos de carburante por vehículo y 
el que se desprende de los análisis de 
los vehículos que ci rculan mayorita­
riamente por carretera. En el CIISO de 
turism os ha y que tener presente la 
ex istencia de numerosos vehículos que 
ci rc ul an muy poco y qu e prefe ren­
temenre lo hacen cn ámbitos urbanos y 
suburbanos, con un consumo uni18rio 
po r en c ima de la medi a y c on un 
kilometraJc anual inferior. 

No obstante, no sr debe renunciar 
a la pos ibili da d de aplicar en el 
futuro al modelo de Irúfico el 
recorrido medio del vehículo medio 
repreuntativo de cada tipo de parque 
y cn cada ámbito espacial (urbano, 
suburbano, interurbano), en lugar del 
kilometraje en el primer afio de vida. 
Con ello se lograda por una parte , 
suprimi r las estimaciones efectuadas 

otra , usar fu en tes de in fo rmaci6 n 
ajenas a los eunsumos de carburante 
(se tratada de fuentes consistentes en 
encuesta.~ en carretera), con lo que el 
ajuste de los resultados que posterior­
mente se ha efectuado, utilizando los 
consumos de CA MPSA, podrla adqui­
rir un cien o carácter de contraste en 
lugar del de veri fi cación que actual­
mente posee. 

3.2. Modelo de parque 
En el caso del parque se ha partido 

de rea li za r una aproximación al 
parque real. El procedi mient o para el 
cálc ulo del parq ue rea l, existente y 
previsto, se compone de tres modelos: 
los de matriculacirmes, bajas y parque 
propiamente dicho . Este últ imo se 
apoya en los litroS dos y su objeti vo es 
facili tar el cálculo del parquc de cada 
añ o, distrib uidO po r edad . Se ha 
dividido el parque en once gru pos que 
a efectos de la prev isi ón de tráfico se 
han ag rupado e n ligeros (que com­
pren de n turism os y de riv ad os de 
turi smos) y pesados (furgones, 
c amio ne s, tractora s. microbuses y 
autobuses). 

El crec imieOlO medio del parque 
para el periodo 198!3-2000 prevísto en 
este trabajo. varía mucho de unos tipos 
de vehículos a o tros. No obstante, al 
tratarsr de un parque ya maduro en su 
c:nnjunto. las previsiones de creci­
mientos para 10.1" dos grandes grupos 
en que se Iza dividido el parque 
(ligeros y pesados) varfan poco de 
unas a otras hipó/esis. Esto se debe a 
que en la hi pótesis alta, en Que hay 
más matricu laciones, sin embargo, hay 
también más bajas: por el contrario, en 
la hipótesis baja , donde hay menos 
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matriculaciones hay también menos consumo medio un itario de cada 
bajas. El crecimiento previsto para e l grupo , en ciudad y en carret era . 
conjunto de los vehículos ligeros Persigue este modelo estahlecer una 
oscila entre el 2,73% y el 1,95% anual verificació n de los resultados d el 
acumulativo, según las hipótesis, y en modelo de Iráfico, mediante una 

"Eel caso de vehículos pesados oscila compara ción entre los cOI/sum os I objetivo del 
entre el 1,8R % Y el 1, 19 % anual regislrado.f por CAMPSA y los que se modelo de tráfico es calculo.r 
ac umul a ti vo , dependiendo de las ohtienen a partir de esta investigación. los "vehículoslkilómetro 11 
hipótesis. 

En el parqu~ tic p esados es de 3.4. Previsiones de tráfico recorridos por cada grupo de 
esperar un a reeslru cluración del Los resultados de ll! previsión sobre vehfculos, conociendo el 
mismo, con un mayor crecimiento de la evolución del tráfico total. estable ­ parque por edad, los 
los segmentos má" exlremos: furgo ­ cen para e l pe rrodo 1988-2000 un ki16metros recorridos por esenetas ycamiones pesados y uaCtoras· . crecimiento anual acumulativo entre el grupo de vehículos en media 3 ,64% y el J.93%, según se tratc de la 
3. 3. Mode los de tráfico y hipótesis alta o baja. en el primer año de "ida y su 
consumo Para el lrdfico total de Jos vehÍt.:ulos evolución prevista. " 

El obje{jvo del modelo de rráfico es ligeros se obtiene un abanico com­
calc ular lo s " ve hículos/k.il Ómelro" prendido entre el 3,86% Y el 2,05% 

recorridos por c ada grupo de ve ­ anual acumulativo. Para el tráfico urhano de vehlcu/os pesados entre el 

hículos, con oc iendo el parque por total de 1m vehículos pesados (furgo­ 3,10% y e l 1.79% anual acumul ati vo, 

edad, los kilómetros recorridos por ese nes, camiones , tractoras, autobuses y según se trate de la hi p6tesis all a o 
grup o de vehfcuJos en medi a en el mi crobuses) la horquilla de creei­ baja. La incorporación de los furgones 
primer ai\o de vida y su e voluciÓn miemos abarca entre el 2 ,78 % y el al gI'Up O de vchíl:ul 0S ligeros se 
prevista. Como ya se ha señalado, se J,48% anual acumulativo. traduciría en un incremento del tráfico 
efectúa una desagregaci ón del tráfico Si nos referimos al tráf ico inter­ de vehícul os pesados y una dism i· 
en inlerurbano y urbano- suburbano, urbano, las previsiones para el tráfico nución de l de ligeros. A Iravés del 
que tiene el cad cter de una segunda del conj unto dI! Jos vehículos indican análisis de la Encuesta de transporte de 
aproximación. un c recimie nto entre e l 3 ,68% y el mercancía s por carretera, elaborada 

Se ha ela bo rado un modelo de 1,90% anu al acumulat ivo; para e l por el Mini s terio d e Transporte . 
con.\'Umo cuyO objetivo es estimar el tráfico de vehlculos ligeros se sitúan Turismo y Comunicaciones, se rá 
consumo de carburante conociendo el enLre el 3,81 % Y el t,92 % anual pos ible ap ro ,'ll imarse a un mej o r 

conocimie nto de la incide ncia etráfico de cada grupo de vehíc ul o" y el acumulativo, y para el tráfico ¡nler­
importancia de las furgonetas y fU f ­

gones en el Transporte de mercancías 
por carretera y ciudad. 

Los ritmos de crecimiento son más 
acusados en IO.f primeros anos , 
disminuyendo conf orme nos aproxi· 
momos u l fi nal del p er íodo de 
previsión. Así, para el tráfico total, en 
la hipótesis a lta se obti enen creci · 
mientos anu a le s acumulativos de l 
5,88% para e l periodo 198R· I99I , del 
3.48% para 199 1-1995 y del 2,45 % 
pllfa el periodo final 1995-2000. 

Dado qu e el modelo permite un 
seguimiento y ajuste de las hipótesis y 
res ullados, -puede co ns id e rarse la 
posibilidad de contemplar, además de 
ajustes punLu!lles, una recon sideración 
de los planteamientos globales para la 
segunda mitad del Plan de Carreteras, 

~~~~~~~~~~::~~~~~~~~~~~'::::::::~~~::::~~;Ia la luz de las nue va s prev is ionesr macroecon6micils que se elaboren por 
.. LoIl*'fIDpob••",*m..b (camibdevddC'ldol)to",: el Gobierno (las actuales están revi­ l· 

......de~...., ................. hn ...lpcilSf¡ sándose al al za ) y de la evolución 
~__....!,~.~.~......~~~_~,,~.~.~....~.~_~~..~...~_~~_~"~ft~..~~~..~""~~I~_~~_~'.....__~Idetectada en el tráfico. 

Tipu de vthleulo 1988 3.5. Ajw·te de los resultados 
borqu1lll tfIlimW dt crtoCimimlo El ajuste de la hondad del modelo .,.. b . de uáfico, efec tuado a través del 

9.6 11 2.73 l~~ modelo de co nsumo, en el periodo 
l,l '.l'" '." 1982-1989, arroja unos resultad os 

aceptables , con desviac ione ~ queLa duagreg¡>eión aqul efectuada en vehleulo5 ligeros y ~, no coiucitJe eAllCtamcnlC con La 

de los esrudios del MOPlI t:fectuados en SUl pllll!eS oc l lOros. En el pR:senle e_~tud i o loo furgocJel' oscilan entre el 0% y el 5,3% para el 

!le con~;derall vehl<.:ulV$ pelados. caso de los consumos de gasolina y 
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mayores para el caso del gasóleo A: 
entre 0,9% y el -4,7% para el período 
1982-1987 y del -13,5% y e l -17,1% 
en 1988 y 1989 respectivamente. 

4. Otras previsiones de tráfico 

4.1. Previsiones de tráfico de los 
Servicios de Planificación 

En mayo de 1988 se rca1i7.6 por los 
Servic ios de Planificac ió n de la 
D.G.C.-MOPU una previsió n de 
tráfico, que :'le actualizó en agosto de 
1989. 

En dicha previsión, se trató de 
uetenninar e l crecimiento del tráfico 
interurbano en la RIGE, basándo~ en 
los aforos de uáfico de la D.G.C.• para 
lo c llal se analizó excl usivllmenle e l 
crecimiento, global y por corredores, 
del conjunto de tramos de carreteras de 
la RIGE que están fuera de la zona de 
¡nnuencia urbana, de acuerdo con el 
crilerio establecido por el MOPU en 
1977 y que perdura hasLa el momento 
aemal sobre la delim itaci ón de zonas 
de influencia urb,ma. 

El criterio utilizado se basa en el 
estudio "in situ", rea lizado en el año 
1977, ~ohre las estaciones de aforos, 
con el fin de deteoninar hasta donde 
ll ega la zona de influencia urbana. 
Como consecuencia del mi smo, se 
realizó una tramificación distinguiendo 
e l carácter rural y UrhanlJ de las 
estaciones, y que quedó fij ado en los 
Mapas Pro vincia les de Aforos de 
Trá fi c o. Esta es la tramifi c ac ión 
actualmente existente. 

Los datos de tráfico se obtuvieron 
en función de los aforos realizados a 
trav és de estaciones permanentes, 
primarias, secundarias y de cobertora, 
a las que se asigna un númeru 
determinado de kil ómetros en [unción 
de la distancia al núcleo urbano más 
ce rcano o intersección con otra 
carrctent. 

Medi a nte la aplicación de la 
ex prcsión (IMD. x L) I L.. , donde: 

-IMD. es la Int ensidad Med ia 
Diaria de Tráfico en el tramo i 

- L , es La Lon g itud asignada a l 
trnmo i 

"A demás se 
mantuvo la elasticidad PlB­
Tráfico en el valor 
co"espondiente al período 
1976/1988, que era de 2,08. 
Es decir, por cada punto de 
crecimiento del PIB crece un 
2,08 el tráfico. Eslil hipótesis 
también está del lado de la 
seguridml pues la elasticidad 
actual es de 1,1 . " 

En este trabajo, se consideró una 
media superior a las 50 estaciones por 
corredor, utilizándose las estaciones 
pem13nentes, primarias. secundarias y 
de coben ura fuera del ámbito urbano, 
Se tuvieron en cuenta únicamente las 
mismas estaciones todos los afios y se 
de secha ron aquella s en las que las 
di sto rsio nes hac ían pensar que los 
datM re n ejados se podían debe r a 
po:-¡ibles errores tipográficos. o bien a 
la toma de datos, dado que la magnitud 
de las diferencias hacía quc fu era 
impensab le el qu e se dcbieran al 
t:ráfico. 

Plll"8 la rcali¡r.aci6n de la previsión 
de tráfi co interurbano , se estableció 
una correlación entre el PIB y el 
Iráfico en el período 1976- 1988. La 
correlación se estableció con el tráfico 
en 12,819 kms - incluidas aUlOpist.a..s de 
peaje- de la RlGP, correspornJientes a 
los tramos de ma yor lráfico y mayor 
crecimiento del mismo, por Jo que el 
resultado puede considerarse que 
reneja las cotas más altas esperables 
de crecimiento. 

A partir del ajuste se obtenía par.'l el 
periodo 19l!9-2000 el Lráfico apoyado 
en las estimaciones reali7.adas por el 
Ministerio de Economía, completán ­
dose, para el resto del período 2000­
2020 con un desarrollo tendencial 
condicionado a los límites impuestos a 

,.,. ,m, 
Cvr=lur de Levante 
Madrid-Levante tI,712 o.... 
Cn:o:imiemo anual ('Xl) 13,7 

Corredor del Nort~ 
Madrid-t'ais Vasco 
y Canl.aooa 7.216 7.11(,2 

Cn:o..;micnto anual. ('l.) •., 
Corredor de F.JIfTemadura 
Madrid-Exttemlldura 6.355 0.874 
Crecimiento an ual (% ) R.' 
CorTl"'OOr de: Angón' 

Madrid-Catalulla 17.170 
 "....<...Jcrim.icnto anual (%) 4.0 

Corredor de Aooalucfa 

MlOdrid-AndaJucfa 5.777 b,U?') 

C.rec imienlo anual (%) 


Corredor del Noroes tc 

Madrid-G,"ic~ y A~luril\S 


lrún-Fucntes dc 0I\0r0 6.949 7.'" 

Cn:cimiCllto 11111\111t (%) R.6 


COI"Tedor del McdllCrránro 
(~ur) 
Andatuc(a-Lc vaIUC 6.268 b.1l47 

c.r~im i enloruluuJ (%) 0.3 


Com:dor del Medí\. (none) 

1..1 JIl"'(UC'rJI 


YPon-Bou-M~ia 20.786 21.3)) 

Cr=im~IIO (\)1U~1 (%) 2.6 


C'.nlT"edor det Cantábrico 
<.ialicia y Comin Canl~a 4.320 4.003 
Crecimi~n(" Wluul (%) 6.' 
l'oncdor de la Plata 

s.oso s.m 
Cn:eimiemo anuat ('1» 6J 

'IÚ TAL 6.611 7. 17b 
Crec i mi~moallllal (%) '.' 
LKiE.ROS 5. t59 S.721 
Crec imienlu llil\lW ('!lo ) S.2 

I'IiSADOS 1.4S2 1.44!1 
Oeci 'lli ento lInuHJ l%) ·0.2 

Además se mantuvo la clastiddad 
PIB-Tráfico en e l va lor correspon­
diente al período t976/ l988, que era 
de 2,08. Es decir. por cada puntO de 
crecimiento del PlB crece un 2,08 el 
tráfico. Esta hipótesis también está del 
lado de la seguridad pues la elasticidad 
actual es de 1,1 como se comenta rá 
más adelante, 

se obtiene el tráfico de los di folintos Cltel 11_......... ti..,......' 

corredores y el tr áfico lo tal e n la 
R.! .O.E. .-.. ..... 

Estos daLos comparados con [os de Afio.< .... -... ... .... ...otros lIño~, permitieron ver la evolu ­

ción del tráfico y establecer prevJsio ­ 19AA-I9QS ... 4.' -3.4 -3,81 1 -2 4.65 -3,93
• nes para el futuro. '"..2000 122 4.' 1.04 "92 ••• .... 1 1 

El estudio se rea li z6 so bre 10 2001-2010 12 0.7 0,65 0.56 1.4 1.1 '.1.1 ' '.66
corredores) eliminándose la... repelicio­ 2tllt -2VlO 0,S7 f),~ 0,5 0.2 0.2 0.2 0.5 0.5O.' nes debidas a la con~ider<.!c ;6n de una 
carretera cn más de un co rredor de detcrminadas variables (tasa de I Hay que insistir en que los valores 
transporLe para obtener la evolución motu ri za c i6n y recorrido por ve- ohlCnidO$ deben contemplarse como el 
glob<.!l ;nlerurbana en la R.l.G.E. hículo). límite superior de crecimiento, dado 
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r ­

1: 	 I 

.... ....... .,-,
~ 

INTENSIDAD MEDIA. DIARIA DI! TItAnCO POI: coP• .,.... IN ZONA IN'I'DUUANA (RIGE) 

,m - ,.., ,ta 	 "*' ,... ,tU ,. ,., ,. ~.u.)'''' 
10.122 10.954 11.163 11.1 33 11.863 11.721 10.830 10.777 12.0411 12.094 n.933 3,99 

l,2 8,2 1,' -O.~ 6,6 -1,2 -1,6 -O, t U I U,4 15,2 


8124 8.337 8.031 H.4% 8.812 8.514 R,545 11.772 1I.R47 9.159 10.427 3, 11 
1,4 ·\7 5,8 3,7 ·3,4 1,0 2,1 	 3,5 14.0<,' 	 U" 

1.2$8 7.("" 7.861 8.709 8.835 8.670 8.138 1I.''ss 1!I.652 9S36 9.779 3.66 

S•• 5.' 2,4 10.8 1.5 ·1.9 ".1 ,~ 1.1 IO~ 
 " 

19.&40 20.820 21-"" 21.197 21.394 21.587 21.513 21.167 22J103 22.71W 23.968 2., 
JI,1 <.' 3,7 · 1.9 0.9 0.9 -0.3 - 1.6 3.' 3.6 5.2 

6.457 	 '.6911 6.675 7,C)92 7.196 6.948 6.931 7.11$0 1.510 9.0~ 9.336 '.08 

'2 3.7 43 • .3 I ~ -3.5 -0.3 l,ó 4,6 2O.~ 3,2 


I.m 	 11.019 7.969 8.038 8.385 8.291 11.467 1I.7!,lI 8.963 9.1:130 10.701 3.66 

3J 3.7 -1.4 O .• 4.3 .1,1 2.1 3,8 2,0 9,7 8,9 


1201 7.7M 7.822 8.0 J6 8.459 8.618 7.9% 8.616 1!.~37 9.276 9.747 3.75 

1,' U,7 2,5 2,5 5.5 . 1,9 -7,2 7,7 2.6 5,0 S.I 


'" 
218" 24.255 24.739 24.662 25.638 25.562 24.666 2!'i.16 \ 27.270 30.818 33.851 4,15 


6,3 2,0 4,0 0,3 ·3,5 2,0 13.0 9,8 
-O.' 	 '.' 
' .929 4.995 S,008 5.186 5.n5 5.) 74 5.404 5.404 5.782 6.419 6.89 1 3.97 
1.1 1.) 0,3 3.' 0,9 2.1 U.• l.' 5.1 11 .0 7.' 


M"I 6.U<17 5.'171 5.941 5.99 1 6.0111 ' .008 6.131 6.536 7,2.17 7.915 3."
4.' 'S -0.6 -0 ,5 0 ,9 O, -0.2 2,0 ... 10,7 ... 
1.615 1.970 1,990 11.173 8.396 11.369 8.282 8.401 11.1«7 9.4~ 10.163 3.65 


" ' .1 0,3 2,3 2.7 -0.3 IJ l.' S.3 7.0 7.3 


6.Il58 '.4()4 6.524 6.566 6.7).'1 6.721 6.MQ 6.831 7.235 7.7 J3 8.:no 4.07 

S~ 5.7 1.9 0.6 2.' '(].2 .(],. 2,6 5.' 8.0 


l..m 1.566 1.466 1.607 1.661 1.6411 1.623 1.570 1.61 2 1.756 1.83; 1.% 


" 0,6 .6,4 9.' 3.' .(]" -u -3,3 2.7 R.' ' .4 

que 0.1 margen de no considerar frie· ESplSñlS ha sido 2,51 (ver cuadro elasticidades respectivas. en España, 
ción alguna, se suponc una linealidad lSdjunLO) . Esto parece indicar clara· han sído 1,69 Y 1,1. Teniendo en 
dentro de una situación de permanente mente que Espafia irá teníendo com- cuenta las previsiones de crecimiento 
crecimiento. portamientos similares y en particular del PIB realizadas por el Ministerio de 

Como contraste de la previsión en lo que se refiere al tráfico: u un , Lo> coms .. ,krlldo, en la Memoria del Plan anlerior se anaJizó la situación en otros incrtmt!n/o dudo dd PIB no 1, 
C,enerJoI de r:a rrelera~ . Re (lJoeóón lIClOlI­

países europeos. Si se estudia la (:orrtsponduó un ;nrremerllO de l ,,""'­
correlación entre el PIB Yel CTáfico en tráfico tan airo como ti actual. Como 
 6. La RIC,(;; ~e hll l1a di ~ idida en I ramn~ de 
los pa(sf;s de la C.E.M.T. y en España aseveración de eslO. basla in<jicar que canclcdslieti dife~OIC$, e~ loo.¡irudcs en 
se aprecia que mientras en el conjunlo en el momento presenu esta situación 1988 'J a«im"""IO! de I~ lOO en el penooo 

1976- 19" $0(1: ~d suwrbana (2.167 Ion, ende los otros países la elaslicidad en el se ha producido; pues , para los 
donde (lO se \la c Alcul&do el necimienlo), 

-	
~período 1975·1984 ha sido 1,14, en períodos 1980·19&&. y 19R4· 19&&, Ia. RIGE 11I~ de aho crccimit:nlo (12.8 19 km y 

3.65% ""ual acurnuJulóvU de neÓmlenlu).m d'C 1-... lIriftaty ..... reSIO RIGE (6 .773 km y 2.37 anual 
.".... CEMT acumulauvo de creoclITlienlo). .......- ..:r' f 	 m... "s1m «de 1e 	

7 Lo$ daLOS rc.alcs obtenidos ~e ajuslMOn a una ....- ...... función polinó mica que pOlcnCID el 
creci mie nto e n e l prim e r período de la 

\96()...1970 3.882 2.0lI!I 2.65 previsión en detrimemo del segundo, con lo -1970-19110 1,8.'12 I,40S 2, 1 cual aparece uM pcqucñll conl1"lKlicción entre 
1 975·I,)~ 1J54 1.141 2,SI 1, 14 los crecirnienws de lu hi pótesis, pero que, 
1976-1988 1,6/J7 1,)32 2.01 en ~ualquier <':1lW. <Je)ll ~ re~ulU1d~ delluoo 
19IID-1911!1 1,373 1.221 ..69 de li seguridJod. al adelanlM en e l tiempo lu 
1984-1988 J.279 1.167 1.1 pre~i5i-ones de crccimICmo. 

l(e~ l~ a ¡WTAS 
L 	 " 
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.. I iT ambién 
podemos contrastar los 
resullados obtenidos con los 
apuntados por la AIPeR en 
el que se apuntan 
crecimiento de trdfico paTa 
España de 2,5 anual 
acumulativo para los años 
1988-2010. " 

Economía y Hacienda y la relac ión 
entre el PIR y el tráfico para el períodu 
1984-1988. en lugar de [os ulili zados 
anteri ormen te. se oblic nc un c reci ­
miemo del tráfi co total dd 3.2% anual 
<l cumuJalivo para el pe,riodo 1989­
2000. similar al prt:vislo en e l eSlUdio 
de variables hasicas de l nuevo Plan 
General de Carreteras 1992-2000. y no 
suslazK:i¡¡lmenle dislinto ;l los obten i­
dos en la previsión de tráficu realizada 
en agostO de 1989. 

4.2. Previsiones europeas 

1- También...D_orl.emo.s. con[ r;¡,~l ar In" 
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resultad\ l~ obtenidos con los apuntados 20 10 , que e n media para todo e l 
por la AfPCR en su documento "Evo- período son simi lares a los ::lpuntados 
lulion dll trafie Routicr en Europe" del en este trabajo. En el gráfico adjunlo 
año 1989, en e l que st: apunlan ere- se in co rpo ran var ias prev is iones 
dmiemo de tráfico par" España de 2,5 históri cas que nos han sido út iles para 
anuaLacu ro 11) al iYO ..n:u::~.Jl).~_,>ñ~_l.íH¡.2_ I ' ........ ~ 1: ~h_'Á_ ..1 - - ~,.- - '- - : ­
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