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El presente documento nace con la pretension de convertirse en el cuerpo del
pensamiento institucional de la Asociacion Espafiola de la Carretera. Desde esta
perspectiva, trata de poner de manifiesto ante la Sociedad cuales son las respuestas a
los grandes retos que el sector tiene planteados en el futuro inmediato, partiendo de
una descripcién previa de su situacion actual.

Con un caracter absolutamente dinamico, este documento se mantendra abierto a
nuevas aportaciones y a la introduccién de cuantas modificaciones sean necesarias al
hilo de los cambios que vayan registrandose en el ambito de la Carretera, en tanto que
elemento vivo en continua evolucién.

This document is born with the intention of becoming the framework of the
institutional thinking of the Spanish Road Association. Within this perspective, it tries
to show to Society the answers to the great challenges to this sector in the near future,
beginning with a previous description of its present situation.

Absolutely dynamic, this document will be open to new contributions and to the
introduction of as many modifications as necessary regarding the changes that are
being originated in the road sector as lively element in constant evolution.
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. Carretera y sociedad

Carretera es sinonimo de libertad

Carretera es antonimo de pobreza

La Carretera es un espacio igualitario y de solidaridad

La Carretera llega a todos los lugares y poblaciones

La Carretera es también transporte colectivo

La Carretera es oportunidad de trabajo para muchos

Hay una Carta de Derechos de los Usuarios de la Carretera

. Las carreteras en Espana

Se ha realizado un gran esfuerzo en carreteras en las ultimas décadas, que
no deberia disminuir

Todavia estamos detras de nuestros principales competidores en Europa
La gestion viaria por parte de las administraciones autonomicas y
provinciales es importante y complementaria

Es el momento de realizar mas esfuerzos en la red secundaria y la de
caracter local

La conservacion necesita mas atencion

Es necesario mejorar nuestra red de carreteras para reducir la
accidentalidad

La demanda de trafico por carretera crece y seguira creciendo a un

ritmo alto

Empieza a apreciarse congestion y falta de capacidad en la red construida
hace pocos afnos

El ciudadano exige mejor servicio y mas calidad

La planificacion debe incorporar en el disefio soluciones de mayor vida util
La homogeneizacion de la denominacion y de la calidad de las redes de
autovias y autopistas

. La politica de transportes

El PEIT prioriza al ferrocarril frente a la carretera.

La adaptacion del ferrocarril a las leyes del mercado mejoraria la
eficiencia del sistema de transporte de mercancias

El transporte interurbano de viajeros por autobus es mas importante
que el ferroviario

Las lineas de alta velocidad ferroviaria no descongestionan el trafico
por carretera

Para la vision correcta del transporte terrestre deberia tenerse en cuenta
el déficit del ferrocarril y los ingresos de la carretera

El debate carretera-ferrocarril debe tener en cuenta los demas medios
de transporte y el perfeccionamiento del reparto intermodal

El ambito metropolitano

Existen formulas para mejorar la eficiencia de la carretera en las grandes
areas metropolitanas saturadas

La politica europea de transportes

GRANDES CUESTIONES A RESPONDER: EL FUTURO VIARIO
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La carretera y la seguridad vial

Los accidentes y muertos en carretera son la gran tragedia actual

Las campaiias de concienciacion ciudadana son necesarias para obtener
resultados a largo plazo

La Ley de Trafico y Seguridad Vial

Medidas concretas: El permiso de conducir por puntos

La calidad y el estado de la carretera influyen en los accidentes
Sefializacion, equipamiento complementario e iluminacion reducen los
accidentes y las victimas mortales

La preocupacion por la Seguridad Vial debe ser permanente, comenzando
con las primeras actividades de planificacion y proyecto, y siguiendo hasta
la conservacion y explotacion

La experiencia en otros paises es importante para aumentar la Seguridad Vial
Propuestas de la AEC para mejorar la Seguridad Vial

. Carreteras y medio ambiente

La inquietud por el Medio Ambiente es una realidad que debemos hacer
compatible con el desarrollo sostenible

Las Declaraciones de Impacto Ambiental son herramientas eficaces para
proteger el Medio Ambiente

Las Carreteras son un medio para potenciar el paisaje y llegar a la naturaleza
Las Carreteras deben ser proyectadas con el tiempo necesario y en
contacto con el territorio, el paisaje y las personas

A veces, el problema no es de la Carretera, sino de la ordenacion del
territorio y del urbanismo

El automovil contamina cada vez menos

Protocolo de Kioto

La Asociacion Espafiola de la Carretera ha sido y sigue siendo pionera en
la defensa del Medio Ambiente

. Financiacion y fiscalidad

La colaboracion privada en la Ley 13/2003, de 23 de mayo, Reguladora
del Contrato de Concesion de Obras Publicas

El pago directo por el usuario y no por el contribuyente.

La alternativa del peaje

La fiscalidad actual del sector de la carretera ya es exageradamente alta
El céntimo sanitario es discriminatorio

No a la subida del impuesto de matriculacion

Los inconvenientes de la tarificacion por costes externos
Las nuevas tecnologias de carreteras

La tecnologia espatiola de carreteras es una de las mas avanzadas del mundo
La Asociacion Espafiola de la Carretera contribuye al progreso de la
tecnologia de Carreteras

La difusion de nuestra experiencia y tecnologia

Las carreteras del futuro

Preservar el patrimonio historico, clave del éxito del futuro de las carreteras
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. Roads and society

Roads as synonym of freedom

Roads as antonym of poverty

Roads as space for equality and solidarity
Roads get everywhere and every place
The road is also collective transport
Roads as employment opportunities
Road Users Charter

. The roads in Spain

Great efforts have been done in the last decades to improve roads, and
they should not decrease

Spain, still behind its main competitors in Europe

Road management by regional and local administrations is important
and complementary

It is high time to carry out more efforts on regional and local road networks
Maintenance requires more attention

It is necessary to improve Spanish roads network to reduce road accidents
Road traffic demands are growing and will go on at a high rate

Traffic congestions and lack of capacity of roads network built a few years
ago are becoming notorious

Citizens demand more quality and better service

Planning and design must include longer-lasting solutions
Homogenization of naming and quality of motorways and main

roads networks

. Transport policy

The PEIT has increased investment on railways and decreased it

on roads

Railways adaptation to market rules should improve the efficiency of
goods transport system

Travellers’ interurban transport by bus is more important than
transport by train

High-speed railway lines do not decongest road traffic

Railway deficit and road incomes should be taken into account in
order to have a right vision of land transport

Road/railway debate must consider the other transport means as well
as the intermodal distribution improvement

Metropolitan areas

Formulae to improve road efficiency in saturated great

metropolitan areas

European transport policy

MAIN QUESTIONS TO BE ANSWERED: THE FUTURE OF ROADS
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Roads and safety

Road accidents and fatalities, the first main tragedy nowadays
Governmental campaigns to rise citizens’ awareness on traffic
responsibilities are essential to obtain long-term results

Traffic and Road Safety Act

Specific measures: Penalty Points Driving Licence

Influence on accidents of quality and state of the roads

Signing, complementary equipment and lighting contribute to reduce
accidents and casualties

Road Safety concern should be constant, beginning with planning and
project activities, and continuing by maintenance and exploitation phases
Experiences in other countries are important to increase Road Safety

Proposals from the Spanish Road Association to improve Road Safety

Roads and the environment

Concern about the environment is a reality we must make compatible
with sustainable development

The environmental Impact Declarations, efficient tools to protect
the Environment

Roads, means to focus on landscape and arrive at Nature

Road projects must be planned with plenty of time and in contact with
the territory, landscape and people

Sometimes roads are not the problem, but the organisation of the
territory and urban planning

Cars are not as pollutant as they used to be

Kyoto Protocol

The Spanish Road Association, pioneer in the Environmental protection

. Financing and taxation

Private cooperation in Spanish 13/2003 Act, 23rd May, which regulates
Public Infraestructures Concession Contract

Direct payment made by the user and not the taxpayer. Toll alternatives
Current taxation in the road sector is already tremendously high
Health policy centime: discriminatory

Rejection towards the increase of the registration tax

Disadvantages in rating for external costs

. New road technologies

The Spanish road technology is one of the most advanced in the world
The Spanish Road Association contributes to the progress of Road Technology
The promotion of our experience and technology

The roads of the future.

Preserving historical heritage, the key to the future success of our roads



La Asociacion Espariola de la Carretera (AEC) es una entidad privada, sin animo de lucro, independiente
y apolitica, declarada de Utilidad Publica, que cuenta con 56 afios de existencia, y que tiene entre sus
fines principales, segin sus Estatutos, los siguientes:

“Contribuir al progreso de la carretera en Espafia, en el mas estrecho contacto con las distintas
Administraciones Pablicas espanolas y con todas aquellas entidades publicas y privadas que, en nuestro
pais o en el extranjero, se dediquen a analogo fin en sus ambitos respectivos”.

“Servir de punto de encuentro de los técnicos y profesionales del sector viario, constituyendo un marco
para el intercambio de ideas e inquietudes sobre los problemas de la carretera en sus distintos aspectos”.

Forman parte de la Asociacién Espafiola de la Carretera todos los agentes relacionados con las
infraestructuras viarias en su sentido mas amplio, y estan representados en ella organismos y entidades
de la Administracion Central y de las Administraciones Autondmicas, Provinciales y Locales, Escuelas
Universitarias y Centros de Investigacion, Colegios Profesionales, Empresas de Ingenieria, Constructores
y Concesionarios privados, Fabricantes de Materiales, de Senalizacién y de Equipos de Trafico,
Transportistas, Compaiifas Aseguradoras y de Ayuda al Automovilista, Asociaciones de Usuarios,
Profesionales individuales, etc.

La Asociacion Espafiola de la Carretera realiza numerosas actividades de caracter técnico y de
formaciéon o concienciaciéon ciudadana, congresos, seminarios, cursos de formacién, edicion de
publicaciones, campanas divulgativas, intercambio de informacién y documentacién con instituciones
similares en todo el mundo, etc.

La Asociacion Espafola de la Carretera es el miembro espanol de la Federacion Internacional de
Carreteras (International Road Federation - IRF) y uno de los socios fundadores de la Federacién Europea
de Carreteras (European Road Federation — ERF). El prestigio de la Asociacion Espafiola de la Carretera
esta reconocido internacionalmente. En el Gltimo Congreso Mundial de Carreteras celebrado en junio
de 2005, la AEC ha sido merecedora del maximo galardén mundial otorgado por la Internacional Road
Federation, el “Global Road Achievement Award”.

En estos momentos, en los que podemos contemplar con satisfaccion el resultado del esfuerzo realizado
por todos en la mejora de nuestras carreteras, y habiendo alcanzado la plena integracion en el
desarrollo europeo y en la competencia globalizada, con las oportunidades y los riesgos que ello
comporta, al mismo tiempo que por la Administracion se establecen en el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transportes 2005-2020 las bases para el desarrollo futuro de nuestras infraestructuras
viarias, la Asociacion Espanola de la Carretera ha considerado oportuno presentar en este documento a
los organismos responsables y al conocimiento publico, sus opiniones y filosofia de trabajo sobre
aquellas cuestiones de orden general que condicionan la politica a seguir en carreteras, para reflexion
o discusion si procede.

Con ello, la Asociacién Espafola de la Carretera estima que, una vez mas, presta un servicio al sector
viario y a la Sociedad en su conjunto.




Razon de ser

The Spanish Road Association (AEC) is a non-profit private entity, declared of Public Utility, independent
and apolitical, which has been existing since 56 years. Amongst its main purposes, according to its
statutes, are the following aspects:

“To contribute to the progress of roads in Spain, in the closest of the contacts with Spanish public
administrations and those private or public entities that share the same objectives in their respective
influential areas, within Spain or abroad”.

“To act as the Meeting Point of road sector technicians and professionals, becoming the appropriate
framework to exchange ideas and concerns on road problems in their different aspects”.

Members of the Spanish Road Association are agents related to roads infrastructures in their widest
meaning. In the AEC are also represented: Central, Regional and Local Administration entities;
Universities, Research Centres and Professional Boards; Engineering Companies; Constructors; Private
Associations; materials, signing and traffic equipment manufacturers; Transport Companies; Insurance
Companies; Users Associations and individuals.

The Spanish Road Association has carried out numerous technical and training activities, programmes
for citizens’ awareness, congresses, seminars, formation courses, publishing, promotional campaigns,
documents and information exchange with similar institutions worldwide.

The Spanish Road Association is the Spanish member of the International Road Federation (IRF). The
prestige of the Spanish Road Association is internationally acknowledged. In the last IRF World Road
Meeting, held in June 2005, this Spanish institution was honoured with the world highest award given
by the International Road Federation, the “Global Road Achievement Award”.

In these moments in which we can consider satisfactorily the results of the efforts carried out by all to
improve our roads, and having reached full integration in European development and global
competence, it is time to focus on the opportunities existing and related risks, as it is established by
Spanish Administration in the PEIT program (2005-2020 Transport and Infrastructures Strategic
Programme) the foundations for the future development of our road infrastructures. The Spanish Road
Association has considered relevant to present to organisms and general public, by means of this
document, its opinions and working philosophy on those aspects which condition road policy in order
to adopt or discuss on, if appropriate.

The Spanish Road Association believes that, once again, by this means is providing service to the Road
Sector and Society in general.
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CARRETERA
Y SOCGIEDAD

Siempre, en toda la Historia de la Humanidad, los caminos han sido
el medio de desarrollo de las civilizaciones.

En nuestra forma de vivir actual, la carretera, que es el camino
motorizado que la tecnologia pone a nuestro servicio, es una
demanda social equiparable a la vivienda, la ensefianza o la
sanidad. Para muchas personas, el automovil y el uso que hacen de
él son una de sus mayores satisfacciones y, en muchos casos,
ademas, son una necesidad.

Pese a esto, movimientos agresivos, mas o menos sutiles, contra la
Carretera y sus usuarios -como la Red europea de ciudades sin
automoviles; las ecotasas sobre los carburantes, las carreteras, las
autopistas y el transporte por carretera; el pago por uso; la
paralizacién de nuevos proyectos de carreteras en base a la
proteccion del Medio Ambiente; el contenido del Libro Blanco de
la Unién Europea, que discrimina el transporte por carretera...-
conducen a la generalizacion de una imagen negativa de este
modo de transporte.

Frente a ellos, es fundamental poner de manifiesto el caracter
social del fenémeno viario. Porque la carretera es la infraestructura
de transporte que mejor es de todos y para todos y mas esta al
servicio de la Sociedad. Seria dificil imaginar una sociedad
moderna sin buenas carreteras, autovias y autopistas, como
tampoco nos la podemos imaginar sin agua corriente, sin
electricidad, sin teléfono o Internet.

Carretera es sinonimo de libertad

La carretera proporciona libertad y autonomia; ofrece numerosas
posibilidades de acceso al conocimiento de otros pueblos y
culturas, a la geografia que los acoge y al entorno histérico-artistico
que han construido.

La carretera nos acerca al paisaje, a la naturaleza. Nos lleva al
hospital, al colegio, al lugar de trabajo, al mercado... Nos une con
familiares y amigos... Nos facilita las vacaciones...




ROADS
AND SOCIETY

In Human History, roads have always been the developing means
of civilizations.

In our present way of living, the road, which is the motorized way
that technology sets at our service, is a social demand
comparable to housing, education or health system. To many
people’s opinions, automobile and the use of it are one of the
biggest satisfactions. And, besides, in many cases they are pure
necessity.

Despite this, aggressive movements, more or less subtle, against
the road and its users —European city network with no
automobiles; ecotaxes on fuels, main roads, highways and road
transports; pay per use; stopping of new road projects based on
environmental protection; European Union White Paper contents,
which discriminates road transports...— lead to the generalization
of a negative image of this form of transport.

In opposition to them, it is essential to show the social part of the
road phenomenon. Because road s the best transport
infrastructure of all and for all, and the one which better serves
society. It would be difficult to imagine a modern society without
good roads and highways, as it can either be imagined with no
water, no electricity, no phone or Internet.

Roads as synonym of freedom

Road provides freedom and autonomy. It offers many possibilities
to meet other people and cultures, the geography of their territory
and the historic-artistic environment.

The road takes us closer to the landscape, to nature. It takes us to
the hospital, or the school, the working place, the market. It joins
us to relatives and friends. The road makes holidays easier...




Carretera es antonimo de pobreza

El término “carretera” es antonimo del sustantivo “pobreza”.

La escasez y la penuria estan intimamente ligadas a la imposibilidad,
ora de acceder a los recursos de que se carece, ora de trasladar los
propios para obtener otros.

Al contrario, alla donde las infraestructuras viarias se desarrollan
y mantienen en O6ptimas condiciones de uso, la miseria va
dejando paso, simultaneamente, al crecimiento, al progreso, a la
riqueza en suma.

La carretera es eje fundamental de progreso econémico, social y
cultural de los pueblos, y elemento imprescindible de la correcta
ordenacion y articulacion territoriales. La carretera crea riqueza y
mejora y fomenta la calidad de vida.

La Carretera es un espacio igualitario
y de solidaridad

La carretera la usamos todos igual. En la carretera no hay clases “vip”
o “business”. Es un espacio que da cabida a todos: jévenes, adultos,
mayores, a los que conducen y a sus acompafiantes, a los que estan
en la carretera por su trabajo y a los que la utilizan buscando el
descanso o la relacién con otros, a las personas ricas y a las de
recursos econémicos bajos... El autobus es el medio de transporte mas
econémico, el Gnico asequible para los niveles econémicos minimos.




Roads as antonym of poverty

The term “road” is the antonym of the substantive “poverty”.

Shortage and penury are linked to the impossibility of accessing to the
sources in need or taking away their own goods to get others.

On the contrary, wherever road infrastructures are developed and
preserved in optimum usage conditions, misery would give way,
simultaneously, to growing, progress, wealth.

Roads are the main axe of economical, social and cultural people
progress and an essential element of proper spatial and articulation
planning. The road generates wealth and improvement; it encourages
life quality.

Roads as space for equality and solidarity

We all use the road equally. On the road there is no “vip” or
“business” class. It is a space which leaves room for everyone:
young people, adults, elderly people, those who drive and those
who accompany them; those who are on the road because of their
jobs; those who use the road looking for rest or people relations;
wealthy people and low-income people. Bus is the most economical
means of transport, the only one affordable by minimum
economical levels.




La Carretera llega a todos los lugares
y poblaciones

La carretera es el Ginico medio de transporte que llega a todos los
lugares y poblaciones y, por lo tanto, ordena el territorio. Los
otros medios alternativos —avién y ferrocarril- no tienen ese
caracter. El avion solo sirve a las poblaciones que tienen
aeropuerto. El ferrocarril sélo a las estaciones donde para. El
avion vy el ferrocarril no serfan (tiles sin el cambio modal a la
carretera. Tanto al avién como al ferrocarril, especialmente al de
alta velocidad, se les puede reprochar que polarizan el territorio
alrededor de los emplazamientos privilegiados que posean esos
aeropuertos o estaciones. S6lo la carretera es el medio de

transporte que homogeneiza el territorio, distribuyendo las
oportunidades entre todos. Enlace de la M-50 con la A-3. Madrid.

Interchange M-50 / A-3. Madrid.
St e

La Carretera es también transporte
colectivo

Al referirse a la carretera, en muchas ocasiones se piensa
Gnicamente en las ventajas o inconvenientes del automovilista
privado. Sin embargo, la carretera tiene otra funcién social
adicional basica en el funcionamiento del pafs, en tanto soporte
del transporte colectivo por autobis. Ademas, el autobs es el
medio de transporte mas social de todos. Gracias a la carretera
el autobus llega a todas partes, cosa que no hacen los demés
medios de transporte, y para muchos ciudadanos en nuestro pais
—los habitantes de las poblaciones mas aisladas y de menor nivel
de renta- el autobis es el Gnico medio fisico y econémico de
viajar y de relacionarse con otros para incorporarse al progreso.

La Carretera es oportunidad de trabajo
para muchos

Muchas personas tienen en la carretera su puesto de trabajo.
Para muchas personas el éxito de su pequeno negocio y de su
actividad econémica depende de la distribuciéon de sus
productos por carretera y de la proximidad del consumidor que
pueda llegar hasta su puerta por carretera. Grandes industrias
como la del automovil estan vinculadas a las carreteras. La gran
industria del turismo depende en gran medida de la carretera.




Roads get everywhere and every place

Roads are the only means of transport which reaches everywhere
and every place and, therefore, do not divide up the territory. The
other alternative means —plane and train— do not share that
particularity. Planes only communicate places with airports.
Trains only the stations where they stop. Planes and trains would
not be useful without modal change to road. Both planes and
trains, especially high-speed trains, can be accused of dividing
the territory, centralising it around privileged settlement that
count on airports or train stations. Only road is the means of
transport which homogenizes the territory, distributing
opportunities amongst all.

The road is also collective transport

When referring to road, only advantages or disadvantages of
private drivers are considered in certain occasions. However, road
has another additional basic social function in the developing of
the country, which is that of collective transport by bus. Besides,
bus is the most social transport means of all. Thanks to roads, the
bus reaches everywhere, in opposition to the other transport
means. To may citizens in our country —those inhabitants from the
most isolated and lowest-income areas— bus is the only physical
and economical means of travelling and connecting people in
order to join progress.

Roads as employment opportunities

Many people have on the road their employment. To many people
the success of their small business and economical activity
depends on goods delivery by road and proximity to potential
consumers. Important industries, such as motoring, are linked to
roads. Tourism, in its turn, depends widely on the road.




Hay una Carta de Derechos de los
Usuarios de la Carretera

Los usuarios de la carretera poseen sus derechos en relacién con la
carretera, y asi se les reconoce en la Carta de Derechos de los
Usuarios de la Carretera de la Federacion Europea de Carreteras, en
tanto que aval del ejercicio practico de la libertad de desplazamiento
y el derecho a la movilidad en las mejores condiciones de seguridad
y eficiencia.

El ejercicio de tales derechos origina responsabilidades y deberes,
tanto para quienes tienen la obligacion de garantizarlos como para
quienes son los destinatarios de su disfrute.

Doce son los derechos que propugna esta Carta, suscrita en Bruselas
el afio 2002 vy refrendada, entre otras instituciones, por la Asociacién
Espafiola de la Carretera. A saber:




EaN Roap Users'

CHARTER
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Road Users Charter

Road users have rights related to road, as established in the Road
Users Charter by the European Road Federation, where freedom
of mobility under the best safety and efficient conditions is one
of them.

To make use of these rights implies responsibilities and duties,
not only for those who must guarantee them, but also for
their receivers.

There are twelve rights set out by this Charter, established in
Brussels 2002 and approved, amongst other institutions, by the
Spanish Road Association.

17




10.

11.

12.

Derecho de acceso a las redes de carreteras.

Derecho a que el desarrollo social y econémico no se vea
limitado por la inexistencia de redes de carreteras.

Derecho de uso en condiciones de seguridad.

Derecho de uso en condiciones de eficacia.

Derecho a un tratamiento fiscal equitativo.

Derecho a la informacién sobre la situacion de la red.

Derecho a la informacién sobre la gestion de la red.

Derecho a mejores condiciones medioambientales.

Derecho a la interoperabilidad de las redes a nivel internacional.

Derecho a la salvaguarda de los intereses de todos los usuarios
de las redes de carreteras.

Derecho a la incorporacién y aplicacién de los avances de
la técnica.

Derecho a un uso sostenible para un futuro sostenible.

WG P

La Asociacién Espaiola de la Carretera
organiza cada dos afos la “Semana de la
Carretera”, una reunién que congrega a
todos los agentes que intervienen en la
carretera en la que, ademas de los aspectos
técnicos concretos, se procura prestar
atencién y debatir sobre la relacion entre
Carretera y Sociedad. La ultima edicién de
este importante Congreso (la vigésimo
sexta), el mas veterano de cuantos se
celebran en Espafna en materia viaria, tuvo
lugar en Zaragoza en 2006. (En la imagen, un
momento de la inauguracién).




1. Right of access to highway networks.

2. Right to economic and social development, in order not to be
limited by the absence of road networks.

3. Right to safety.

4. Right to an optimised network.

5. Right to a fair fiscal treatment.

6. Right to information on the state of the network.

7. Right to information on the network management.

8. Right to better environmental conditions.

9. Right to network interoperability at an international level.
10. Right to a fair treatment of all road users.

11. Right to technological progress.

12. Right to a sustainable use for a sustainable future.

The Spanish Road Association organises every two
years the “Road Week Congress”, an event which
joins together all agents involved in the road
sector. Within this framework it is essential to pay
attention to and debate on the relations between
Road and Society, as well as determined technical
aspects. The last edition of this important Congress
(the 26th one), and the oldest in Spain on this field,
took place in Zaragoza in 2006 (In the picture,
opening ceremony).




LAS CARRETERAS
EN ESPANA

Se ha realizado un gran esfuerzo en
carreteras en las ultimas décadas, que no
deberia disminuir

Es en la segunda mitad de la década de los 80 cuando da comienzo
el esfuerzo inversor en carreteras con el propdsito de reducir el déficit
histérico acumulado hasta ese momento.

El Plan General de Carreteras 1984-1991 fue el origen de las
actuaciones en autovias, en un momento en que la estructuracion
autondémica del pais necesitaba una actuacion coherente vy
coordinada del Estado y de las Comunidades Auténomas, dentro de
un marco de escasez de recursos.

A continuacién vino el “Plan Director de Infraestructuras
1993-1997” (PDI), en el que, por primera vez, se planifican
conjuntamente todas las infraestructuras, no sélo las de carreteras,
materia en la que contempla una inversién puablica del 0,62% del
PIB anual.

En el siguiente Plan, el “Plan de Infraestructuras de Transporte
2000-2007” (PIT) se aumentd esta inversion en carreteras al 0,78%
del PIB anual.

Por dltimo, en el “Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
2005-2020” (PEIT), aprobado recientemente, la tendencia creciente
para carreteras se rompe, planteando, en palabras del propio PEIT,
“un cambio de rumbo” que tiene como consecuencia en lo que se
refiere a carreteras reducir el esfuerzo inversor al 0,5% del PIB,
incluyendo en esta cifra la participacion privada.

Es cierto que la fuerte inversion realizada durante los Gltimos afios ha
compensado en gran parte el retraso histérico que teniamos y ha
conseguido que nuestra red de carreteras alcance los niveles minimos
exigibles para un pafs avanzado.

No obstante, y pese a esta considerable mejora, en las carreteras
espafiolas se observan aln importantes carencias y deficiencias que




THE ROADS
IN SPRIN

Great efforts have been done in the last
decades to improve roads, and they should
not decrease

In the second half of the 80’s begins the investing effort in roads to
reduce the historical deficit accumulated until that moment. The
origin of the actions developed in Spanish highways was the 1984-
1991 Spanish Road Master Programme in a moment in which the
regional structuring of the country needed some coordinated and
coherent actions both from the State and the Regional Communities
(Autonomies) within a framework of shortage of sources.

Next it was the “1993-1997 Infrastructures Director Programme”
(PDI), in which, for the first time, all infrastructures were planned
jointly, not only road ones, which requires public investment of
0.62% annual GDP.

In the following plan, “2000-2007 Transport Infrastructures
Programme” (PIT), public investment was increased: 0.78%
annual GDP.

Finally, in “2005-2020 Transport and Infrastructures Strategic
Programme” (PEIT), recently approved, the increasing trend for
roads is broken; therefore, this leads “to change course”, reducing,
consequently, the investment effort to reach 0.5% GDP, including
private investors.

It is true that the important investment carried out in the last few
years balanced, in part, the historical gap that we had and came
to show that our road network gets the minimum levels required in
a developed country.




sitdan la malla viaria detras del grupo de nuestros vecinos
comunitarios mas avanzados. Por ello, la Asociacién Espafola de la
Carretera considera un error reducir el esfuerzo inversor, ya que
nuestro objetivo deberia ser igualar e incluso superar los estandares de
calidad y disefio de los paises mas avanzados de Europa, y por lo tanto
mas directamente competidores con nosotros, para continuar nuestro
desarrollo econémico, que todavia esta detras de los primeros.

Pero mas alla de su estructura y de sus prioridades, la Asociacion
Espanola de la Carretera (AEC) no puede por menos que considerar
muy positiva la elaboraciéon y presentacion de este Plan, pues toda
planificacion es, en si misma, un dificil ejercicio sin el cual no habria
obras ni, por ende, infraestructuras. A ello habria que aiadir que el
PEIT es en su conjunto una puerta abierta a la participacién de toda
la sociedad civil, lo cual resulta loable.

Junto a estas consideraciones, y a la muy positiva inversion en
conservacion que contempla el plan (el objetivo es alcanzar el
2% del valor patrimonial de la red), el PEIT contiene otras
propuestas de interés para el sector viario, tales como la
introduccién de auditorfas en los planes de seguridad vial, la
inversién en nuevas tecnologfas e 1+D+i o la Carta de Derechos
del Usuario de la Carretera.

Frente a estos aspectos, se observan también algunos otros que
aportan unos primeros elementos de reflexion, como la tendencia en
pro de las travesfas frente a la construccién de circunvalaciones; la
disminucién de las actuaciones en relacién al programa anterior; una
menor atencién a la demanda; o la falta de concrecién respecto a la
financiacion de las distintas actuaciones (en carreteras se contempla
un 25% de inversion extrapresupuestaria, y en ferrocarril un 18,6%,
pero no se recogen las formulas de financiacién fuera de presupuesto
que se van a aplicar).

Todavia estamos detras
de nuestros principales
competidores en Europa

Las dos Gltimas décadas del siglo XX han
sido protagonistas de un desarrollo viario
sin precedentes en la historia de Espafa.
No obstante, y pese a que el impulso del
sector ha sido notable, aliin es mucho lo
que resta por hacer para que nuestra red
de carreteras alcance los estandares de
calidad en el disefo y el trazado que son
propios de las vias de nuestros principales
competidores en Europa.




Nevertheless, and despite this remarkable improvement, important
shortcomings and deficiencies in Spanish roads are observed, which
place Spanish road behind the leading European Community
countries. Therefore, Spanish Road Association considers that it is a
mistake to reduce investment efforts, as Spanish target should be to
equal or even surpass quality and design standards established by the
most advanced countries in Europe, in direct competition with Spain,
to continue Spanish economic development, which it is still behind
European leaders.

However, further more than its structure and priorities, the Spanish
Road Association (AEC) cannot but consider very positive to work out
and present this programme, as planning is, in itself, a difficult project.
Without this programme, there would be no works or infrastructures.
It should be added that PEIT means an open door to civil society
participation, which is laudable.

Together with these considerations and the very positive investment in
maintenance which the programme observes (the target is to reach
2% of the network heritage value), PEIT contains some other
interesting proposals related to road sector, such as the auditor
introduction in road safety plans, new technologies and R&D
investments or Road Users Charter.

Opposite to theses aspects, some others bring forward certain
reflections, as the tendency in favour of urban section roads versus
bypasses; reduction in the number of actions, in relation to the
previous programme; less attention paid to demands; or lack of
specificity in financing the different actions (there is 25% of extra-
budget expenses in roads; in railways it is 18.6%, but financing
formulae to be applied outside the budget are not stated).

Spain, still behind its main competitors
in Europe

There has been an unprecedented road development in Spain history
for the last two decades of the 20th century. However, and despite the
remarkable achievements, there is still room for improvement in our
road network to reach the design quality and layout that is typically
found in the roads of our European competitors.




En este sentido, el caracter periférico de nuestro pafs nos exige una
dotacioén infraestructural mayor a la que precisan otros mas cercanos
al centro neuralgico europeo. Y es precisamente este aspecto el que
mas nos separa de nuestros socios comunitarios: la dotacién viaria de
Espaiia es inferior a la de los paises lider de la Unién Europea.

A esto se suma el hecho de que las carreteras espafiolas registran
indices de accidentalidad por encima de la media europea. Ademas,
el estado de conservacion debe mejorar; las inversiones dirigidas a
esta partida no han crecido al mismo ritmo que los traficos que
soportan las vias de nuestro pais. Especial atencion, en este sentido,
requieren las Ilamadas autovias de primera generacion y las carreteras
de tercer nivel (locales), que se hallan en un estado de conservacién
que debe mejorarse.

La gestion viaria por parte de las
Administraciones Autonémicas y
Provinciales es importante y
complementaria

Desde que se llevé a cabo el proceso de transferencia de
competencias en materia de carreteras a mediados de los afos
ochenta, la red viaria gestionada por las Comunidades Auténomas ha
experimentado importantes cambios.

Las Administraciones Autonémicas, conscientes del importante papel
que desempeiia el transporte y las comunicaciones viarias en el
progreso de sus territorios, han incrementado paulatinamente los
recursos destinados al mantenimiento y a la ampliacion de la red de
carreteras de su competencia. En este sentido, hay que aplaudir sus
esfuerzos por buscar soluciones financieras alternativas en
colaboracion privada que les permitan atender las demandas de
servicio de sus ciudadanos.

Pero queda adn mucho por hacer en las Administraciones
Autondémicas y hay que conseguir que dispongan de los medios para
ello. Los maximos responsables de la gestion de las carreteras en el
ambito autonémico constituyeron hace unos anos un foro que
promovié la Asociacion Espanola de la Carretera, a fin de coordinar
actuaciones e iniciar lineas de trabajo conjuntamente. Se trata de la
Mesa de Directores Generales de Carreteras de Comunidades
Auténomas y Diputaciones Forales, en la que también participa la
Direccién General de Carreteras del Ministerio de Fomento.

En cuanto a las Administraciones Provinciales, sus frecuentes
limitaciones presupuestarias representan, en general, una dificultad
importante para su cometido en la gestion de sus carreteras, de ahf
que desde la Asociacion Espanola de la Carretera se llame la atencién
sistematicamente sobre la necesidad de iniciar un debate nacional




The peripheral aspect of our country demands a greater infrastructure
than others that are nearer the heart of Europe. This is the aspect that
keeps us away from our European partners: the road infrastructure in
Spain is behind leader EU countries.

This is added to the fact that Spanish roads register accident rates
surpassing the European average figures. Maintenance must also
improve; investments have not increased in the past at the same
rate as the traffic in our roads. Special attention is required by the
first-generation motorways and local roads, which must be up-

dated.

Road management by regional and local
administrations is important and
complementary

Since the competences in the road sector were transferred by the mid
80s, the road network managed by Autonomous Communities has
experienced important changes.

Autonomic Administrations are aware of the role played by transport
and road communications in the progress of its territories and have
increasingly boosted the resources defined for the maintenance and
expansion of the road networks within their competence.

In this sense some admirable efforts have been made to search for
alternative financial solutions that allow dealing with the citizens’
demands for service.

However, there is still a lot to do in the Autonomic Administration and
we must make sure that some progress is made indeed. Those in
charge of road management in the regional scope formed some years
ago a forum promoted by the Spanish Road Association, in order to
coordinate actions and begin joint work guidelines. We are talking
about the Working Group of General Road Managers in Autonomous
Communities, from the Ministry of Development.

Regarding the Regional Administrations, the frequent budgetary limits
generally represent an important difficulty for their function in road
management. Therefore, the Spanish Road Association focuses on the
need to initiate a national debate aimed at finding effective solutions




dirigido a encontrar soluciones efectivas para una red viaria
absolutamente determinante en buena parte de los 8.000 municipios
que existen en Espafia. En caso contrario, parece muy probable que
muchos pueblos espanoles se vean abocados irremediablemente a
quedarse fuera del desarrollo econémico.

Es el momento de realizar mas esfuerzos
en la red secundaria y la de caracter local

Las inversiones mas importantes que se han efectuado, especialmente
desde la Administracién Central, se han aplicado a las autovias y
carreteras principales de la Red de Interés General del Estado.
Aunque también las Comunidades Auténomas han llevado a cabo
esfuerzos importantes en sus redes, el retraso todavia se manifiesta de
manera palpable en la secundaria y la de caracter local, que
constituyen la malla capilar del territorio necesaria para que el riego
vital llegue a todas partes.




for an essential network in most of the 8,000 Spanish towns.
Otherwise, it seems likely that many Spanish towns will be left out of
advanced development.

It is high time to carry out more efforts
on regional and local road networks

The most important investments have been made by the Central
Administration, and have been implemented on motorways belonging
to the Network of General State Interest. The Autonomous
Communities have also made an important effort on their networks,
but the gap can still be clearly seen in the regional and local
networks, which are the capillaries that make sure the whole territory
is equally treated.
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La Asociacién Espaiiola de la Carretera
manifiesta su apoyo, estudia soluciones posibles
y pide mas inversiones para esta red capilar de
carreteras secundarias de caracter local. Desde
hace décadas, la Asociacién Espafiola de la
Carretera organiza el Symposium Nacional de
Vias y Obras de la Administracion Local
(VYODEAL), que en 2005 ha celebrado su
décimo octava edicion (en la foto bajo estas
lineas). Se trata de la reunion mas acreditada de
estudio y discusién de los problemas particulares
de este tipo de vias de comunicacion.

La conservacion necesita mas atencion

La conservacion de nuestras carreteras esta atrasada. La atencion que se
presta a la construcciéon de grandes obras nuevas hace que, en
ocasiones, se deje de lado la conservacion del patrimonio existente. El
estado de conservacion de nuestras carreteras puede y debe mejorar.
Las inversiones dirigidas a conservaciéon no han crecido hasta
recientemente al ritmo suficiente para compensar atrasos. Especial
atencion, en este sentido, requieren las carreteras de tercer nivel
(locales), que se hallan en un estado de conservacion muy deficiente.
Si hoy no se resuelve un problema de conservacién que cuesta un euro,
su soluciéon mafana requerird un gasto de cinco euros de conservacion
ordinaria y 25 euros de conservacion extraordinaria. Los presupuestos
cada vez mayores, necesarios para conservacion de lo que tenemos,
sumados a los necesarios para nuevas obras, es posible que nos lleven
a un problema divergente en el que la solucién esté cada vez mas
lejana si se reduce la inversién global suma de los dos presupuestos.




The Spanish Road Association provides
support, studies possible solutions and requests
more investments for this network of capillary
regional and local roads. For some decades now,
the Spanish Road Association has been holding
the National Symposium of Roads and Works
of the Local Administration (VYODEAL), which
in 2005 held its 18th event (in the picture on
page 28). It is the most popular meeting for the
study and discussion of the particular problems
concerning this type of road.

Maintenance requires more attention

We are behind in road maintenance. The attention given to the
construction of new infraestructures makes us forget about the
existing ones. The state of our roads could and must be improved.
The investment in maintenance does not grow fast enough as to
compensate the delays. In this sense, special attention is required
by the local roads, which are in poor conditions. If today we
cannot solve this problem that costs us one euro, then tomorrow
we will have to spend 5 euros on ordinary maintenance and 25
euros on extraordinary one. Budgets are increasing in order to
cover for the maintenance of what we already have, plus what is
being newly built. This could eventually lead to a problem whose
solution will draw further away from us if the global sum of both
budgets is reduced.




La Asociacion Espaiiola de la Carretera
realiza periédicamente las denominadas
“Camparias de Inspeccion Visual del Estado
de las Carreteras”, en las que analiza la
situacion de conservacién de la red del
Estado y Autonémica, y evalaa sus
necesidades globales de inversidn para esta
actividad. La dltima estimacion realizada por
la Asociacion Espaiiola de la Carretera, que
data del afio 2005, arrojaba para el conjunto
de la Red de Interés General del Estado y las
carreteras principales de las Autonomias un
déficit acumulado en conservacién de 4.000
millones de euros.

Es necesario mejorar nuestra red de
carreteras para reducir la accidentalidad

Las carreteras espafiolas globalmente consideradas registran indices
de accidentalidad por encima de otros paises europeos. La excepcion
son las autopistas que tienen una accidentabilidad baja, analoga a las
de los paises de nuestro entorno. La mejora de la calidad de nuestras
carreteras y autovias antiguas acompanada de politicas de seguridad
vial incidira en la disminucion de los accidentes. Son necesarias de
manera inmediata mejoras de trazado, supresi6n de todas las
travesias y convertir en autovias o autopistas todas las carreteras
principales, sean de la Red de Interés General del Estado o de las
redes autonémicas. La accidentalidad, que es mayor en las carreteras
secundarias, sefala a esta red comparativamente como la mas
necesitada de atencion en seguridad vial.

La demanda de trafico por carretera crece
y seguira creciendo a un ritmo alto

El problema al que debemos enfrentarnos ahora es el notable
incremento del volumen de trafico consecuencia del alto desarrollo
econémico. Hay una relacion directa entre el nivel de renta de un
pais y la movilidad de sus ciudadanos y sus mercancias. Al subir el
nivel de renta, inexorablemente aumenta el trafico en carretera.

En nuestro pais, en el que el nivel de renta todavia esta por debajo del
de los paises europeos con los que competimos, también ocurre que
nuestra movilidad esta por debajo de la de ellos. El espainol medio,
aunque a veces nos parece que se mueve mucho por carretera, en
realidad se mueve poco comparado con los demas europeos o, dicho
de otra manera, mucho mas se moverd en el futuro inmediato a
medida que su nivel de renta continde subiendo.




The Spanish Road Association periodically
makes the “Visual Assessment of Spanish
Road”, where the situation of State and
Autonomous road maintenance is studied and
the global investment needs are analysed... The
last estimate made by the Spanish Road
Association in 2003 gave for the Network of
General State Interest and the main Autonomic
roads a total deficit for maintenance of 3,500
million euros.

It is necessary to improve Spanish roads
networks to reduce road accidents

Spanish roads in general register an accident rate above those in other
European countries. The exceptions are seen in motorways, where
this rate is low, like in other countries. The improvement of quality of
old roads, added to road safety policies, will reduce the number of
accidents. Certain improvements in tracing are urgent, as well as the
elimination of all crossings. In addition to this, all main roads should
be transformed into motorways, whether they belong to the Network
of General State Interest or the Autonomic network. The accident rate,
which is greater in local roads, clearly shows that this network is in
need of the most urgent attention.

Road traffic demands are growing and will
go on at a high rate

The problem we have to face now is the high volume of traffic due to
the increasing economic development. There is a direct relation
between the income levels of a country and the mobility of its citizens
and goods. As the income level goes up, inevitably the road traffic
also increase.

In our country, where the income level is still below the average of the
leading European countries, our mobility is also below their rates.
Average Spanish people, although sometimes they travel a lot by road,
actually do not move so much in comparison to other European
citizens, but will start to move more as their income levels increase.




Empieza a apreciarse congestion vy falta
de capacidad en la red construida hace
pocos anos

Las carreteras, dentro de las limitaciones econémicas obvias que
siempre existen, han de estar y mantenerse vivas, y han de
evolucionar adaptandose a la demanda del usuario y a las
necesidades cambiantes de habitos de desplazamientos y de modos
de transporte. Para ello, ademas de construir nuevas carreteras,
autovias y autopistas, es preciso optimizar las existentes.

El problema al que ahora empezamos a enfrentarnos es el notable
incremento del volumen de trafico y la necesidad, por lo tanto, de
aumentar en la misma proporcion la capacidad de la red, esto es,
afiadir mas carriles a las autovias y autopistas existentes, mejorar la
funcionalidad de las mismas y, también, estudiar la construccion de
nuevos corredores alli donde sea preciso.

Una visién optimista que se observa en el
PEIT es la afirmacién que sostiene
respecto a que estan ya superados los
cuellos de botella y los atascos
tradicionales en nuestra red de carreteras.
Ahora bien, una visiébn mas realista es
que esta superacion es sélo temporal, y
que ya se observan sintomas que indican
que empiezan a reproducirse los mismos
problemas que teniamos antes, a mayor
escala, y aparecen otros nuevos. La
percepcion del usuario es que las
carreteras y autovias empiezan a estar
congestionadas. Es preciso afrontar un
incremento de capacidades en los
corredores principales, donde se pueda
aprovechando lo actual vy, si no,
construyendo infraestructuras nuevas,
con autovias y autopistas de tres carriles y
vias lentas para trafico pesado, mejores
enlaces y calzadas de servicio o carriles
especiales en las areas congestionadas.

Los tiempos perdidos por congestion del trafico son un coste externo
importante. Todos los estudios indican que el ahorro que se obtendria
eliminando o reduciendo la congestion bastaria para financiar
medidas de ampliacion de la capacidad de las carreteras y autovias
actuales o la construccion de otras nuevas.




Traffic congestions and lack of capacity of
roads network built a few years ago are
becoming notorious

Roads, within the obvious economic limitations that will always
be present, must evolve to suit user demands and the needs and
changing habits of citizens today in their mobility and the means
of transport they use. In order to do so, as well as building new
roads, motorways, we must optimise the already existing ones.

The problem we have to confront now is that of the considerable
increase in traffic and the consequent need for a proportionate
increase in the network capacity, which means adding more lanes
to the existing freeways and motorways, improve their
functionality and study the construction of new ways wherever
necessary.

An optimistic comment made in the PEIT is that the number of
traditional bottlenecks and jams found in our roads has decreased.
A more realistic vision though is that we have only managed to
overcome this problem temporarily, as the symptoms of these
same problems are starting to become noticeable again and are
also added to some new ones. The user’s perception is that roads
are starting to become congested. We must consider an increase in
the capacity of the main ways, whether using what is already there
or building new infrastructure, with 3-lane motorways and special
lanes for trucks, better links and service roads or special lanes in
congested areas.

All the wasted time in traffic jams results in an important external
expense. All studies show that the amount we would save by
eliminating or reducing congestion would be enough to finance an
increase in the road capacity or even build some new ones.




En un reciente informe, la Asociacién
Espaiiola de la Carretera ha puesto de
manifiesto que, en términos generales, la red
de alta capacidad espafiola se aproxima al
maximo de su capacidad.

El ciudadano exige mejor servicio
y mas calidad

Como en todas las actividades de la vida moderna, también en
carreteras y autovias el ciudadano demanda mejor servicio y mas
calidad. Las autovias de primera generaciéon ya no son vélidas.
Estados de firme deficientes ya no se aceptan. Debemos enfrentarnos
al reto de aumentar la funcionalidad y el servicio de lo que tenemos
(las nuevas tecnologias telematicas ofrecen interesantes soluciones
para avanzar en esta linea), al mismo tiempo que se acomete la
construccion de nuevos corredores, gratuitos o de pago, alli donde
sean precisos, todo ello sin olvidar la conservacién permanente.

El servicio y la calidad pueden ser evaluadas.
La Asociacion Espaiiola de la Carretera ha
desarrollado una metodologia de estudio
basada en el establecimiento de indicadores de
calidad de servicio en una red de carreteras
dada. En este sentido, la AEC considera que la
evaluacion periddica del servicio y la calidad
en las autopistas de peaje y en las autovias y,
en general, en toda la red de carreteras deberia
ser una practica generalizada, y sus resultados
conocidos ptiblicamente.

La planificacion debe incorporar en el disefo
soluciones de mayor vida util

Pero ademas de dar prioridad a resolver lo urgente —los accidentes y
la congestion de trafico—, es necesario aprender para el futuro. El
crecimiento general del trafico nos lleva a redefinir el papel de las
vias de gran capacidad dentro de la red global de carreteras. Sabemos
ya lo que nos cuesta la correccion de defectos y las ampliaciones no
previstas adecuadamente, en coste directo de obras y en coste para
los usuarios durante las obras. La insuficiencia de las autovias
construidas hace no muchos afios nos hace ser mas exigentes en la
planificacion de las nuevas infraestructuras y en las previsiones para
las futuras ampliaciones, teniendo muy en cuenta las necesarias
reservas de suelo y cuidando de forma inexcusable que en el disefio
se incorporen siempre soluciones de mayor vida til.




In a recent report, the Spanish Road
Association stated that, in general terms, the
high-capacity Spanish network is reaching its
maximum capacity levels.

Citizens demand more quality
and better service

Like in all activities in life, also in roads, citizens demands better
service and quality. First-generation motorways are no longer
enough. Surfaces in bad conditions are no longer acceptable. We
must confront the challenge of increasing the functionality and
service of what we already have (new telematic technologies offer
some interesting solutions to make progress in these lines), at the
same time that new ways are built wherever necessary and used
whether for free or through a toll system, without forgetting about
permanent conservation.

Service and quality can be evaluated. The
Spanish Road Association has developed a
study methodology based on the establishment
of indicators of service quality in a certain road
network. In this sense, the Spanish Road
Association considers that the periodical
evaluation of the service and quality in toll
roads and, in general, in the whole road
network should be a generalized practice, and
the results should also be known by the public

Planning and design must include
longer-lasting solutions

Apart from giving importance to solve the urgent tasks —accidents and
traffic jams-, it is necessary to learn for the future. The general
increase on traffic makes us think on the role high capacity roads have
inside the global road network. We know how long it takes to correct
imperfections and the non foreseen enlargements, both in the direct
cost of works and also in the cost for users during works. The
insufficiency of the motorways constructed in the last years make us
be more exigent with the planning of new infrastructures and also
with the previsions for future applications, taking into account the
necessary ground reserves and making sure that in the design there
will be longer-lasting solutions.




La Asociacién Espaiola de la Carretera pide a
los responsables de la planificacién de
carreteras que sean mas ambiciosos y que
planifiquen y construyan con mayor amplitud
y a mas largo plazo. La Asociacidon Espafiola
de la Carretera organiza periédicamente
reuniones técnicas especializadas para
analizar y actualizar la normativa de disefio
de las carreteras, autovias y autopistas, por
ejemplo en lo que se refiere a intersecciones y
enlaces, los tipos de firmes, equipamiento,
regulacion de trafico...

La homogeneizacion de la denominacion y de
la calidad de las redes de autovias y autopistas

La uniformidad en la nomenclatura y en la calidad de autovias y
autopistas es, a juicio de la Asociacion Espafiola de la Carretera, un
paso necesario en la homogeneizacion del conjunto de la red de gran
capacidad de nuestro pais. En este sentido, valoramos las iniciativas
recientes del Ministerio de Fomento.

La tradicional diferenciacion entre autovias y autopistas ha dejado de
tener sentido en el mapa viario actual. Hoy por hoy, los estandares
técnicos con que se aborda la construccién de unas y otras son
similares en ambos casos. Las diferencias en este sentido son, pues,
inexistentes o inapreciables, sobre todo en lo que atafie a las autovias
de dltima generacion.

Pero no es menos cierto que algunos de los primeros tramos de
autovias que se pusieron en servicio en Espafa precisan de
actuaciones urgentes y profundas para ser considerados como
autopistas. Las modificaciones que se estan acometiendo en lo que
afecta a la denominacién y nomenclatura de estas vias nos permiten
avivar el debate sobre la calidad de la carretera en general.

En otro orden complementario, consideramos de suma importancia
que las distintas Administraciones con competencia en carreteras
(Central, Autonémicas y Provinciales) coordinen sus politicas en esta
materia, de lo contrario se pueden generar situaciones de confusion
en el usuario que menoscaban la calidad del servicio.




The Spanish Road Association asks the
people responsible for road planning to be
more ambitious and to plan and construct
with greater extents and in a longer term. The
Spanish Road Association organizes
periodically technical specialized meetings to
analyse and actualise the design normative of
roads and motorways, for example referring
to intersections and interchanges, type of
pavements, equipment, traffic regulation...

Homogenization of naming and quality of
motorways and main roads networks

The uniformity in the name and quality of highways and freeways
is, according to the Spanish Road Association, a necessary step on
the homogenization of the high capacity network in our country.
In this sense, we value positively the recent initiatives from the
Ministry of Public Works.

The traditional difference between highways and freeways has no
sense in the current road map. These days, the technical
standards used for the construction of both ways are similar. The
differences in this sense are, above all, non-existents in last-
generation motorways.

But it is also true that some of the first generations of motorways
placed in service in Spain need urgent and great actions in order to
consider them as freeways. The modifications that are being carried
out, related to the denomination and name of these motorways, let us
raise the debate on the quality of road in general.

In another complementary order, we consider really important
that the different Administrations with competences on roads
(Central, Autonomic and Provincial) coordinate their policies in
this matter; otherwise, confusion situations can be generated for
users who underrate the quality of the service.
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LA POLITICA DE
TRANSPORTES

El PEIT prioriza al ferrocarril frente a la carretera

La necesidad de optimizar el funcionamiento del sistema global de
transportes y la limitacion de los recursos econémicos disponibles hacen
que los planes modernos de Infraestructuras y Transportes contemplen
conjuntamente la planificaciéon de las infraestructuras viarias y
ferroviarias, buscando su complementariedad donde ésta puede existir,
sin olvidar los otros medios de transporte, aéreo y maritimo, y las
soluciones especiales para las grandes areas metropolitanas.

En nuestro pais y dando continuidad a la tendencia iniciada en el anterior
programa gubernamental, el “Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte 2005-2020“ (PEIT), aprobado recientemente, apuesta
claramente por la inversion en ferrocarril. La inversion prevista en el PEIT
para ferrocarriles es del 0,82% del PIB y constituye la cifra mas alta en
este sector de nuestra historia. La inversion en carreteras, como ya ha sido
senalado anteriormente, se fija en el PEIT en el 0,5% del PIB, incluida la
participacion privada, que significa una disminucion sensible respecto a
porcentajes anteriores.

El PEIT incluye entre sus previsiones ferroviarias la realizacion del
Plan de Alta Velocidad méas ambicioso del mundo, en términos
relativos para nuestro pais, que nos llevarad de ahora al afio 2020 a
multiplicar por 10 los 1.000 kilémetros que tenemos actualmente de
ferrocarril de alta velocidad, es decir a tener tantas lineas de alta
velocidad, si el Plan se cumple, como casi todos los demas paises de
Europa juntos, lo cual parece desproporcionado.

Desde la perspectiva de la Asociacion Espanola de la Carretera, es
necesario introducir nuevos criterios metodolégicos en los procesos
de planificacion de las infraestructuras de transporte. El impulso a las
redes de comunicacion ferroviarias o viarias es, qué duda cabe, una
demanda social; pese a ello, quienes tienen la responsabilidad de su
ejecucion deberfan tomar en consideracién los andlisis coste-
beneficio de los proyectos, esto es, el retorno a la sociedad de los
mismos via su rentabilidad socioeconémica. De esta forma, se
podrian establecer prioridades que respondieran de manera eficaz a
las necesidades y que permitieran una mas racional aplicacién de los
recursos disponibles.
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TRANSPORT
POLICY

The PEIT has increased investment on
railways and decreased it on roads

The necessity of optimising the global system of transport and the
limitation of available economical resources force the modern
programmes of infrastructures and transport to deal together with the
planning of road and railway infrastructures. They search the
complement where they think it can exist, but they cannot forget the
other means of transport, air and maritime, and the especial solutions for
large metropolitan areas.

In our country, and following with the tendency iniciated in the former
government programme, the “2005-2020 Transport and Infrastructures
Strategic Programme” (PEIT), approved recently, bets clearly on the
railway investment. The agreed investment on the PEIT for railways is of
0.82% of the GDP and constitutes the highest number in this sector in
our history. The investment on roads, as mentioned before, is fixed in the
PEIT on 0.5% of the GDP, included the private participation, which
means a slight decrease comparing to the former percentages.

The PEIT includes, between its railway previsions, the realization of the
most ambitious plan of high speed in the world, in terms related to our
country, which will take us from now until year 2020 to multiply by 10
the 1.000 kilometres of high speed railway we have now. This means, if
the plan is carried out, that we will have as many lines as the sum of all
the other countries in Europe, what really seems disproportionate.

From the perspective of the Spanish Road Association, it is necessary to
introduce new metodological criteria in these planning processes
relating the transport infrastructures. The impulse to the railway or road
communication networks is, with no doubt, a social demand; however,
the people responsible for this execution should take into account the
analysis const-benefit of projects, this means, their coming back to the
society via the socio-economic profitability. This way, we could establish
priorities that could answer necessities and could allow a more rational
application of the available resources.




La Asociacion Espafiola de la Carretera, en
documento aparte, ha presentado a la Opinién
Publica y a la Administracién sus comentarios
generales al PEIT, ofreciendo su visién global del
transporte y sus aportaciones particulares para la
preparacion del Plan Sectorial de Carreteras que
debera redactarse para desarrollar el PEIT al
mismo tiempo que los Planes Sectoriales de las
otras modalidades de transporte.

La adaptacion del ferrocarril a las leyes del
mercado mejoraria la eficiencia del sistema
de transporte de mercancias

Estudios presentados en el Parlamento Europeo estiman que duplicar
el transporte de mercancias por ferrocarril exigiria de subsidios
anuales equivalentes al 2 6 el 3% del PIB, y s6lo se reduciria con ello
el transporte por carretera en un 5%.

Estas cifras revelan, en contra de algunas de las tesis imperantes en la
actualidad, que el problema del ferrocarril no es la falta de
infraestructuras de alta calidad, sino la falta de competencia.

Asf, y en opinion de la Asociacion Espanola de la Carretera, la
liberalizacion del sector, su privatizacion y la apertura de mercados
en su seno son los Gnicos procesos que pueden desembocar en un
incremento de la eficiencia del sistema ferroviario.




The Spanish Road Association, in a separate
document, has presented to the Public Opinion
and the Administration their general comments
on the PEIT, offering their global vision of
transport and its particular contributions to the
preparation of the Sector Programme of Roads,
which should be written in order to develop the
PEIT at the same time as the Sector Programme
of other transport modalities.

Railways adaptation to market rules
should improve the efficiency of goods
transport system

Studies presented in the European Parliament show that
duplicating goods transport by railway would need annual
subsidies equivalent to the 2 or 3% of the GDP and transport by
road would only decrease in 5%.

These numbers reveal that, opposite to some of the ruling thesis
from these days, the railway problem is not the lack of
infrastructure of high quality, but the lack of competence.

Thus, in opinion of the Spanish Road Association, the
liberalization of the sector, the privatization and opening to the
market are the only processes that can take us to an increase on
the efficiency of the railway system.




El transporte interurbano de viajeros por
autobus es mas importante que el ferroviario

Segln datos publicados en el Anuario Estadistico del Ministerio
de Fomento, en el afio 2003 en Espafa, 49.209 millones de
personas-kilémetro utilizaron el autoblds como medio de
transporte interurbano, frente a 21.143 millones-kilémetro que
hicieron uso del ferrocarril.

Pero ademéas de la valoracion cuantitativa, hay que destacar la
perspectiva cualitativa del autobus. El ferrocarril Gnicamente da
servicio a las poblaciones mas importantes, y no a todas. El
autobus, en cambio, es universal, llega a todas partes y, aunque
pueda tener una apariencia mas humilde, desde el punto de vista
de la integracion territorial y de la funcién social del transporte
de personas, debe reconocerse el papel principal del autobts y
de su soporte, la Carretera.

Las lineas de alta velocidad ferroviaria no
descongestionan el trafico por carretera

En lo que se refiere a transporte interurbano de pasajeros de
media y larga distancia para el cual se pretende en el PEIT utilizar
las lineas futuras de alta velocidad ferroviaria, la experiencia
europea, y también la espanola, indican que la importancia del
tren de alta velocidad para descongestionar el sistema de
transporte alternativo es alta si nos fijamos en el avién, pero
insignificante para la carretera. En nuestro pais hay trayectos en
los que el transporte por autobis y el transporte privado de
pasajeros por carretera, ademés de las mercancias, han subido,
como trafico inducido, a partir de la puesta en servicio de la linea
de alta velocidad paralela.

Asi, el crecimiento global del tréfico en la autovia Madrid-Sevilla ha
sido, en términos generales, el mismo antes y después de la puesta en
servicio del AVE en el mismo recorrido. En efecto, entre 1989 y 2003,
el trafico en esta autovia ha venido creciendo a un ritmo medio del
5%, un porcentaje similar al registrado en el mismo periodo en el
conjunto de la Red del Estado.

Esto indica que las lineas en alta velocidad no son una alternativa que
pueda sustituir, ni siquiera descongestionar, a las carreteras, autovias
y autopistas.

Volviendo la mirada hacia paises de nuestro entorno que
ejecutaron en su dia programas de alta velocidad ferroviaria,
resulta facilmente corroborable la afirmacion anterior. Véase, por
ejemplo, el caso francés, donde en el periodo 1990/1998 se
pusieron en servicio 550 kilémetros de lineas de alta velocidad,




Travellers’ interurban transport by bus is
more important than transport by train

According to data published in the Statistic Year Book of the Ministry
of Public Works, in year 2003 in Spain, 49.209 million people-
kilometre used the bus as mean of interurban transport, comparing to
21.143 million people-kilometre who used the railway.

But apart from the quantitative valuation, we have to enforce the
qualitative perspective of the bus. Railway only gives service to the
most important cities, and not to all of them. Bus, however, is more
universal, it arrives everywhere, and although it has a more modest
appearance, from the point of view of the territorial integration and
the function of the social transport for people, we have to recognise
the principal role of the bus and, of course, the road.

High-speed railway lines do not decongest
road traffic

Relating the interurban transport of passengers in short and long
distance, for which in the PEIT is pretended to use the future lines
of high speed railway, the European experience, and also the
Spanish one, indicates that the importance of the high speed
railway in order to relieve pressure to the alternative transport
system is quite high if we have a look at the plane, but it is not
significant if we look at the road. In our country there are trajects
where transport by bus and private transport of people by road,
apart from goods transport, have increased, as induced traffic,
after the beginning of the parallel high speed line.

Thus, the global increase of traffic in the motorway Madrid-Sevilla
has been, in general terms, the same before and after the
beginning of the high speed train in the same route. In fact,
between 1989 and 2003, the traffic in this motorway has increased
in an average rhythm of 5%, a similar percentage to the one
registered in the same period in the whole State Network.

This shows that high speed lines are not an alternative that can
substitute, or relieve pressure on roads, motorways and highways.

If we have a look to our neighbour countries who executed
programmes of high speed railways some years ago, we can again
affirm what we already said before. For example, in the French
case, we see that, between 1990/1998, 550 kilometres of high




alcanzando, en total, 1.246 kilémetros. Pese a la ingente
inversién realizada en esos afios, el nimero de viajeros en
ferrocarril tan sélo creci6 en el periodo mencionado un 0,7%: De
63.800 millones de pasajeros por kilometro en 1990 se pasé a
64.300 millones en 1998. Sin embargo y por contra, en estos
ocho anos la carretera vio aumentado su mercado en un 19%: En
1990 viajaron por carretera en Francia 586.000 millones de
pasajeros-kilémetro, pasando a 698.800 millones en el 98.

También en Espafa la decision de sacrificar la carretera en favor de la
Alta Velocidad, si se ejecuta asi, sera un error histérico cuyas
consecuencias se apreciaran pasados unos pocos anos.

Para la vision correcta del transporte
terrestre deberia tenerse en cuenta el déficit
del ferrocarril y los ingresos de la carretera

La vision conjunta del ferrocarril y la carretera no es completa si
no se reflexiona sobre su diferente resultado econémico en lo
que ataiie al contribuyente. El ferrocarril, se haga lo que se haga,
en todos los paises y en el nuestro especialmente, produce
déficit pdblico. La carretera en cambio, a través de todos los
impuestos que gravan a los vehiculos y a los carburantes, es la
primera fuente de ingresos de las arcas publicas. El ferrocarril
necesita que lo financiemos entre todos. En la carretera la
situacion es la contraria: estd financiando muchos servicios
publicos que nada tienen que ver con ella. Esta consideracién
econémica podria ser suficiente por si sola para colocar a la
carretera en el primer lugar de las prioridades de la
Administracion.

Datos presentados al Parlamento Europeo indican que en 2002 el
ferrocarril generdé un agujero de 68.000 millones de euros a las arcas
publicas de la Europa de los Quince.

El debate carretera-ferrocarril debe tener en
cuenta los demas medios de transporte y el
perfeccionamiento del reparto intermodal

La carretera es el tnico medio de transporte de caracteristicas
universales y, aunque el debate se plantee a veces sélo entre
carretera y ferrocarril porque son los dos capitulos de mayor
inversion publica, la Asociacion Espanola de la Carretera considera
que, para tratar adecuadamente la totalidad de los problemas del
transporte, deben tenerse en cuenta también los otros modos, el
aéreo y el maritimo, y ponerse como objetivo el perfeccionamiento
del reparto intermodal.




speed lines were enabled, having totally 1.246 kilometres. In spite
of the great investment carried out these years, the number of
passengers by train only increased on 0.7%: from 63,800 million
passengers per kilometre in 1990 it went to 64.300 million in
1998. However, in these eight years the market increased on 19%:
In 1990, 586 million passengers/kilometre drove by road in
France, and raised to 698,800 million in 1998.

Also in Spain the decision of sacrificing the road in favour of the
High Speed, will be a historic error and we will see the
consequences after some years.

Railway deficit and road incomes should be
taken into account in order to have a right
vision of land transport

The vision of the railway and road together is not complete if we
do not think on its different economic result relating tax payers.
Railway, all over the world and especially in our country,
produces public deficit. Roads, however, through all the vehicles
and fuel taxes, are the first sources of incomes for the public funds.
The railway needs to be financed with help of all of us. On the
road the situation is the opposite: it finances many public services
that nothing have to do with it. This economical consideration
could be enough by itself to place the road on the first place of the
priorities of the Administration.

Data presented to the European Parliament show that, in 2002,
railway generated a deficit of 68,000 million euros in the public
funds of the Europe of fifteen.

Road/railway debate must consider the other
transport means as well as the inter-modal
distribution improvement

The road is the unique mean of transport with universal
characteristics and, although the debate is sometimes raised only
between road and railway because they are the two chapters of
greater public investment, the Spanish Road Association considers
that, in order to treat correctly the whole of the transport
problems, we also need to take into account the other means, air
and maritime, and we have to take as an aim the perfection of the
inter-modal division.




En lo que se refiere al transporte de personas de larga distancia, la
evolucion del transporte aéreo en nuestro pais va por delante de la
del ferrocarril, con la aparicién de numerosas compafias privadas en
fuerte competencia entre si, que redunda en mejores precios y
servicios al usuario, y con la puesta en servicio de nuevos
aeropuertos en espacios del territorio antes no servidos, frecuencias
de horarios mayores y de trayectos mas versatiles. La competencia
del avién, que no afecta a la carretera, serd en el futuro mas fuerte
que en la actualidad para el ferrocarril convencional y de alta
velocidad en transporte de personas de larga distancia.

En lo que se refiere al transporte de mercancias, los porcentajes
globales de reparto modal en Espaia indican cifras significativas para el
modo maritimo, justificadas por la importancia de nuestro perimetro
litoral. Precisamente en estos corredores perimetrales la consideracion
intermodal tiene cada vez mayor relevancia para el funcionamiento
econdémico, siendo en el medio alternativo

maritimo en el que hay que incrementar los
esfuerzos en materia de transporte de
mercancias donde sea posible.

En efecto, el transporte maritimo puede
aliviar el problema de la congestion de
las Autovias en nuestras fronteras
principales con el resto de Europa por el
Pais Vasco y Catalufia. La Asociacion
Espanola de la Carretera considera
acertado el concepto de “autopistas del
mar” que ya se utiliza tanto en el
Mediterrdneo como en el Cantabrico.
Todo ello en términos que se puedan
justificar ~ econémicamente y  sin
detrimento de la inversiéon basica y
necesaria en carreteras.
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En suma, para la Asociacion Espanola de
la Carretera las politicas de transporte
deben basarse, fundamentalmente, en
gestionar adecuadamente la demanda,
partiendo de la evolucién de la misma
en los ultimos tiempos y de las previsiones de crecimiento en el
medio y largo plazo. Deben orientarse, en definitiva, a la mejora
de los distintos modos, buscando siempre la satisfaccion de las
exigencias y necesidades de los usuarios y, por extensién, de todos
los ciudadanos.

El ambito metropolitano

En materia de transporte, el ambito metropolitano es el escenario mas
complejo que se puede plantear. Se trata de un ambito en el que existen
pocas posibilidades para la adopcién de soluciones maximalistas.




Relating the transport of people in long distance, the evolution of
the air transport in our country is ahead the railway one. Now
there are more and more private companies with a strong
competence between them, so there are better prices and services
for users, new airports where it was not possible before to have
this service, a greater timetable frequency and more versatile
journeys. The competence of the plane, which does not affect the
road, will be in future stronger than nowadays for the conventional
and high speed railway in the transport of people in long distance
Journeys.

Relating the goods transport, the global percentages of modal
division in Spain show significant numbers for the maritime way,
justified by the importance of our littoral perimeter. As a matter of
fact, the inter-modal consideration has more and more relevance
for the economic functioning due to the perimeter corridors. We
have to make more efforts on the alternative maritime mean in
terms of goods transport where it is possible.

Thus, the maritime transport can solve the problem of congestion
in motorways in our principal frontiers with the rest of Europe from
the Basque Country and Catalonia. The Spanish Road Association
considers a good choice the “maritime motorway”, already so
used in the Mediterranean and the Cantabrian. All this in terms
that we can justify them economically and with non detriment of
the basic and necessary investment on roads.

In short, for the Spanish Road Association transport policies must
base, especially, on managing correctly the demand, beginning
from its evolution in the last years and the increase previsions in
the short and long term. Finally, they have to be orientated to the
improvement of the different means, always looking for the
satisfaction of the requests and necessities of users and, by
extension, of every citizen.

Metropolitan areas

In terms of transport, the metropolitan environment is the most
complex scenery to bring up. It is a field where there are few
possibilities for the adoption of extreme solutions.
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No es posible imaginar un esquema de gran ciudad en el que no
se presente un elevado nivel de participaciéon del transporte
publico y del transporte privado. Y, partiendo de esta formulacién
inicial, no es de extrafar que la errénea tendencia a trasladar las
soluciones de transporte propias del ambito interurbano al urbano
resulte un fracaso en todos los casos.

Es imposible que una ciudad grande o una urbe pequefa sea
servida Ginicamente por transporte pablico, una solucién que sera
vélida en ciudades de tamano intermedio, pero que resultara
inaplicable en los casos extremos, en que seran necesarias
combinaciones de transporte peatonal, privado y publico.

Ante las tensiones reales que se detectan en todas nuestras ciudades
para mantener una determinada cuota de transporte publico, la Gnica
medida viable es la modificacion de las pautas de conducta mediante
el control del crecimiento de la ciudad, de manera que la metrépoli
no dependa del transporte interurbano.

Esta estrategia, en cualquier caso, también posee un lado negativo: las
grandes ciudades presentan unas sinergias econémicas y sociales
muy positivas para las empresas, que podrian perderse si se opta por
controlar el crecimiento de la urbe.

Partiendo de esta consideracion, cabe afirmar que cualquier politica
de transporte en el ambito urbano cuyo objetivo sea perjudicar el
transporte privado es intrinsecamente ineficiente. Hay que promover
un transporte pablico y un transporte privado eficientes.

Una ciudad sin transporte privado estda muerta. Y sin transporte
publico es un caos.

Existen formulas para mejorar la
eficiencia de la carretera en las
grandes areas metropolitanas
saturadas

Arterias automovilisticas de alta capacidad,
plataformas especiales para autobuses, carriles bus y
bus-vao... son soluciones técnicas que pueden
mejorar considerablemente la eficiencia de la
carretera en las grandes areas metropolitanas
saturadas. Y es que, también en este ambito, el
transporte colectivo en autobus, dada la versatilidad
de este modo, posee las ventajas de su reducido
coste, garantizado el acceso a cualquier punto vy
desde todas las areas.




It is not possible to imagine a scheme of a big city where there is
not a high level of participation of the public transport and private
transport. Beginning from this initial formulation, it is common to
find out that it is an error, in every case, the tendency to
extrapolate the transport solutions appropiate for the interurban
environment to the urban one.

It is not possible that a big city or a small town have only public
transport, a solution that would be appropriate in medium size
cities. Anyway it would not be applicable in extreme cases, where
pedestrian, private and public transport combinations would
be necessary.

According to all the real tensions found in our cities in order to
keep a determine quota of public transport, the only viable
measure is the modification of the behaviour guidelines through
adequate mastering of city expansions, so the metropolis does not
depend on the interurban transport.

In any case, this strategy also has a negative side: big cities have
economic and social synergisms, very positive for companies, which
could get lost if we control negatively the enlargement of the city.

Taking into account this consideration, we can say that any
transport policy in the urban environment which has the aim of
prejudicing the private transport is intrinsically inefficient. We
have to promote an efficient public and private transport.

A city with non private transport is dead. And with non public
transport is a chaos.

Formulae to improve road efficiency in
saturated great metropolitan areas

High capacity automobile roads, especial platforms for buses, roads
for buses and buses-hov... are technical solutions that can greatly
improve the road efficiency in large saturated metropolitan areas. And
also in this field, the collective transport by bus, according to the
versatility of this way, has the advantages of a reduced cost,
guarantying the access to any place and from every area.




La politica europea de transportes

La Comision Europea ha asignado recientemente 356 millones de
euros para la realizacion de estudios y la construccion de proyectos
de la red transeuropea de transporte (RTE-T). Cerca del 85% de este
importe se destina a los 30 proyectos prioritarios aprobados en abril
de 2004 por el Parlamento y el Consejo europeos, entre los que no
hay ninguno carretero.

Ademas, casi 250 millones de los 356 presupuestados van a parar a
proyectos ferroviarios. Concretamente, entre los proyectos y estudios
que han recibido una ayuda significativa, que completa a menudo las
subvenciones abonadas en afos anteriores, destacan las futuras lineas
ferroviarias transalpinas Lyon-Turin y del Brennero.

Estas cifras ponen de manifiesto que la politica europea de transportes
privilegia de forma clara al ferrocarril en detrimento del sistema
viario. En este sentido, la Asociaciéon Espanola de la Carretera
considera que es necesario apostar por politicas que garanticen la
eficiencia de la carretera, principal modo de transporte en Europa,
desarrollando infraestructuras viarias en determinadas regiones y
otorgando un mayor apoyo financiero al mantenimiento de la red.

Asimismo, entendemos que la Comisién debe tomar en
consideracion las decisiones de los consumidores y los usuarios del
transporte en Europa, promoviendo politicas realistas que satisfagan
sus demandas. Ademaés, las directrices en materia de seguridad vial
han de ser mas agresivas y han de apostar por la financiaciéon de
programas eficientes (educacion vial, seguridad de los vehiculos,
auditorfas preventivas y mantenimiento de la red) y no sélo por la
promociéon de medidas coercitivas.

Se trata, en definitiva, de promover medios alternativos al transporte
privado por carretera y no de penalizar ésta.




European transport policy

The European Commission has recently assigned 356 million euros
for the realization of studies and the construction of projects on the
Trans-European Network of Transport (RTE-T). Around 85% of this
amount goes to 30 priority projects approved in April 2004 by the
European Parliament and Council, where we find no corridors.

Moreover, almost 250 millions of the 356 budgeted go to railway
projects. Precisely, we can emphasize the future transalpine railway
lines Lyon-Turin and Brenner between the projects and studies that
have a significant help, which completes often the subventions given
previous years.

These numbers show that the European policy of transport benefits
clearly the railway in detriment of the roads system. In this sense, the
Spanish Road Association considers that it is necessary to support
policies that will guarantee the road efficiency, principal means of
transport in Europe. It is necessary to develop road infrastructures in
specific regions and also to give a greater economical support to the
network maintenance.

Thus, we understand that the Commission must take into account the
decisions of the consumers and users of transport in Europe,
promoting realistic policies in order to satisfy their demands.
Moreover, the guidelines in terms of road safety must be more
aggressive and must finance efficient programmes (road education,
vehicles safety, preventive audits and network maintenance) and not
only promote restriction measures.

Definitively, the important issue is to promote alternative means to the
private transport by road and not to penalize this one.










LA CARRETERA
Y LA SEGURIDAD VIAL

La seguridad vial y la disminucién de la
accidentalidad son las preocupaciones
prioritarias de la Asociacion Espaiola de la
Carretera.

Los accidentes y muertos en carretera son la
gran tragedia actual

Los accidentes de tréafico son, sin duda, una de las mayores lacras de
las sociedades modernas. Es absolutamente inaceptable que
alrededor de 5.000 personas pierdan la vida y otras muchas miles
sufran lesiones graves cada ano en Espafa realizando una actividad
cotidiana como es el uso de la carretera.

En nuestro pais la accidentalidad es superior a la media europea. En
2004 se registraron en el conjunto de las vias de trafico espafiolas
94.009 accidentes de circulacién con victimas, en los que fallecieron
4.741 personas y 138.383 resultaron heridas, 21.805 de ellas de
caracter grave, seglin datos de la Direccién General de Tréfico. La
lucha contra esta situacion ha de acometerse desde todos los frentes.

La Asociacion Espanola de la
Carretera hace suyo, en la medida
que puede colaborar para ello, el
objetivo de la Unién Europea de
reducir en un 50% la accidentalidad
en carretera en el cercano horizonte
del afo 2010.




ROADS
AND SAFETY

Road safety and the decrease on accident
rate are the major worries of the Spanish
Road Association.

Road accidents and fatalities, the first main
tragedy nowadays

The traffic accidents are, for sure, one of the biggest blemish of the
modern societies. It is absolutely unacceptable that around 5,000
people dead and thousands of them have serious injuries every year
in Spain during an usual activity such as using the road.

In our country the accident rate is superior to the European average.
In 2004, 94,009 circulation accidents were registered in the Spanish
roads, where 4,741 people dead and 138,383 people were injured,
21,805 with serious injuries, according to the data form the General
Traffic Directorate. The fight against this situation must be carried out
from every front.

The Spanish Road Association has, in the measure it is possible for
them to collaborate to it, the same aim of the European Union to
reduce in 50% the accident rate in road in the close period to 2010.




Las campanas de concienciacion ciudadana son
necesarias para obtener resultados a largo plazo

En lineas generales, la gran mayoria de los accidentes de carretera
van unidos a la conducta humana. Nada se consigue en seguridad
vial sin la aportacion del componente fundamental que es el
comportamiento personal. Para ello hay que insistir en las campaiias
de concienciacién ciudadana, que deben hacerse en los medios de
comunicacion y, desde los inicios de la formacion, en la escuela.
Estas son actuaciones que requieren tiempo, pero las Gnicas que
garantizan resultados sostenibles.

Se trata de conseguir entre todos que el mal comportamiento al volante
y el ser multado en trafico pasen a ser actitudes que desacrediten
socialmente a quien las realice, tal y como ocurre en otros paises.

La Asociacion Espaiola de la Carretera apoya
las campaiias de concienciacion ciudadana
sobre trafico y seguridad vial, y hace las
suyas propias, impartiendo cursillos,
conferencias, distribuyendo documentacion y
publicidad o suscribiendo convenios para su
desarrollo con Administraciones autonémicas
y locales.

La Ley de Trafico y Seguridad Vial

Como no podia ser de otra forma, las sucesivas reformas que se han
ido introduciendo a la Ley de Trafico y Seguridad Vial —y la propia
Ley, en el momento de su promulgacion- han generado siempre la
polémica tradicional entre aquéllos que ven en ello un mecanismo
recaudatorio y quienes lo conciben como avances en la mejora de la
seguridad vial en nuestro pais.

Desde el punto de vista de los defensores de la Ley parece existir una
fe ciega en su potencial, cuando hasta ahora no se ha hecho un
seguimiento de la norma anterior para analizar qué aspectos se
cumplian y cuéles no. A modo de ejemplo, es un hecho cierto que
los limites de velocidad se incumplen de forma sistematica en las
vias interurbanas de nuestro pais, pero también es un hecho cierto
que todos sabemos que la probabilidad de ser sancionados es baja.
Asi, no parece muy probable que un endurecimiento de las penas
para este tipo de comportamientos pueda tener un efecto sobre la
mejora de la seguridad vial si no se aumentan al mismo tiempo los
medios para que todas las infracciones se sancionen y las penas se
cumplan. Posiblemente una mala ley que se cumpla es méas util que
la mejor ley incumplida.

Miguel M* Mufioz Medina, Presidente de
la AEC, y José Luis Pérez Iriarte, Director
General de Educacién del Ministerio de
Educacion y Ciencia, firman un convenio
para realizar un estudio de seguridad vial
entre jovenes estudiantes.

Mr. Miguel M? Munoz Medina, Chairman of
the Spanish Road Association, and Mr. José
Luis Pérez Iriarte, Education General
Director (Ministry of Education and
Science), signing an agreement for the
implementation of a road safety research
focused on young students.



Governmental campaigns to rise citizen’s
awareness on traffic resposibilities are
essential to obtain long-term results

In general terms, most of the circulation accidents are related to the
human behaviour. Nothing can be obtained in road safety without the
necessary component which is the personal behaviour. This is why
we have to insist on awareness campaigns directed to citizens; they
have to be promoted through the means of communication and also
from the beginning of the training, at school. These actions need time,
but they guarantee sustainable results.

The aim is to achieve that, the non-proper behaviours when driving
are considered to be attitudes which discredit people socially, as
already happens in other countries.

The Spanish Road Association supports the
awareness campaigns for citizens about traffic
and road safety, and carries out its own
programmes, imparts courses, conferences,
distributes documentation and publicity or
subscribes agreements in order to develop
them with autonomic and local
Administrations.

Traffic and Road Safety Act

As it could not be in another way, the reforms that have been
introduced in the Traffic and Road Safety Law —and the own Law, in
the moment of its promulgation— have always generated the
traditional debate between those people who see on this law a money
collecting mechanism and those people who conceive it as a step
forward in the improvement of road safety in our country.

From the point of view of the defenders of this Law, it seems to exist
a great faith in its potential, although there has not been enough
evaluation of the former rule in order to analyse which aspects were
followed and which not. As an example, we can say that it is a real
fact that speed limits are not obeyed in a systematic way in the
interurban roads of our country, but it is also a fact that everybody
knows that the probability of being sanctioned is not very high.
Thus, it does not seem very probable that a hardening of the
penalties for this kind of behaviours can have an effect on the
improvement of road safety if we do not, at the same time, increase
the means to sanction every infraction and to make serve all the
punishments. Possibly, a bad law that is obeyed is more useful than
the best disobeyed law.
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En cuanto a los opositores a la nueva normativa, se observa que no
son un grupo homogéneo. Algunos se oponen frontalmente,
denunciando que la ley tiene un objetivo solamente recaudatorio.
Otros simplemente no entienden por qué no pueden circular a toda
la velocidad a la que su vehiculo les permite, si disponen de un buen
automovil y se hallan en buenas condiciones fisicas para conducir.
Finalmente, otros aceptan la necesidad de limitar la velocidad, pero
no comprenden por qué la labor de policia de carretera parece
obsesionada con este aspecto, mientras otras conductas mas
peligrosas se efectian con generalizada impunidad. Como estos
opositores heterogéneos son mas de los que puede parecer a primera
vista, es evidente que ha faltado una pedagogia adecuada.

En cualquier caso, es muy posible que el método utilizado en la
discusion no sea el mas apropiado. Las leyes no son sélo buenas o
malas por su promulgaciéon o modificacién, sino por su aplicacion. Si
los resultados en seguridad vial mejoran en los anos siguientes a su
entrada en vigor, es probable que la norma haya coadyuvado. En caso
contrario, muy posiblemente el esfuerzo haya sido indtil.

Medidas concretas: El permiso de conducir
por puntos

El permiso por puntos es una propuesta que puede reportar
grandes beneficios en la lucha contra la accidentalidad. Pafses
como Alemania, Reino Unido o Francia, que cuentan desde hace
anos con este permiso, pueden dar fe de ello, como demuestran
sus estadfsticas.




Relating the objectors of the new normative, we can see that they are
an non-homogeneous group. Some of the them object frontally,
saying that the law has an unique collector aim. Some others do not
understand why they can not drive with the speed their cars can get,
if they have a good car and they also have good physical conditions
to drive. Finally, some others accept the necessity of limiting the
speed, but they do not understand why the attitude of the police in
roads is so obsessive relating this aspect, while other behaviours
which seem to be more dangerous can be carried out with a general
impunity. It is obvious that there have been a lack of proper
pedagogy in our country because, although this group does not seem
to be so numerous, the heterogeneous objectors have a really great
number of followers.

In any case, it is possible that the method used in this discussion is not
the appropriate one. Laws are not good or bad by their promulgation
or modification, but by their application. If the results in road safety
improve in the following years to their inception date, it is probable
that the rule has helped. On the other case, it is really possible that
the effort has not been useful.

Specitfic measures:
Penalty Points Driving Licence

The penalty points driving licence is a proposal that can bring great
benefits for the fight of the accident rate. Countries such as Germany,
United Kingdom or France, who have this system since years, can
prove it, as proved by their statistics.




Los datos muestran que parte de la inseguridad en carretera es
provocada en buena medida por un grupo de infractores reincidentes
que representa entre el 15y el 17 por ciento del total de conductores.
Por ello, es fundamental centrar la atencion en el comportamiento de
este grupo, y el permiso por puntos es una buena via, ya que es
especialmente restrictivo con todos esos automovilistas que muestran
un desprecio absoluto y continuado por las normas de tréafico, como
asi queda reflejado en su historial.

En definitiva, todos los sistemas encaminados a mejorar la
seguridad de nuestras carreteras pueden llegar a ser eficaces si se
desarrollan con rigor y profesionalidad. El permiso por puntos es
un caso mas en este sentido, pero no se deben esperar efectos
milagrosos tras su implantacion.

La calidad y el estado de la carretera influyen
en los accidentes

La mejora de las carreteras y de su estado de conservacion, su
sefializacion y su equipamiento posee una rentabilidad inmediata
para reducir la accidentalidad.

En efecto, las infraestructuras viarias desempefian un rol determinante
en la mejora de la seguridad vial, en tanto en cuanto existen
elementos técnicos que pueden evitar que el error humano
desemboque en accidente o que, en caso de producirse, sus
consecuencias sean lo menos graves posible.

Se trata de conseguir “Carreteras que perdonan” los errores humanos
gracias a herramientas que, como las Auditorias de Seguridad Vial,
deberian generalizarse —en opinién de la Asociacion Espafiola de la
Carretera- en los procesos de planificacion y disefio, construccion,
conservacion y explotacion.




The data show that part of the insecurity on road is caused by a group
of persistent offenders who present a 15-17 per cent of the total
drivers. This is why, it is necessary to focus the attention on the
behaviour of this group, and the penalty points driving licence is a
good way, since it is especially restrictive with all those drivers who
show an absolute and continue contempt for traffic rules, as it has
been reflected in their records.

In definitive, all the systems directed to increase safety in our
roads can become efficient if they are developed with severity
and professionalism. The penalty points driving licence is one
more case in this sense, but we can not expect a miracle effect
after its implantation.

Influence on accidents of quality and state
of the roads

The improvement of the roads and the state of their maintenance,
the signing and equipment have an immediate profitability to
reduce accidents.

In effect, the road infrastructures have a specific role in the
improvement of road safety, since there are technical elements
that can avoid that the human error ends on an accident, or in case
of having it place, the consequences are as less serious as possible.

The goal is to have “Roads that forgive” human errors thanks to tools
that, such as Road Safety Audits, that should be generalized —in
opinion of the Spanish Road Association— in the processes of planning
and design, construction, maintenance and exploitation.




Senalizacion, equipamiento complementario
e iluminacion reducen los accidentes y las
victimas mortales

Las carreteras modernas cada vez tienen mas equipamiento
complementario que, ademas de aumentar el servicio y la calidad,
ayuda a reducir la accidentalidad o a reducir la gravedad de los
siniestros. Una buena senalizacién es un elemento fundamental en
este sentido. Los protectores de barreras y los postes en “c” salvan la
vida a motoristas. Las medianas con disefios amplios o con barreras
evitan las colisiones frontales.

La conduccién nocturna es claramente mas peligrosa que la diurna.
La iluminacién reduce esta peligrosidad y, aunque se trata de un
equipamiento costoso, se exigira cada vez mas en el futuro, si no en
toda la red al menos en aquellos puntos considerados como
“singulares”, entre ellos los enlaces de vias de gran capacidad, las
intersecciones a nivel y el entorno de las grandes poblaciones.

La preocupacion por la Seguridad Vial

debe ser permanente, comenzando con

las primeras actividades de planificacion

y proyecto, y siguiendo hasta la conservacion
y explotacion

Existen herramientas, como las Auditorias de Seguridad Vial, que
deberian generalizarse en todos los procesos de planificacién y
disefio, construccion, conservacion y explotacion.

La base de esta metodologia, segtin la Asociacion Espafnola de la
Carretera, se resume en el concepto “prevenir es mejor que
curar”. Una Auditoria de Seguridad Vial es un procedimiento
sisteméatico en el que un auditor independiente y cualificado
comprueba las condiciones de seguridad de un proyecto de una
carretera nueva, de una carretera existente o de cualquier
proyecto que pueda afectar a la via o a los usuarios. Mediante las
auditorias se pretende garantizar que las carreteras, desde su
primera fase de planeamiento, se disefan con los criterios
optimos de seguridad para todos sus usuarios, y posteriormente se
verifica que se mantienen dichos criterios durante las fases de
proyecto, construcciéon y puesta en servicio, asi como en la
conservacion y explotacion.




Signing, complementary equipment and
lighting contribute to reduce accidents
and casualties

Modern roads have more and more complementary equipments that
increase service and quality, and they help to reduce accidents and
the seriousness of the accidents. A good signing is a necessary
element in this sense. The protection barriers and the posts in “c” save
lives to motorists. Central reservations with wide designs or with
fences avoid the frontal collisions.

Driving at night is clearly more dangerous than driving during the day.
Lighting reduces this dangerousness and, although it is expensive
equipment, it will be more and more demanded in future, if it is not
in the whole network, at least in those points considered as “singular”,
between them the interchanges of high capacity, the crossings at
grade and the environment of big cities.

Road Safety concern should be constant,
beginning with planning and project
activities, and continuing by maintenance
and exploitation phases

There are tools, such as the Audits of the Road Safety, which should
be generalized in every process of planning and design, construction,
maintenance and exploitation.

The base of this methodology, according to the Spanish Road
Association, is summarized in the concept of “prevention is better
than cure”. An audit of the Road Safety is a systematic procedure
where there is an independent and qualified auditor who checks the
safety conditions in the project of a new road, an already existent
road or any project that can affect the road or users. Through the
audlits it is pretended to guarantee that roads, from the first phase of
planning, are designed with the optimum safety criteria for all users,
and after that it is verified that this criteria is kept during the phases
of the project, construction and commissioning, and also in
operation and maintenance.




La Asociacién Espafiola de la Carretera en
colaboracién con otros organismos docentes y
profesionales, imparte cursos de formacion de
Auditores en Seguridad Vial. (Bajo estas lineas,
uno de los cursos celebrados en Barcelona).

La experiencia en otros paises es importante
para aumentar la Seguridad Vial

Hay paises que van por delante de nosotros en materia de Seguridad
Vial, debemos reconocerlo y estar atentos a ello. La Asociacion
Espafiola de la Carretera, en su calidad de miembro espafiol de la
International Road Federation, para la que la Seguridad Vial es
cuestion fundamental, presta atencion a las innovaciones que se
desarrollan en los pafses mas avanzados.

Por ello, en abril de 2005, con el objetivo de incrementar la cooperacion
entre Espana y Suecia en el ambito viario, la Asociacion Espaiola de la
Carretera y la Embajada sueca organizaron un Seminario empresarial
sobre la seguridad vial, que conté con la presencia de destacados
representantes del sector viario.

En junio de 2005, la AEC organizé en Madrid un
Seminario en el que se dieron a conocer en detalle
las experiencias llevadas a cabo en Estados
Unidos y Japén para mejorar sus indices de
accidentalidad del trafico rodado. Un intercambio
de conocimientos enriquecedor para todos los
técnicos que participaron en el encuentro.




> El Director General de Carreteras,
Pere Navarro, y la Ministra sueca de
Infraestructuras, Ulrica Messing,
durante el Seminario empresarial
sobre la seguridad vial.

> Traffic General Director, Pere
Navarro, and the Minister of Public
Works of Sweden, Ulrica Messing,
during the Seminar on Road Safety.

The Spanish Road Association, in collaboration
with other educational organisms and
professionals, impart training courses for
Auditors in Road Safety. (On page 64, a course for
Auditors in Road Safety organised in Barcelona).

Experiences in other countries are important
to increase Road Safety

There are countries which are ahead comparing to us in terms of
Road Safety; we have to recognise it and be aware of it. The
Spanish Road Association, as a Spanish member of the
International Road Federation, who considers Road Safety a
prioritary question, pays attention to the innovations developed in
the most developed countries.

That is why in April 2005, and with the objective of increasing the
cooperation in the road field between Spain and Sweden, the
Spanish Road Association and the Swedish Embassy organised a
Seminar on Road Safety, in which participated important
protagonists from the road sector.

In June 2005, The Spanish Road Association
organized a Seminar in Madrid where the
experiences taken place in the United States
and Japan in order to improve the accident rate
were shown with every detail. A rich
knowledge exchange for all the technicians who
participated in it.




Propuestas de la AEC para mejorar la
seguridad vial

Para la Asociacién Espafiola de la Carretera, la mejora de la seguridad
vial pasa por:

e Fomentar el establecimiento de programas de formacion en
seguridad vial en las escuelas desde la ensenanza primaria.

e Crear un curso de especializacién universitaria en seguridad
desde el punto de vista de la infraestructura.

e Aumentar la valoraciéon econémica de la vida humana en los
analisis coste-beneficio.

e Permitir la disponibilidad pablica de los datos de accidentes para
la investigacion orientada a la mejora de la seguridad vial.

e Implantar un sistema de multas por superar velocidades medias.
e Crear “carreteras que perdonan”.

e Modificar el tratamiento juridico de los accidentes mortales

*  Mejorar la seguridad vial en la ciudad.

*  Mejorar los problemas de seguridad durante la noche y el creptsculo.

e Elaborar un plan especial para mejorar la seguridad de los
mayores en la carretera.

e Generalizar la implantacion de las auditorias de seguridad vial.
e Establecer un plan especial de inmigrantes seguros en las carreteras.

e Aumentar la zona de dominio publico viario y de la distancia de
las edificaciones y obstaculos.

e Programar la instalacién de atenuadores de impacto.
e Cerrar los pasos de mediana en autopistas y autovias.
e Aumentar la plantilla de profesionales en seguridad vial.

e  Establecer un programa de emergencia de tratamiento de
puntos negros.

e Apoyar a ONG’s de voluntariado en el campo de la seguridad vial.

e Ofrecer tratamiento psicolégico de ayuda a victimas y culpables
de accidentes.

La AEC participa en los foros mas importantes que se
organizan, tanto en el ambito nacional como internacional,
para llevar hasta los profesionales del sector sus propuestas
en materia de seguridad vial. En la imagen, los representantes
espanoles en el XV Congreso Mundial de Carreteras de la IRF,
celebrado en Bangkok, posan junto al Embajador de Espaia
en Tailandia.

Spanish Road Association (AEC) takes part in the most important

national and international forums to show to professionals of the

sector its proposals on road safety. The picture illustrates Spanish

representatives in 15th IRF World Congress, in Bangkok, together
with Spanish Ambassador in Thailand.



Proposals from the Spanish Road Association
to improve Road Safety

According to the Spanish Road Association, the improvement of Road
Safety must:

e Promote the establishment of training programmes in Road
Safety since the primary school.

e Create a university specialization course in safety from the point
of view of the infrastructure.

e Increase the economical valuation of the human life in the
analysis cost-benefit

e Allow the availability of accident data for the investigation
directed to improve of road safety.

e Implant a system of penalties to those people who exceed
medium speeds.

e Create “roads that forgive”.
e Modify the juridical treatment of the fatal accidents.
e Improve road safety in cities.

e Improve the safety problems during the night and
the crepuscule.
> En 2005, la Asociacion Espaiola de la Carretera recibi6 el premio
mas importante que otorga la IRF: el Global Road Achievement Award, o Especia/ Programme in order to improve the safety for adult
en la categoria de “Advocacy and Lobbing”. En la imagen, Luis Laorden, people in roads.
Vicepresidente de la AEC, recoge el galardén durante la celebracion

del XV Congreso Mundial de Carreteras de la IRF, en Bangkok. . . .
8 8 e General implantation of Audits of Road Safety.

Y In 2005, the Spanish Road Association won the most important IRF’s
prize: the Global Road Achievement Award, in the “Advocacy and
Lobbing” category. On picture, Mr Luis Laorden, AEC Vice-president,
receives the award during the 15th IRF World Congress, in Bangkok.

e  Especial Programme of safe immigrants in roads.

e Increase of the road public zone and the distance of the
edifications and obstacles.

e Programme the installation of crash cushions.

e Close of central reservation crossings in motorways.

e Increase the professional personnel in road safety.

e Emergency programme for treatment of dangerous points.
e Support to NGO’s volunteers in the field of road safety.

e  Psychological help treatment to victims and people who
provoke accidents.
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Reducir los impuestos para el equipamiento de seguridad
en vehiculos.

Apoyar la iniciativa e-call de la Comision Europea.

Fomentar el establecimiento de programas de seguridad vial en
empresas y colectivos.

Promover la implicacion ciudadana en el desarrollo de las
politicas de carreteras y transporte

La Asociacién Espaiiola de la Carretera
organiza el Congreso Nacional de Seguridad
Vial, que ha celebrado en 2005 su segunda
edicion. El objetivo no es otro que trasladar
a todos los agentes implicados y a la
sociedad en su conjunto un mensaje
optimista: es posible mejorar la seguridad
vial, es posible reducir los accidentes de
trafico y aminorar sus consecuencias. (En la
imagen, simulacro de accidente organizado
durante el IT Congreso Nacional de
Seguridad Vial).
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Tax reduction for safety equipment of vehicles.
Support to the e-call initiative of the European Commission.

Promotion to establish road safety programmes in companies
and collectives.

Promotion of the citizens’ implication on the development of
road and transport policies.

The Spanish Road Association organizes the
National Congress of Road Safety, which
celebrated its second edition in 2005. The aim
is to express to all the implicated agents and
also to the whole society an optimistic
message: it is possible to improve road safety,
it is possible to reduce traffic accidents and to
reduce their consequences.




CARRETERAS
Y MEDIO AMBIENTE

La inquietud por el Medio Ambiente es una
realidad que debemos hacer compatible con
el desarrollo sostenible

La ocupacion del territorio por las grandes infraestructuras y los
efectos que sobre el medio ambiente tienen la construcciéon y la
explotacion de los medios de transporte, sean éstos carreteras,
ferrocarriles, aeropuertos o puertos, es una realidad que para todos
los ciudadanos supone una gran inquietud, aunque a veces la
sensibilidad medioambiental se ejerza de manera demagogica.

Es necesario hacer compatible la demanda de la sociedad actual de
la construccion de mas y mejores carreteras con las exigencias
derivadas del respeto a los intereses medioambientales como una de
las premisas irrenunciables del desarrollo sostenible.

Las Declaraciones de Impacto Ambiental son
herramientas eficaces para proteger el
Medio Ambiente

Las Declaraciones de Impacto Ambiental, incorporadas por Ley a los
proyectos y asimiladas lealmente por todos los que intervienen en la
realizacion de las infraestructuras viarias, con la aplicacion de las
medidas correctoras necesarias, son herramientas eficaces para la
proteccion del entorno frente a las posibles agresiones de las obras,
técnicamente descontroladas hasta entonces.

La Asociacion Espanola de la Carretera apoya la normativa
existente y esta dispuesta siempre a aportar su colaboracién para
perfeccionarla o para participar en los debates a los que su
aplicacion da lugar.
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ROADS AND THE
ENVIRONMENT

Concern about the environment is a
reality we must make compatible with
sustainable development

The occupation of territory by the big infrastructures and the effect
that have on the environment the construction and operation of
the means of transport, roads, railways, airports or ports, is a
reality that involves a great disquiet for all citizens, although
sometimes the environmental sensibility is carried out in a
demagogic way.

It is necessary to make compatible the demand from the current
society of the construction of more and better roads with the
exigencies derived from the respect to environmental interests as
one of the necessary premises of the sustainable development.

The Environmental Impact Declarations,
efficient tools to protect the Environment

The Environmental Impact Declaration, included by Law to the
projects and loyally accepted by every people who participate on
the realization of road infrastructures, with the application of the
necessary correcting measures, are the efficient tolls for the
protection of the environment facing the possible aggressions of
works, technically uncontrolled until then.

The Spanish Road Association supports the existent normative and
is always in a position to collaborate for its improvement or to
participate on the debates that its application raises.
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Las Carreteras son un medio para potenciar
el paisaje y llegar a la naturaleza

Desde una perspectiva social, los proyectos de carreteras deben
preservar el territorio, sus valores naturales, paisajisticos vy
medioambientales. A su vez, y desde el punto de vista técnico, las
infraestructuras viarias deben potenciar estos valores, destaparlos,
mostrarlos en toda su plenitud. Sélo asi carreteras y entorno
encontraran el equilibrio, logrando integrar progreso y naturaleza en
un proceso arménico y sostenible.

Existe otro aspecto a considerar en esta relacion entre carretera y
naturaleza que, en modo alguno, debe ser contrapuesta o de
confrontacion. Las carreteras son el mejor medio que nos ofrece la
tecnologia para llegar al paisaje. EI mejor camino, el Gnico al alcance
de todos sin esfuerzo, que nos acerca a la naturaleza, a sus mas
reconditos y hermosos rincones...

Sin carreteras el paisaje conservarfa toda su plenitud, se mantendria
salvaje, inexplorado... Pero el ser humano corriente no podria gozarlo
ni conocerlo.

La Asociacion Espaiola de la Carretera lamenta en este sentido el
hecho de que, en el campo de las normas y las recomendaciones
técnicas, el paisaje solo se haya abordado de manera anecdética, no
mas alla de las recomendaciones que se incluyen en las normas de
trazado y que se centran en aspectos relativos a la lectura geométrica,
mas que a los valores estéticos y paisajisticos del territorio a preservar.
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Roads, means to focus on landscapes and
arrive at Nature

From a social perspective, road projects must preserve the
territory, the natural, landscape and environmental values. At the
same time, and from the technical point of view, the road
infrastructures must promote these values, reveal them and show
in the whole plenitude. Only this way roads and environment will
find the balance, being able to integrate progress and nature in an
harmonic and sustainable process.

There is another aspect to be considered in this relation between
roads and nature that, in any way, must be for confrontation.
Roads are the best means offered by technology to reach the
landscape. The best way, the only one that everybody can have
with little effort to reach nature, the most recondite and nice
places...

Without roads the landscape would conserve its whole plenitude,
it would still be wild, unexplored... But the common human being
would not be able to know it or enjoy it.

The Spanish Road Association regrets in this sense the fact that, in
the field of the rules and technical recommendations, the
landscape is only tackled in an anecdotic way, not further than the
recommendations included in the rules of design and centralized
in aspects relative to the geometrical reading, more than to
aesthetic and landscape values of the territory to be preserved.
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Las Carreteras deben ser proyectadas con el
tiempo necesario y en contacto con el
territorio, el paisaje y las personas

La celeridad en la toma de decisiones y en la realizacion y ejecucion
de los proyectos de nuevas carreteras es, en ocasiones, la nota
predominante. Puede haber quien piense que los poderosos y
extraordinariamente eficaces equipos y productos teleinforméticos de
que disponemos para la ejecucion de proyectos, conjuntamente con
bases de datos cada vez mas completas y accesibles, nos permiten
disenar las nuevas carreteras rapidamente, en plazos muy cortos, sin
salir apenas del despacho y sin necesidad de visitar y conocer nada
mas que superficialmente el territorio, y sin discutir las necesidades
de las gentes que se ven directamente afectadas por ellas.

Nada mas lejos del espiritu que defiende la Asociacion Espanola de
la Carretera. Hacer un buen proyecto de una carretera sin conocer la
realidad del territorio y cémo viven las personas que lo habitan es
practicamente imposible. El buen planificador o proyectista debe no
s6lo manejar frios datos numéricos, sino también tener en cuenta
percepciones cualitativas del paisaje y toda una panoplia de valores
estéticos, culturales o genéricamente sociales que merecen ser
preservados o potenciados a través del disefio de la nueva obra.

El sentido de las nuevas capacidades técnicas es liberarnos de trabajo
mecanico para disponer de mas tiempo para el diseno creativo, la
compenetracién con el territorio y el paisaje y la participacién de los
agentes afectados. Los procesos de Informacién Pdblica vy
participacion ciudadana cada vez merecen mas atencion y requieren
mas tiempo.
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Road projects must be planned with plenty
of time and in contact with the territory,
landscape and people

The celerity on the decision taking and realization and execution
of projects of new roads is, sometimes, the dominant feature.
There can be people who think that the powerful and
extraordinarily efficient equipments and teleprocessing products
used for the execution of projects, together with the data base
always more complete and accessible, let us design the new roads
rapidly, in very short times, without leaving the office and with no
necessity of visiting and knowing superficially the territory, and
with no discussions on the necessities of the people who are
directly affected by them.

This is very far away from the spirit suported by the Spanish Road
Association. Making a good project of a road without knowing the
reality of the territory and how people live there is completely
impossible. The good planner or designer must, not only manage
numeric data, but also take into account qualitative perceptions of
the landscape and a whole panoply of a static, cultural or
generically social values that deserve to be preserved or fostered
through the design of new works.

The sense of the new technical capacities is to release us from the
mechanical work in order to have more time for the creative
design, the mutual understanding with the territory and the
landscape and the participation of the affected agents. The
processes of Public Information and citizen participation deserve
more and more to pay them more attention and require more time.
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A veces, el problema no es de la
Carretera, sino de la ordenacion del
territorio y del urbanismo

La carretera es una infraestructura lineal que no ocupa una franja de
terreno muy amplia y en la que se pueden aplicar medidas
correctoras que reducen o eliminan los efectos negativos
medioambientales. Pero a nadie le pasa inadvertido el hecho cierto
de que las carreteras propician los desarrollos urbanfsticos, y éstos si
pueden afectar al Medio Ambiente, porque implican el uso de una
superficie mas extensa y generan mayores cotas de actividad; un
fenémeno que, en cualquier caso, es responsabilidad Gltima de los
encargados de la ordenacién del territorio y la gestion urbanistica.

Un ejemplo de la falta de planificacién o de gestion del territorio y el
urbanismo, ajeno a la propia carretera, es la acusacion “a posteriori”
del ruido y la contaminacion acustica, lo que suele llevar implicito el
establecimiento de barreras o soterramientos; se trata de medidas sin
duda necesarias, si bien es discutible que su coste deba ser asumido
por la infraestructura viaria.

El automovil contamina cada vez menos

El automovil tiene la imagen negativa a nivel popular de la
contaminacién atmosférica. Deberfa tenerse en cuenta que todos
los medios de transporte contaminan la atmésfera. Habria que
aclarar, ademas, que la contaminacion atmosférica generada por
el automovil es grave alli donde se suma a otros agentes
contaminantes, como es el caso de las areas urbanas
congestionadas.

En la circulacién interurbana la contaminacion del automévil no
es importante en términos relativos respecto a la importancia del
transporte. Mas contaminacion relativa produce el avion que,
ademas, se produce en capas atmosféricas mas sensibles para el
efecto invernadero. También los sistemas eléctricos, como el
ferrocarril, contaminan, no a lo largo de los trayectos, sino, lo que
es peor, concentrada en los puntos donde esa energia se genera,
en las centrales eléctricas. En muchos casos la contaminacion del
transporte colectivo, sea ferrocarril o autobus, dependiendo de su
nivel de ocupacion, es por persona y kilémetro recorrido mas
elevada que la del automovil particular.
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I Congreso Paisaje e Infraestructura, organizado
por la Asociacién Espaiiola de la Carretera en
Sevilla, octubre de 2006

1 Conference on Landscape and Infrastructure
organised by the Spanish Road Association in
Sevilla, October 2006

Sometimes roads are not the problem, but
the organisation of the territory and urban
planning

The road is a lineal infrastructure which does not occupy a very
extended surface and where correcting measures that reduce or
erase negative effects on environment can be applied. But we
cannot forget that roads propitiate developments referring to town
planning, and these can actually affect Environment, because they
involve the use of a wider surface and generate greater activity
quotes; a phenomenon which, in any case, is responsibility of the
people in charge of the organisation of the territory and the
management referring to town planning.

An example of the lack of planning or management of the territory
and urban areas, beyond the road, is the accusation “a posteriori”
of the noise and the acoustic contamination, what has implicit the
establishment of barriers or buries; they are, of course, necessary
measures, although it can be discussed that its cost must be
assumed by the road infrastructure.

Cars are not as pollutant as they used to be

Car has the negative image, in a popular level, of the air
contamination. It should be taken into account that all the means of
transport contaminate the atmosphere. It should be cleared that,
besides, the air contamination generated by cars is only grave where
it is summed to other pollutants, such as the congested urban areas.

In the interurban circulation, the car pollution is not important in
relative terms considering the importance of the transport. The
plane produces more relative pollution that, besides, is produced
in the most sensitive atmospheric layers for the greenhouse effect.
Also the electrical systems, such as railways, contaminate, not
during the journeys, but, what is worse, concentrated in the placed
where that energy is generated, in electric centrals. In many cases,
the pollution of the collective transport, railway or bus, depending
on the occupation level, is per person and kilometre higher than
the private car.
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Sea como fuere, el futuro para el automévil en lo que se refiere a
contaminaciéon atmosférica nos permite ser optimistas. Los
automoviles consumen cada vez menos carburantes y lo hacen de
manera mas eficiente. Los avances tecnolégicos en marcha
actualmente, impulsados por la competencia del sector y por las
disposiciones de los organismos reguladores, nos permiten pensar en
que muy pronto dispondremos de vehiculos poco o nada
contaminantes, con motores eléctricos, de gas natural, pila de
combustible o carburantes bio-energéticos, incluso de energia solar.

Si, por un lado, el principio de prudencia debe invitar al mundo a
cambiar la tendencia en emisiones de gases de efecto invernadero, el
principio de equidad debe hacer que el esfuerzo se reparta de manera
solidaria entre las diferentes sociedades. A simple vista, estas son las
lineas que manejé la Unién Europea al suscribir el Acuerdo de Kioto,
aunque, sin embargo, un analisis mas detallado nos hace plantearnos
serias dudas.

Mientras que Espana podia aumentar un 15% sus emisiones en el
periodo 1990-2008, Alemania debia bajarlas un 21%. Espafa no
cumplird su objetivo en ningln caso, ya que actualmente es
imposible crecer econémicamente un 66%, como ya hemos hecho,
con un aumento de emisiones seis veces inferior y, por ello, tendra
que recurrir a la compra de derechos de emisiéon; mientras que
Alemania probablemente sera capaz de alcanzarlo. Visto asi nosotros
no hemos hecho los deberes pero Alemania si. La realidad es que
nuestra negociacion fue tan insolidaria que sélo podemos emitir 8,1
toneladas por persona y ano de gases de efecto invernadero, mientras
que Alemania puede emitir 11,7 —un 44% mdés-, y eso por no
mencionar a Irlanda, a la que se autoriza a emitir practicamente el
doble (16 toneladas) que a Espafa.

Esta negociacion va a tener una dura consecuencia sobre la economia
espanola si no se da una voluntad de reequilibrar un pacto tan poco
equitativo.

Kioto puede costar a nuestro pafs 2.400 millones de euros al afo,
seguin algunos estudios realizados, y todos deberiamos ser conscientes
de ello.

Probablemente las razones que luego se utilicen hablaran de un
sector, como el transporte, que realiza un consumo desbocado, y muy
especialmente en lo relacionado con el transporte por carretera. Sin
embargo, lo cierto es que el consumo de energia en transporte en
Espana representa un 10% del total de la Europa de los 25, con
niveles inferiores a Alemania, Francia, Italia y Reino Unido segln
datos de Eurostat correspondientes al aflo 2002.



Be as it may, the future of the car, relating to the air contamination
let us be optimistic. Cars consume less and less fuel and they do
it in a more efficient way. The technological advances which are
already underway, promoted by the sector competence and by the
dispositions of the regulation organisms, let us think that very
soon we will have less or non-contaminant cars, with electric
motors, with natural gas, fuel cells or bio-energetic fuels, even
with solar energy.

If, on one side, the principle of prudence must invite people to
change the tendency on greenhouse effect gas emissions, the
principle of equity must show that the effort has to be shared in a
solidarity way between the different societies. To the naked eyes,
these are the lines adopted by the European Union when
subscribing the Kyoto Protocol, although, a more detailed analysis
make us have serious doubts.

While in Spain the emissions could increase 15% in the period
1990-2008, Germany should decrease them in 21%. Spain will not
absolutely reach its aim, since it is impossible to grow up
economically in 66%. As we have already had with an increase of
emissions six times inferior, and this is why we will have to buy
emission rights; although Germany will possibly be able to reach it.
Thus, we can say that we have not reached our aim, not as the
Germany case. The reality is that our negotiation was so
uncooperative that we can only emit 8,1 tones of greenhouse effect
gases per person and year, while Germany can emit 11,7 -44%
more— and if we mention the Ireland case, we see that they can
emit practically the double (16 tones) comparing to Spain.

This negotiation will have a hard consequence on the Spanish
economy if there s no intention of rebalancing a so poor
equitable agreement.

Kyoto can cost our country 2,400 million euros per year,
according to some studies, and everybody should be aware of this.

Probably the reasons that will be used later on will talk about a
sector, such as the transport, which has a huge consume, and will
especially be related to the transport by road. However, it is true
that the energy consumption for transport in Spain represents 10%
of the total of the Europe of 25, with levels inferior to Germany,
France, Italy and the United Kingdom according to data from
Eurostat relating year 2002.



La Asociacion Espanola de la Carretera ha
sido y sigue siendo pionera en la defensa del
Medio Ambiente

Ya en 1950, en la primera Asamblea General de la AEC, la conferencia
central, impartida por Angel del Campo y Francés, estuvo dedicada F -=arasitl _

a “El paisaje y la carretera”, demostrando una profunda sensibilidad '
ante un conjunto de profesionales que disfrutaban de escasos
medios y recursos.

Afortunadamente, las cosas han mejorado mucho desde aquella
época pasada. Hace décadas que los estudios multidisciplinares del
medio ambiente y el respeto por la ecologia y el desarrollo sostenible
forman parte de la cultura general del sector viario.

[ INTEGRACION
|| AMBIENTAL

La Asociacion Espaiiola de la Carretera apoya
la aplicacion justa y equilibrada de todas las
medidas de proteccién medioambiental
necesarias, y aporta su colaboracién para
aumentar la concienciacion sectorial y ptiblica
en esta materia.

g

Portada del nimero extraordinario “Integracion

La Asociacién Espaiiola de la Carretera se sitiia Ambiental” de la revista Carreteras

en primera linea en la defensa de la integracién Special issue on “Environmental Integration”,
de la carretera en su entorno; prueba de ello Carreteras journal

son los trabajos de investigacion desarrollados

en este campo, la organizacion de congresos,

seminarios y conferencias con tematica

centrada en aspectos medioambientales y la

publicacién sistematica de documentos

técnicos y divulgativos sobre la materia.




The Spanish Road Association, pioneer in the
Environmental protection

Already in 1950, in the first General Assembly of the Spanish Road
Association, the central conference, imparted by Angel del Campo
y Francés, was dedicated to “The landscape and the road”, showing
a great sensibility in the presence of a group of professionals who
had at that time very few means and resources.

Fortunately, things have improved much since that former times. It
is decades since multi discipline studies of environment and the
respect for the ecology and the sustainable development take part
of the general culture of the road sector.

The Spanish Road Association supports the fair
and equilibrated application of all the
necessary environmental protection measures,
and it collaborates in order to increase the
sector and public awakening in this matter.

The Spanish Road Association is placed in the
first line in the defence of the road integration
in its environment; a prove of that are the
research works developed in this field, the
organization of congresses, seminars, and
conferences with topics focused in the
environmental aspects and the systematic
publication of technical and advisory
documents on the matter.




FINANCIACION
Y FISCALIDAD

La colaboracion privada en la Ley 13/2003,
de 23 de mayo, Reguladora del Contrato de
Concesion de Obras Publicas

El ciudadano espafiol se ha acostumbrado a una importante
disponibilidad de recursos pablicos para inversion en infraestructuras
de transporte. Sin embargo, las limitaciones presupuestarias que se
avecinan -y que ya han comenzado a manifestarse- nos conducen a
una situacién en la que es necesaria una mayor colaboracién privada.
El afio 2007 sera clave en este sentido, pues es la fecha en que Espana
podria decir adiés a los Fondos de Cohesion de la Unién Europea.

La reciente “Ley Reguladora del Contrato de Concesién de Obras
Pablicas” aprobada en 2003, representa un marco normativo
excelente, a juicio de todos los operadores econémicos y sociales,
que abre posibilidades muy interesantes de colaboracion
financiera publico-privada y puede ayudar a resolver el problema
que se nos va a plantear.

La experiencia hasta ahora de la aplicaciéon de esta Ley esta siendo
muy positiva. La Asociacién Espanola de la Carretera considera
que la misma tendra consecuencias beneficiosas para nuestro
desarrollo, al abrir la puerta a todas las modalidades de
participacion privada previstas.

El pago directo por el usuario y no por el
contribuyente. La alternativa del peaje

Actualmente se esta produciendo en todo el mundo una tendencia a
que los servicios plblicos que no sean de caracter bésico o
asistencial, dejen de ser gratuitos y sean costeados en su totalidad o
en parte por el usuario. Aplicada a carreteras, ésta es la formula de las
autopistas de peaje.

La Asociacién Espariola de la Carretera considera que el peaje en la
carretera no puede ser una férmula indiscriminada, pero si la manera




FINANCING
AND TRXATION

Private cooperation in Spanish 13/2003 Act,
23rd May, which regulates Public
Infraestructures Concession Contract

The Spanish citizen is accustomed to an important availability of
the public resources for the investment on transport
infrastructures. However, the approaching budgetary limitations
-already started to become evident- take us to a situation where it
is necessary to have a greater private collaboration. In 2007 this
will be the key in this sense, as it is the date when Spain will be
able to say goodbye to the Cohesion Funds of the European Union.

The recent “Law on the Granting of the Concessionary Public
Infraestructures Contract” approved in 2003, represents an
excellent normative frame, according to all the economic and
social operators, which gives very interesting possibilities for the
financing collaboration, public-private, and can help to solve the
problem which is going to raise.

The experience on the application of this Law has been very
positive for the moment. The Spanish Road Association considers
that this law will have beneficial consequences for our
development, giving access to all the kinds of predicted private
participations.

Direct payment made by the user and not
the taxpayer. Toll alternatives

These days there is a tendency in the whole world to think that the
public services which are not basic or assistance nature should not be
free any more and should be paid totally or partially by users. Applied
to roads, this is the formula of the motorway tolls.

The Spanish Road Association considers that toll in road can not be
an indiscriminate formula, but it should be the way to tackle concrete




de abordar problemas concretos de envergadura pensando en la
rapidez de la solucion y en la mejor utilizacién en cada caso de los
fondos plblicos. La experiencia que tenemos de la formula peaje, a
juicio de la Asociacion Espanola de la Carretera, es positiva.

Entre las ventajas del pago directo por el usuario esta el mayor
cuidado que se pone en atender a la demanda y en la calidad del
servicio. Otra ventaja evidente es el ahorro para las arcas publicas,
dejando fondos disponibles para atender otras necesidades, como
educacion, sanidad, seguridad, medio ambiente, etc. Ademas, en
las autopistas en régimen concesion la buena conservacion hace
que el patrimonio no se pierda, de manera que, a la terminacion
del plazo de la concesion, el patrimonio se recupera integro para
los contribuyentes.

Las ventajas de la formula del peaje son menores si la planificacion
técnica y econdémica no es la adecuada, de manera que la autopista
no resulta atractiva y, como consecuencia, se usa poco y no cumple
su funcion en el sistema de transportes general. En estos casos, es
necesario hallar un equilibrio de intereses puablicos y privados que
pase por el establecimiento de tarifas médicas de peaje, incentivadas,
si es preciso, por la Administracion.




spread problems thanks to the quickness of the solution and also on
the best use public funds can give in each case. The experience we
have from the toll formula, according to the Spanish Road
Association, is positive.

Amongst the advantages of the direct payment by users is the
importance we give to fulfill the demand and also in the quality of the
service. Another evident advantage is the saving for public funds,
having more funds for some other necessities such as education,
health, safety, environment, and so on. Besides, in motorways in
regime of concession, the good maintenance makes heritage not to
lose so, when the period of the concession is over, the investment is
recovered completely for taxpayers.

The advantages of the toll formula are not so big if the technical and
economical planning is not the correct one, so the motorway does not
look attractive, and consistently, it is not very used and it does not
fulfill its function in the system of general transport. In these cases, it
is necessary to find a balance between the public and private interests
which goes by the establishment of reasonable toll rates, encouraged,
if necessary, by the Administration.




La busqueda de mecanismos financieros que garanticen un marco
inversor estable en el sector viario debe tener muy presente la alta
fiscalidad a que estd sometida la carretera.

Segln algunos estudios -Asociacion Espafiola de Fabricantes de
Automoviles y Camiones (ANFAC)-, el transporte por carretera aporta
a las arcas del Estado 24.000 millones de euros al afo, lo que
representa cerca del 25% de la recaudacion total por impuestos.
Baste recordar que de cada litro de gasolina que compramos, casi el
70% del coste son impuestos.

Es evidente que los usuarios de la carretera soportan una presion
fiscal desproporcionada que no guarda equidad con las inversiones
en construcciéon y conservacion de carreteras por parte de las
Administraciones Publicas. Por ello, la Asociacion Espafiola de la
Carretera no podria nunca respaldar un incremento de la presion
fiscal sobre los ya castigados usuarios de la carretera.

Si por razones de orden superior (la necesidad de una
armonizacion fiscal europea, por ejemplo) el aumento impositivo
fuera inevitable, de esta situaciéon debe obtener algin retorno el
usuario. Las necesidades ingentes de conservacién y explotacién
de nuestras redes de carreteras y, en especial, los recursos
necesarios para mejorar nuestra seguridad vial, son motivos mas
que suficientes para que estos recursos adicionales se dediquen a
este fin, abarcando no sélo las carreteras nacionales sino también
las autonémicas y locales.

La Ley de Acompanamiento de los Presupuestos Generales del Estado
para 2002 introdujo la posibilidad de recurrir a una nueva imposicion
sobre los hidrocarburos con el propésito de ayudar a resolver los
problemas financieros del sistema sanitario.

La Asociacion Espafola de la Carretera considera injusto este
tipo de medidas, en tanto en cuanto su aplicacién genera una
clara situacion de desigualdad entre los usuarios de las
carreteras y los de otros modos de transporte (la energia utilizada
por el ferrocarril o el queroseno de aviaciéon no estan gravados
por ningln impuesto).

El céntimo sanitario, ademas, hace recaer el peso del impuesto
exclusivamente y de forma indiscriminada sobre los usuarios de las
carreteras, que son s6lo una parte de los ciudadanos y que ya
soportan una fiscalidad elevada, y no sobre los usuarios del servicio
de la Sanidad, que somos todos o la mayoria.




Current taxation in the road sector is already
tremendously high

The search of financing mechanisms that guarantee an stable
investment frame in the road sector must have very present the high
taxation road is submitted to.

According to some studies —Spanish Association of Automobile and
Truck Manufacturers (ANFAC)-, road transport gives to the funds of
the State 24.000 million euros per year, what represents almost 25%
of the total incomes by taxes. We can remember that from each litre
of fuel we buy, almost 70% of the cost is taxes.

It is evident that road users have a disproportional tax pressure which
has no equity with the investments in constructions and maintenance
of roads by the Public Administrations. This is why the Spanish Road
Association would never be in a position to support an increase of the
tax pressure for the already castigated road users.

If the tax increase was inevitable by necessary reasons (the necessity
of an European tax harmonization), the user should get something
back from this situation. The huge necessities of maintenance of our
road networks and, especially, the necessary resources to improve our
road safety, are good reasons to dedicate these additional resources to
this aim, taking into account not only the national roads, but also the
autonomic and local roads.

Health policy centime: discriminatory

The accompanying law of the National Budget for 2002
introduced the possibility of resort with a new imposition on the
hydrocarbons in order to help to solve the financial problems of
the health system.

The Spanish Road Association considers unfair this kind of
measures, since its application generates a clear situation of
inequality between users of roads and users of other means of
transports (the energy used by the railway or the kerosene of the
plane are not burdened by any tax).

The petrol tax charges exclusively and in an indiscriminate way in
the road users, who are only part of the citizens already with a high
taxation, and not the users of Health Service, who are all or almost
all the citizens.
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Por otro lado, no deja de ser paradéjico que la afectacién de los
impuestos actuales de la carretera, que tantas veces se ha
reclamado se destinen a la mejora de las infraestructuras viarias y
la seguridad vial y que sistematicamente se han negado para este
fin, aduciendo que deben aplicarse para fines generales, se
apliquen con este impuesto a un fin concreto que nada tiene que
ver con la carretera.

No a la subida del impuesto de
matriculacion

El Consejo de Politica Fiscal y Financiera (6rgano de decision en
materia econémica entre el Gobierno y las Comunidades Auténomas)
ha aprobado recientemente una nueva subida de impuestos para
compensar el déficit sanitario. Se trata de la posibilidad de que las
Comunidades Auténomas puedan elevar hasta un 15% el impuesto
de matriculacién (hasta el momento, el margen de incremento de este
tributo se situaba en un 10%).

La Asociacion Espariola de la Carretera invita a la reflexion sobre la
inconveniencia de la elevacién de impuestos en la carretera y su
afectacion a fines diferentes de la propia infraestructura viaria, sobre
todo en un momento en el que nos aproximamos a una situacion de
escasez de recursos para carreteras y la necesidad de reforzar la
seguridad vial y mejorar el estado de las vias que tenemos son tan
evidentes.

Los inconvenientes de la tarificacion por
costes externos

La aceptacion de que las politicas de pago por uso de la
infraestructura deben superar el pago de un servicio y recoger
otra clase de conceptos (externalidades, gestion de la
demanda...) ha creado un caldo de cultivo adecuado para que
las administraciones puablicas, sometidas a graves presiones
presupuestarias, busquen en la carretera nuevas fuentes para
financiar cualquier tipo de actividades. A veces, incluso, una
cierta miopia nos ha hecho aplaudir o ignorar estas propuestas
cuando se han realizado lejos de nuestras tierras. Pero esto,
como es obvio, no es mas que miopia, ya que al final todo nos
acaba afectando.

Cuando muchos en Espafia aplaudian el Libro Blanco del Transporte
de la Unién Europea, pero remarcaban que era inadecuado para este
pais, posiblemente se equivocaban: es imposible, en una Europa
unida, que una iniciativa importante sea buena para unos y mala para
otros. Normalmente, sera buena o mala para todos, en mayor o
menor medida.
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On the other hand, it is paradoxical that the affectation of the current
road taxes, so demanded for the destination to improve the road
infrastructure and road safety, have been denied for this aim, saying
that they must be applied for general aims, and they have been
destined to a concrete aim that has nothing to do with roads.

Rejection towards the increase of the
registration tax

The Council of tax and Fiscal Policy (organism of decision on
economic matters between Government and Autonomous
Communities) has recently approved a new increase on taxes in
order to compensate the public health system deficit. This is to
give the Autonomous Communities the possibility of increasing
15% on vehicle registration taxes (until these days, the margin of
increase on this tribute was in 10%).

The Spanish Road Association makes us think on the
inconvenience of increasing taxes on road and its affectation to
different aims of the road infrastructure. All this comes, besides,
when we approach a situation of lack of resources for roads and a
necessity of enforcing road safety and improve the situation of the
roads that really need some help.

Disadvantages in rating for external costs

The acceptation that the payment policies by use of the
infrastructure must overcome the payment of a service and obtain
another kind of concepts (externalities, demand management...)
has created a proper breeding ground, so that the public
administrations, submitted to serious budgetary pressures, find on
roads new sources to finance any kind of activity. Sometimes, we
have even approved or ignored these proposals when they have
been carried out away from our territory. But finally this is, of
course, an error that affects also us.

When many people in Spain approved the White Paper of
Transport from the European Union, although they remarked it was
not appropriate for this country, they were possibly wrong: it is
impossible, in an united Europe, that an important initiative is
good for some and bad for others. Usually, it will be good or bad
for all, in a bigger or smaller measure.




En este caso, el Libro Blanco ha generado este tipo de cosas: es malo
para toda Europa, porque sus preceptos conducen inevitablemente a
un encarecimiento del transporte, y, por supuesto, es malo para
Espafia, porque, en el escenario que traza el Libro, la condicion
periférica de nuestro pais nos abocara hacia una importante pérdida
de competitividad.

Tenemos, pues, la oportunidad de aprender algo de todo esto:
debemos pensar y actuar con mentalidad europea si queremos
protegernos localmente.

En definitiva, desde la Asociaciéon Espafiola de
la Carretera y en materia de financiaciéon y
fiscalidad consideramos necesario:

A) Compatibilizar las politicas de peaje con las
politicas fiscales.

B) Armonizar las politicas de pago y no pago
en Espaia (la politica global de
infraestructuras requiere una armonizacién
financiera).

C) Poner de manifiesto la utilidad de la
aplicacién de los conceptos de “servicio
publico” y “servicio privado” para
encontrar formulas de financiaciéon
adecuadas a cada situacion.

D) Destacar la enorme eficiencia de las
empresas concesionarias espafiolas en la
gestion de las infraestructuras viarias en
nuestro pais y en todo el mundo.




In this case, the White Paper has generated this kind of things: is
bad for the whole Europe, because their precepts take us
unavoidably to a price increase on transport, and of course it is
bad for Spain because, in the scenery shown by the Paper, the
peripheral condition of our country will head us to an important
lost of competitiveness.

We have, then, the opportunity of learning something from all this:
we must think and act with an European mentality if we want to
protect ourselves locally.

In definitive, from the Spanish Road
Association and relating financing and
taxation, we consider necessary to:

A)Make compatible toll policies with
tax policies.

B) Harmonize payment and non-payment
policies in Spain (the global policy of
infrastructure requires a finance
harmonization).

C) Reveal the usefulness of the application of
“public service” and “private service”
concepts in order to find financing formulae
appropriate for each situation.

D) Emphasize the huge efficiency of the Spanish
concessionary companies in the management
of road infrastructures in our country and in
the whole world.




LAS NUEUAS TECNOLOGIAS

DE CARRETERAS

La tecnologia espanola de carreteras es una
de las mas avanzadas del mundo

Atodos los niveles, la tecnologia espanola ocupa los primeros lugares
en el mundo de la Carretera. La formacién de nuestras carreras
universitarias y centros especializados de investigacion tiene prestigio
internacional. Estudiantes y profesionales de todos los paises acuden
a formarse con nosotros. Las empresas espanolas de Ingenieria
compiten con las grandes compafias internacionales y estan
presentes con proyectos y direcciones de obra en todos los paises del
mundo. Nuestras constructoras son hoy dia las més dindmicas y
eficientes de la Union Europea. El éxito de la tecnologia viaria
espafiola se hace patente también en las numerosas realizaciones en
nuestro pais, cada vez mejores y mas avanzadas.

La Asociacion Espanola de la Carretera
contribuye al progreso de la tecnologia
de Carreteras

Es uno de los fines estatutarios de la Asociacién Espanola de la
Carretera contribuir al desarrollo de la tecnologia de carreteras. Este
fin lo cumple con sus trabajos propios y los que desarrolla en
colaboracién con los organismos y centros especializados de la
Administracion, de la Universidad y de la Empresa.

En el mundo profesional de la carretera, los
Congresos, Seminarios o Conferencias
organizados por la Asociacién Espaiiola de la
Carretera sobre todas las materias que afectan a
la tecnologia viaria, como el trazado y disefio de
enlaces, firmes y pavimentos, drenaje, puentes,
taneles, materiales de la plataforma, desmontes
y terraplenes, equipamientos de seguridad,
barreras actuisticas, iluminacion, nuevos sistemas
de regulacién de trafico, etc., constituyen cita de

La AEC instituy6 en 2005 el Premio Internacional a la Innovacién
en Carreteras Juan Antonio Fernandez del Campo con el deseo
de contribuir al desarrollo de la tecnologia viaria en todo el
mundo, especialmente en los paises de habla hispana. En la
imagen, el Director General de Carreteras, Francisco J. Criado,
hace entrega del Premio en su primera convocatoria.

AEC established in 2005 the Juan Antonio Ferndndez del Campo
International Road Innovation Award to contribute to road
technology development worldwide, especially in Spanish speaking
countries. The picture shows Spanish Road General Director, Mr
Francisco J. Criado, giving the mentioned Award in its first edition.



NEW ROAD
TECHNOLOGIES

The Spanish road technology is one of the
most advanced in the world

In every level, the Spanish technology is in the first places in the
Road world. The training of our university carriers and centres
specialized on investigation have international prestige. Students
and professionals from all the countries come to be trained with us.
The Spanish companies of Engineering compete with the big
international companies and are present with projects and work
directions in every country of the world. Our construction
companies are, today, the most dynamic and efficient ones in the
European Union. The success of the Spanish road technology is also
clearly shown in the numerous realizations in our country, which is
better and more and more advanced.

The Spanish Road Association contributes to
the progress of Road technology

To contribute to the development of the road technology is one of the
aims of the Spanish Road Association. This aim is obtained thanks to
its own works and thanks to the works developed in collaboration
with the organisms and specialized centres of the Administration,
University and Private Companies.

In the professional world of the road, there is an
obliged attendance, for the actualisation and
exchange of knowledge, to Congresses, Seminars
or Conferences organized by the Spanish Road
Association relating all the fields affecting the
road technology, such as the programme and
design of crossings and interchanges, pavements,
drainages, bridges, tunnels, platform materials,
earth works, safety equipments, anti-noise
barriers, lighting, new systems for the traffic




asistencia obligada para la actualizacién e
intercambio de conocimientos. La revista
“CARRETERAS”, editada por la Asociacién
Espaiiola de la Carretera, con sus niimeros
ordinarios y sus monograficos
extraordinarios, es uno de los referentes
internacionales del estado del arte en
lengua espafiola.

La difusion de nuestra experiencia y tecnologia

Pensamos que, por interés propio y también para contribuir al
desarrollo de otros pafses, debemos difundir nuestra experiencia y
tecnologia. La Asociacién Espanola de la Carretera hace esfuerzos en
este sentido.

Entre otras actuaciones de difusién de
nuestra experiencia y tecnologia, merece
mencionarse la que la Asociacién Espafiola
de la Carretera realiza entre la comunidad
iberoamericana, apoyando y manteniendo la
organizacién del Instituto Vial Ibero-
Americano (IVIA), que retine a autoridades y
técnicos de un buen nimero de paises de
habla espaiiola y portuguesa.

Las carreteras del futuro

Las autopistas de tercera generacion, los sistemas inteligentes de
transporte, las nuevas composiciones de los firmes, los equipos
electrénicos e informaticos de los vehiculos, las innovadoras
sefializaciones, las grandes construcciones de puentes y tineles,...
son s6lo algunos de los aspectos que definen el futuro inmediato de
la carretera. Una carretera que debe ir con los tiempos, adaptarse a
la demanda y garantizar el desplazamiento de personas vy
mercancias en las mas altas condiciones de seguridad, comodidad
y rapidez. Y no sé6lo en lo que atafie a la obra nueva sino, y muy
especialmente, en lo que afecta a la actualizacién y modernizacién
del patrimonio viario existente.

El futuro ya ha llegado y la carretera no puede quedar al margen del
progreso. Porque debemos ser conscientes de que sin carretera no
hay progreso. El sector de las carreteras serd, sin duda, uno de los que
experimente mayores innovaciones: navegadores en los vehiculos,
pago por uso de las infraestructuras, informacién en carretera, gestion
de flotas, emergencias, etcétera.

En la imagen, participantes del | Seminario sobre Planes
Integrales de Seguridad Vial, organizado en colaboracién
con el IVIA en Guatemala. Octubre de 2006.

Participants of First Seminar on Road Safety Plan, held in
cooperation with IVIA (Ibero-American Road Institute) in
Guatemala. October 2006.




regulation... The journal “Carreteras” (Roads),
published by the Spanish Road Association, with
its ordinary numbers and its extraordinary
monographs, is one of the international referents
of the art situation on Spanish language.

The promotion of our experience and
technology

We think that, by own interest and also to contribute to the
development of other countries, we must promote our experience and
technology. The Spanish Road Association makes efforts in this sense.

Amongst other promotion actuations of our
experience and technology, we have to mention
the one taken place in the Latin-American
community by the Spanish Road Association.
Here we support and maintain the organization
of the Latin-American Road Institute (IVIA),
which brings together authorities and
technicians from many different Spanish and
Portuguese speaking countries.

The roads of the future

Third-generation motorways, the intelligent transport systems, the
new materials for pavements, the electronic and computer
equipments of cars, the innovator signing, the big constructions of
bridges and tunnels... are only some of the aspects that define the
immediate future of the road. A road that must advance as the
present time, which must adapt to the demand and guarantee the
journey of people and goods with the greatest safety, confort and
quickness conditions. All this is not only related to the new work,
but also, and specially, to the actualisation and modernization of
the existent roads.

Future has already arrived and road can not be aside the progress,
because we have to take into account that there is no progress
without roads. The road sector will be, with no doubts, one of the
sectors that will experiment greater innovations: navigators in
vehicles, payment for use of the infrastructures, information on
road, fleet management, emergencies...




En este sentido, la Asociaciéon Espanola de la
Carretera ha liderado la constitucién de una
nueva entidad, ITS Espafia, cuyos objetivos
son contribuir al progreso de las tecnologias
de Sistemas Inteligentes de Transporte en
nuestro pais mediante la definicién y
desarrollo de politicas que permitan su
implantacién; colaborar en la formacion de
los usuarios de todos los modos de
transporte -y del publico en general- para
que la utilizacién de estas nuevas
tecnologias se haga en las mejores
condiciones de eficacia y seguridad, y
favorecer el desarrollo de una normativa
legal que regule esta materia.

Asimismo, la Asociacién Espaifiola de la
Carretera participa activamente en
programas europeos asociados a la
definicién y puesta en servicio del Proyecto
Galileo. Con este sistema de navegacién por
satélite podran desarrollarse servicios hasta
ahora desconocidos por la gran mayoria de
los ciudadanos, pero que supondran un
cambio importante en todos los &mbitos de
la sociedad.

Sin embargo, para que todo este despliegue tecnolégico nos lleve
a la aplicacién practica y sencilla de las nuevas tecnologias, es
necesario que los principales actores del sector trabajen de forma
conjunta, una exigencia que la Asociacion Espanola de la
Carretera viene reclamando desde hace tiempo, asi como el
desarrollo de un marco legal que permita a dichos actores operar
con garantfas en este ambito.




In this sense, the Spanish Road Association
has leaded the constitution of a new entity,
ITS Espaiia, whose aims are to contribute to
the progress of the technologies of Intelligent
Transport Systems in our country through the
definition and development of policies that
allow its implantation; to collaborate on the
training of users of all means of transport
—and the public in general- so the use of these
new technologies can be carried out in better
conditions of efficiency and safety and can
also favour the development of a legal
normative that regulates this matter.

In the same way, The Spanish Road
Association participates in an active way, on
European programmes associated to the
definition and beginning of the Galileo
Project. With this system of navigation by
satellite it will be possible to develop
services never seen before by most of the
citizens, and it will suppose an important
change in all the fields of the society.

However, in order to make all this technological display takes us to
the practical and easy application of the new technologies, it is
necessary that all the principal actors of the sector work together. This
is a requirement of the Spanish Road Association and it has been
demanded for many years, as well as the development of a legal frame
that allows these actors, act with guarantees in this field.
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Preservar el patrimonio historico, clave del
éxito del futuro de las carreteras

Sélo es posible construir un futuro sélido sobre la base de cimientos
firmes y estables. Una maxima que debe aplicarse en el sector viario,
pues en ella reside, desde la perspectiva de la Asociacion Espaiola de
la Carretera, la clave del éxito de la carretera en los afios venideros.

De nada sirve el esfuerzo de hoy si lo conseguido no se preserva. Y
de nada servird manana.

Por todo ello, las carreteras no tienen futuro si no apoyandose en el
pilar del patrimonio viario construido hasta ahora, en su
mantenimiento y conservacion en condiciones de uso optimas.

La Asociacién Espaiiola de la Carretera pone
en valor, siempre que le es posible, los
aspectos histéricos del fendmeno viario. Desde
los tiempos mas remotos hasta las etapas mas
recientes vividas por el sector, la Asociacién
procura no perder de vista en su actividad
cotidiana la gran significacion de nuestra
herencia carretera.

En esta linea de actuacion, la Asociacion
Espafiola de la Carretera desarroll6 a mediados
de la pasada década el que vino a denominar
Proyecto ALEGRE (Actuaciones Locales de
Empleo en Gredos), una iniciativa financiada a
través de los Fondos FEDER de la Comisién
Europea y que permiti6 la restauracion de un
tramo bastante significativo de la calzada
romana del Puerto del Pico, en Avila. En torno a
la actuacion en estos restos arqueoldgicos se
generd un significativo nivel de empleo en la
zona de influencia de la calzada. (En la foto de la
pagina 99, instantanea de la calzada rehabilitada.
Junto a estas lineas, arquitectura tradicional de
los pueblos de la sierra de Gredos).




Preserving historical heritage, the key to the
future success of our roads

It is only possible to construct a solid future on the base of stable
foundations. A maximum that must be applied on the road sector,
since here we find the key for the road success in the coming years,
according to the Spanish Road Association.

The effort from today is no use at all if we do not preserve what we
have already achieved.

Due to all this, roads have no future if they do not support on the
mainstay of the road heritage constructed until now, on its
maintenance and preservation in optimum use conditions.

The Spanish Road Association gives first
importance, always when it is possible to do so,
to the historic aspects of the road phenomenon.
Since the most remote times until the most recent
phases lived by the sector, the Association tries
not to lose the great signification of our road
legacy in our daily activity.

In this line of actuation, the Spanish Road
Association developed, around the middle of the
last decade, what we called the ALEGRE Project
(Local Actuations of Employment in Gredos
Mountains), an initiative financed by the FEDER
funds of the European Commission, what allowed
the restoration of a quite significant section of the
Roman road in Pico Pass, in Avila. Thanks to the
actuation on these archaeological remains, an
important level of employment was generated in
the influence zone of the road. (In this page, the
Roman road restored. In the picture on page 98
traditional architecture in Gredos villages).
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INTERESTING
REFERENCES

For the elaboration of the present document, writers have inspired
themselves in the journal “Carreteras”, which, as an object of
communication and public information of the Association in the
thousand of pages it has published since its birth in 1951, is presented
as a reliable reflect of the line of the plot of the Spanish Road
Association and its institutional position relating the great issues that
have worried the sector in the last half century. In the same way, own
investigations and studies have been used and other sources, properly
referenced in each case, have been consulted.
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Department of Association of Civil Engineers. Technical University of
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