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CARME SANCHIS DEUSA’

LA XARXA DE CARRETERES DEL
PATS VALENCIA.
UN BALANC DEL PERIODE 1984-1995

RESUM

La transferencia de la xarxa secundaria de carreteres de I'Estat a la Generalitat march en 1984
I'inici del periode de dotze anys d’abast, al llarg del qual ha estat palés I'esforg per a aconseguir
una xarxa viaria de major qualitat. En el balang 5'ha tingut en compte, tant la planificacié de I'es-
tat com la del govern valencia, que han estat assenyalant les directrius de les actuacions, perqueé la
infrastructura resultant depassa les competencies fraccionades. Es tracta sobretot dels principals
eixos, remarcant la funcié que juguen en el sistema espacial i alhora la que acompliren en el pas-
sat: la inércia és forta. Es, perd, tot el conjunt de realitzacions que han contribuit a millorar subs-
tancialment la xarxa de carreteres, el que permet fer un balang positiu, malgrat les mancances o de-
sencerts que s'hi han detectat.

RESUME

Le transfert du réseau secondaire de I'Etat 4 la Generalitat Valenciana indique en 1984 le de-
but d’'une période de douze ans durant laquelle un net effort a été fait pour obtenir un réseau rou-
tier de meilleure qualité. Dans le bilan, I'on a tenu compte, de la planification de IEtat et du gou-
vernement valencien, qui ont tout deux indiqué les directrices & suivre car I'infrastructure qui en
résulte dépasse les compétences individuelles. Il s'agit surtout des axes principaux, soulignant la
fonction qu'ils jouent dans le systéme spatial et aussi celle qu’ils ont réalisés dans le passé car ['i-
nertie est forte. C'est malgré tout I'ensemble des réalisations qui acontribué a améliorer, en grande
mesure, le réseau de routes, qui permet de faire un bilan positif, malgré les manques ou les erreurs
qui ont été détectés.

INTRCDUCCIO

El procés de modernitzacid i les importants transformacions que ha experimentat
la xarxa de carreteres del Pafs Valencia als darrers anys responen a les directrius esta-
blertes en els plans de carreteres de I'Estat i de ]la Generalitat Valenciana elaborats a par-
tir de 1984. La desitjada i evidentment obligada coordinacié de la planificacid autono-
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418 CARME SANCHIS DEUSA

mica amb la de 'Estat, reconeguda als dos plans elaborats per la Conselleria d'Obres
Pabliques, Urbanisme i Transports (COPUT), ens obliga a fer una referéncia als objec-
tius i a les realitzacions que el Ministeri d'Obres Publiques, Transport i Medi Ambjent
(MOPTMA) ha dissenyat i ha dut a terme, tot i que siga la tasca desenvolupada per la
COPUT I'objecte basic del balang. Es légic que siga aixi, ja que el plantejament territo-
rial és el que ha de prevaldre i perqué en definitiva les anomenades xarxes auntondmi-
ca i estatal tenen un caracter complementari i de mutu suport. La necessitat d’aconse-
guir una Xarxa de carreteres amb la major capillaritat possible per a que funcione un
sistema com el viari, dins del més gran de I'ordenacié de I'espai, en el que viuen i de-
senvolupen tot tipus d’activitats els homes, va més enlla dels escatainats efectes estruc-
turants (un pseudo-concepte legitimat reciprocament per cientifics i politics, IZQUIERDO
1986, OFENER 1993) i d'altres semblants, sempre presents en els documents de planifica-
ci6 viaria. Encara no s’ha pogut demostrar que la creacié o millora d'una infraestructu-
ra vidria genere “per se” desenvolupament, ni supere el greu problema dels desequili-
bris, perd sembla que forneix les condicions necessaries per a que el sistema de relacions
funcione.

La década dels vuitanta marca una nova fita en la planificacié de les carreteres.
Anys enrere s’havien succeit una série de plans, de caire més bé fragmentari, que inten-
taven fer front al creixent augment de motoritzacié i de transit i especialment a la forta
congestié duns itineraris, com varen ser el Plan de Modernizacién de 1951, el Plan de
Carreteras de 1961, el Plan Redia de 1967 i el Plan de Autopistas Nacionales. Corol-lari
de 1a tasca d’aquest periode va ser la Ley de Carreteras de 1974. El nou periode I'enceta
el Avance del Plan General de Carreteras 1984/91 i la transferéncia a la Generalitat Va-
lenciana en 1984 de I'administracié i gesti¢ de les carreteres, la titularitat de les quals
passava a pertanyer a la Comunitat Autdnoma. Alhora es reconeixia la facultat que te-
nia aquesta de projectar, construir, conservar i explotar noves carreteres d'interés au-
tonomic. Assumida la competéncia, la COPUT va elaborar en 1985 I’ Avang del que des-
prés va ser el | Pla de Carreteres de la Comunitat Valenciana, aprovat pel Govern Va-
lencia en 1987. En I' Avang s’establia un ambit temporal de deu anys, dissenyant-se uns
objectius i criteris que guiaren les actuacions i programacié d'inversions dels anys 1986
i1987. Acomplits els dos primers anys dels deu prevists, la durada del I Pla es va fixar
en vuit anys, amb dues fases quatrienals que s’adaptaven aix{ a 'interval assignat als
Programes Economics Valencians. Dos anys abans de la data fixada com a termini, la Ge-
neralitat reconeixia haver complert tots els objectius per estar en servei, en fase d’execu-
ci6 o licitades totes les obres incloses al Pla.

Aquests instruments de la planificacié dels vuitanta tingueren com a punts de mi-
ra el transit, el territori i I'eficacia. Intentaren superar la consideracié de I'element tran-
sit comn a determinant d’actuacions o realitzacions, per la qual cosa se’l presentava in-
serit dins del sistema de transport general i la problematica territorial, la qual, per altra
banda, calia escometre amb un eficag sistema de gestid i planificacié de carreteres. Sens
dubte agd 1iltim venia condicionat per la crisi dels setanta i la subsegiient caiguda de les
inversions, un ilast que feia necessari un esforg fins i tot per a la conservacié i la mo-
dernitzacié de la xarxa existent, bastant deteriorada.

Enceta una nova etapa el Plan Director de Infraestructuras (PDI) 1993-2007 del
MOPTMA, que comencga a ser desplegat mitjangant I'anomenat Pla Pont 1993-95, al
temps que els serveis corresponents del Ministeri elaboraven el II Plan General de Ca-
rreteras. El PDI és un document valuds pel seu caracter sintetic i de reflexio global, que
reflexa una preocupacié per I'ordenacié territorial, explicitada, com no s’havia fet maj,
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amb les limitacions ldgiques en aquests tipus de treballs. El PDI, un manament de la Co-
munitat Europea per als paisos membres, fixa unes directrius per a I'Estat espanyol, al-
gunes de les quals deuen estar en sintonia amb les que ha anat dissenyant la Comuni-
tat per al procés d'integracié de les xarxes europees. A la vegada el PDI exigeix que les
comunitats autbnomes elaboren els propis plans en ambit de la seua competencia. Es
en aquest context, a banda de 1'obligacié de fer-ho per la propia Llei de carreteres de la
Comunitat Valenciana de 1991, on cal situar el II Pla de Carreteres de la Generalitat Va-
lenciana aprovat pel Consell en febrer de 1995, després d'un procés de consulta institu-
cional i piblica, que va guiar les realitzactons després que en 1993 es donara per acabat
el I Pla. A més de la logica espacial que imposen les relacions a escala europea, estatal i
autondmica, la cadena es tanca amb el mateix aprofitament de I'ajuda financera que in-
clou la politica regional de la Unié Europea a través del FEDER, del que la Generalitat
té una llarga i positiva experiéncia.

LA XARXA DEL PAfs VALENCIA: COMPETENCIES 1 ACTUACIONS
“Un pais, un cami” és ja una expressié encunyada que déna perfecte sentit a la
part més substancial de la xarxa de carreteres valenciana. Una xarxa en la que és prota-
gonista el llarg eix de direccié meridiana, columna vertebral i gran col'lector del transit
de pas, a més del generat per l'intens poblament i la gran concentracié econdmica que
s'hi adhereix. I¥ aquest llarg eix litoral, la gran via de I'ara anomenat arc mediterrani,
dimanen uns eixos que s’endinsen per les terres interiors valencianes cap a la Depressio
de I'Ebre i la Meseta. Aquest és 1'esquema basic de les que s6n quasi al mateix temps les
principals rutes extra i infra valencianes, perd dbviament la xarxa de carreteres assoleix
una major o menor complexitat i densitat quan 1'observem a una escala més gran, a cau-
sa de la distribucié de la poblacid, de I'activitat econdmica i del propi sistema urba va-
lencia.

Parlem de repartiment de competéncies, de projectes i realitzacions del MOPTMA
i de la COPUT, perque fins i tot ens es util a efectes expositius, sense oblidar el caracter
integrador i complementari de la xarxa de carreteres, independentment de la titularitat,
ila necessaria distincié de funcions (una cosa son les exigéncies de rodalies i altra les de
transit de llarg recorregut). El Pais Valencia té una xarxa de 8.266 km de llargaria, dels
quals 1.655 son gestionats per I’Administracié central, 2.998 per la Generalitat 1 3.613
per les Diputacions provincials (dades preses del Il Pla de la Generalitat).

La XARXA DE 1/ESTAT

Les carreteres valencianes dependents del MOPTMA formen part de la Xarxa
d’'Interés General de 1’Estat, I'anomenada RIGE, que esta definida en la Llei de Carre-
teres de ['Estat de 1988, i que comprén les carreteres que enllacen les diverses cormuni-
tats autbnomes i els grans centres urbans i donen accés als punts fronterers i ports i ae-
roports d'interés general. Al Pais Valencia la RIGE esta constituida per uns itineraris la
importancia dels quals varia segons el transit que suporten i les caracteristiques de les
zones que travessen. Els eixos més importants son primer el del litoral que uneix les
tres capitals valencianes i que constitueix un dels principals collectors de transit na-
cional i internacional, i segon els que enllacen Valéncia i Alacant amb Madrid. Cal afe-
gir-hi el d"Aragé per Sagunt i Teruel. Tots formen part de la xarxa de gran capacitat de
I'Estat dissenyada al PP, per a la configuraci6 de la qual el criteri transit ha estat priori-
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tari. En un ordre inferior romanen les carreteres de Vinaros a Alcafiiz per Morellaila de
Teruel a Almansa per Ademuz i Requena, que |'Estat manté sota la seua competéncia
pel seu caracter d’interregionals i per a aconseguir una xarxa estatal amb una estructu-
ra com més mallada possible, tot i que el transit d’aquelles carreteres siga bastant reduit
ini de ben lluny comparable al de les principals de la RIGE al Pais Valencia.

La competéncia i l'interés de I'Estat per les carreteres que configuren els principals
eixos té, en part 1 de bell nou, una arrel historica. Una part d’elles foren incloses en la
planificacié borbénica, per la qual varen ser construides les carreteres que enllagaven
Madrid amb Valéncia, per la Vall de Montesa, i la seua prolongacié a Barcelona, i Ma-
drid amb Alacant per la Vall del Vinalopo. Sense voler-ho i a desgrat de 1'esquema ra-
dial borbonic, aquestes carreteres, no reprodueixen a grans trets dins del territori va-
lencia I'itinerari seguit per la Via Augusta, una de les principals rutes de la Hispania ro-
mana? s suficient recordar el que és considerat primer Plan General de Carreteras del
Estado de 1860, que incloia en el primer ordre, si fa no fa, les mateixes carreteres que
avul constitueixen la RIGE, a excepcid de les de Valéncia a Alacant, la del litoral i la
d’Alcoi. El reconeixement de la seua importancia i el reforgament del seu paper com a
gran col'lector de transit, li vindria a la carretera de] litoral de la ma del programa del
Circuito Nacional de Firmes Especiales de 1926, que la integrava en I'itinerari que des
dels Pirineus discorria per Barcelona, Valéncia i Alacant cap a Andalusia. La construc-
¢ié de V' Autopista A-7 als anys selanta consolida aquest itinerari.

Els projectes i les realitzacions del MOPTMA a les carreteres valencianes sota la
seua competéncia han estat d’abast molt desigual. Les principals transformacions s"han
donat en les carreteres que han esdevingut autovies, com ara la de Madrid a Valéncia,
per Requena (N-I11) i les que per Albacete uneixen Madrid amb Valéncia (N-430 1 N-340)
i amb Alacant (N-330). Totes formen part de la xarxa de gran capacitat, junt a I’Auto-
pista A-7 1la seua prolongacid, lliure de peatge, d’Alacant a Mrircia. Pel que fa a la res-
ta de carreteres de la xarxa estatal, unes han estat objecte de millores, hom podria dir
que suficients, atés el reduit transit que registren (carretera de Teruel a Almansa per Re-
quena i carretera de Vinards a Alcaiiiz per Morella). Altres, en canvi, han estat molt ne-
gligides per a I'intens transit que suporten. En aquest calaix cal posar la carretera de Sa-
gunt a Teruel, que fins fa poc ha mantingut unes condicions deplorables, i sobretot les
carreteres de Valencia a Barcelona (N-340) i a Alacant (N-332), que discorren paral-leles
al’A-7, amb uns greus problemes de transit perque el peatge de Vautopista en restrin-
geix fortament la utilitzacio.

Les obres que han anat vencent els principals entrebancs al transit als darrers
anys, ens permeten fer un balang i alhora plantejar els problemes que romanen sense
una solucié imminent. En la xarxa de gran capacitat el MOPTMA va realitzar en primer
lloc I'autovia d’ Almansa a Alacant, mitjangant el desdoblament de calgada de la N-330,
una obra que no suposava excessives dificultats técniques, on I'tinica gran novetat ha
estat el tiinel de la variant de Villena. Amb un tracat distint al de la carretera N-340 fou
construida 'autopista d’Alacant a Murcia, entesa com a prolongaci6, encara que sense
peatge, de I"Autopista A-7.

Pel que fa a I"drea de Valéncia, alld més significatiu ha estat 'autovia de circum-
valllacio de la capital, acabada I'any 1992, que al temps serveix d’enllag de I' A-7 i dis-
tribuidor de transit a 1’Horta. Es V'obra que va véncer el coll de botella del transit perla
ciutat. Junt a aquesta han estat importants les obres que estan reconvertint en autovies
les antigues carreteres de Valencia a Madrid per Almansa i per Requena. En la de Valén-
cia-Almansa esta enllestit el llarg trajecte de Silla a Canals, que ha implicat, en uns
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trams, el desdoblament de calcada de la vella carretera nacional i, en altres, un nou
tragat. En aquest mateix trajecte estan practicament acabades les obres del tercer carril.
En la resta de l'itinerari les obres estan avancades, perd manca per construir 'enllaga-
ment de drecera de la Font de la Figuera, de vital importancia per a aconseguir la co-
municacié directa per una via de gran capacitat entre Valéncia i Alacant, esdevinguda
una alternativa a ’'A-7 per a les relacions entre les arees metropolitanes de Valéncia i
Alacant-Elx.

L'autovia de Valéncia a Madrid per Requena és probablement I'obra més ve-
hementment desitjada i la que esta trobant els més greus entrebancs per a la seua cul-
minacié. El trajecte de Valéncia-Requena, una part del qual aprofita la N-IIT amb un des-
doblament de calgada, es va acabar en 1993 amb la inauguracié del tram de nou tragat
Chiva-Requena. Aquest inclou el llarg viaducte que salva I'esglad de la Meseta (el Por-
tillo de Bufiol), abandonant la ziga-zaga de la vella carretera. Es una obra que desta-
quem per la vistositat i per 'ostentacié técnica. El tram de nou tragat té una llargaria de
30,3 kam i s'inicia al final de la variant de Chiva a la cota 335, superant la dificultat to-
pografica del Portillo mitjangant I'esmentat viaducte de 1.996 m, amb un pendent ma-
xim del 5,25 %, fins a assolir la cota 600. 1'autovia discorre a continuacié per una zona
de relleu complex, cosa que ha obligat I'execucié d'importants terrabuits i terraplens i
de nombroses obres de fabrica, fins a arribar a Uenllacament de Fuente Umbria a la co-
ta 725 que amb lleugeres variacions es manté fins a Requena. A hores d’ara, per la part
de Valéncia, les obres han arribat fins a Caudete de las Fuentes i han estat també inicia-
des les de la variant d'Utiel. A I'altra part de I'itinerari, ha estat recentment aprovat el
projecte de construccid del tram entre Honrubia i Motilla de Palancar (35 km), mentre
que estan en fase de licitacié les obres entre Motilla i Minglanilla. Perd, el tram verta-
derament conflictiu és el de Minglanilla-Caudete i en concret el pas del riu Cabriel. L'o-
posicié del govern de Castilla-la Mancha i de grups ecologistes a 'opcié elegida per els
técnics del MOPTMA per al tragat de I'autovia sobre I'esmentat riu ens fa pronosticar
una notable demora en l'acabament de la desitjada autovia Valéncia-Madrid.

En la principal carretera de penetracio cap a Aragé, la de Sagunt-Teruel per la Vall
del Palancia (N-234), han estat recentment solucionats bona part dels problemes que el
seu tragat plantejava en travessar els nuclis de peblacié de Gilet, Estivella i Torres-To-
rres. Les variants d’aquestes poblacions, inaugurades a 1993, s’afegiren a les que ja fa
anys foren construides per a Soneja, Segorbe, Jérica i per a remuntar el fort desnivell to-
pografic de I'esglad de I'Herragudo. Al PDI es palesa la importancia d’aquesta carrete-
ra per l'intens transit que registra, amb un elevat percentatge del pesant, i perqueé for-
ma part del gran eix viari de Valéencia a Franga per Aragé dins de la xarxa transeuropea.
Arran d’estar projectada com a via de gran capacitat, en novembre de 1995 va ser auto-
ritzada la contractacié de les obres del primer tram, entre els termes municipals de Sa-
gunt i Segorbe (30 km). Gran part de la nova autovia es fara per desdoblament de calca-
da de la N-234, excepte els darrers kilémetres, a les rodalies de Segorbe, on seguira un
tracat completament nou.

Sens dubte I'eix que menys atencid ha rebut sorprenentment fins ara per part del
MOPTMA, és el d’el litoral, que enllaga Catalunya amb la Plana de Castelld i 1’Area Me-
tropolitana de Valéncia (N-340) i aquesta darrera amb la d’Alacant (N-332), que registra
en alguns punts una intensitat de 40.000 vehicles diaris. El fet que discorrega paral'lel a
I’ A-7, pot explicar que haja quedat en un segon pla en I'crdre de preferéncia de les obres
estatals, i hom pot pensar també que 1'escas esment que li ha aplicat el MOPTMA po-
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dria ser explicat com una mena de favor a la concessiondria de Vautopista per a que no
disminueixca fortament la seua rendabilitat. El projecte de convertir aquest eix en auto-
via enclou dificultats, sobretot per la forta concentracié de infraestructures sobre aquest
espai: a la duplicitat {carretera nacional, autopista) s’ha d’afegir, en el trajecte de Valeén-
cia a Catalunya, el ferrocarril, al vell tracat del qual estd superposant-se el destinat a la
gran velocitat. Les dificultats ja estan palesades en el fet que les obres que sén realitza-
des o estan programades a curt termini sén puntuals, tendents a sclucionar els més
greus entrebancs a la circulacid.

El principal problema, al marge de la insuficient capacitat per al transit que su-
porten ambdues carreteres, es planteja arran del pas pels nuclis de poblacié travessats.
Per als ecologistes, que quasi sempre veuen més els perjudicis que els avantatges en la
construccié de noves carreteres o en l'eixamplament de les existents, aquest problema
de les travessies se solucionaria mitjancant la utilitzacié de I' Autopista, buscant-ne I'Es-
tat una férmula adequada per al rescat. Tenint en compte només les ciutats de major
grandaria, en la N-340, a les ja antigues variants d’ Almenara i Vila-real, inicament s'ha
afegit, 'any 1994, la tan reclamada i imprescindible variant de Castell6 de la Plana, pero
encara esta pendent la construccié de les de Nules i Sagunt; el projecte d’aquesta dltima
que el MOPTMA va treure a informacié piblica al darrer any, ha estat ampliament re-
butjat. Contra aquesta ronda de circumval-lacié que discorreria paral'lela a I' A-7, s’han
manifestat diferents entitats civiques, centrals sindicals i partits politics, que denuncien
¢l seu elevat cost i el fort impacte mediambiental. Aquests grups, suportats per la re-
centment creada coordinadora pro alliberament de " Autopista, propugnen la utilitzacid
lliure de peatge entre el seu enllag amb la N-340, al nord de la ciutat, i I'estacié de peat-
ge de Pugel, al sud. Fl panorama és igualment descoratjador en la N-332, on I'inica no-
vetat important ha estat la construccid de la variant de Sollana, perd encara romanen
pendents la variant de Gandia i d’altres a les comarques de la Safor, el Marquesat i la
Marina.

Les obres de la circumval-lacié de Gandia, iniciades en febrer de 1994, foren atu-
rades a finals d’octubre del mateix any, i de nou a I'octubre del 1995, Si fem cas de la
versid diriem oficial, la darrera demora vindria justificada per les modificacions sol li-
citades respecte al projecte inicial. Els canvis afecten els enllagos de la ronda amb altres
carreteres, i especialment el creuament d’aquesta amb la C-320 (Gandia-Almansa). En
aquest punt 1alt terraplé construit per a la ronda, a escassos metres d’una zona indus-
trial i de la pedania d'El 5if6, 1 perpendicular a I'esmentada carretera, esdevé una gran
barrera fisica entre la capital de la Safor i la velna poblacié del Real de Gandia. Sembla
perd dificil d’aconseguir la substitucio del terraplé per un viaducte diafan i amb pilars
que demanen ambdés ajuntaments,

Del gran eix de comunicacions per l'interior, de Xativa a Alacant, es vol fer una via
de gran capacitat, encara que les realitzacions i el finangament es reparteixen, per con-
venis signats, entre el MOPTMA ila COPUT. A hores d’ara I'tinic tram d’autovia, acon-
seguit per desdoblament de la calgada, és el que uneix Muro amb Alcoi. A la resta de
Vitinerari, que varia notablement respecte a l'actual carretera N-340, allo més significa-
tiu entre les obres ja acabades és la millora del tragat al port d’Albaida, encara que amb
una tnica calgada, i els ponts de Muro i Alcoi. Les altres realitzacions o projectes a curt
termini, mitjangant els quals es vol donar continuitat a I'eix, descansen sobre la xarxa
autondmica, per tant en itineraris distints del de la N-340.

(8l



LA XARXA DE CARRETERES DEL PATS VALENCIA 4725

LA XARXA BASICA AUTONOMICA

La xarxa dependent de la Generalitat assoleix, aproximadament, uns 3.000 km,
dels quals prop de 1.000 constitueixen la xarxa basica. Aquesta darrera xifra, oferida en
el II Pla i per sota de la que presentava el I Pla, suposa una reduccié de la xarxa basica
en torn als 500 km. N'han estat exclosos, a banda d’algunes carreteres de recorregut
curt i enllagos, llargs itineraris com el de Segorbe-Onda-Borriol, Segorbe-Villar del Ar-
zobispo-Requena i Xativa-Ayora. La delimitacié de la xarxa basica, en el I Pla, es va fer
seguint un procés, el primer pas del qual fou definir els nuclis de poblacié que consti-
tuien els nodes de la xarxa. Per a la seleccié dels nuclis es tingué en compte el paper
que juguen en el sistema territorial a partir de I'analisi del poblament i sistema de ciu-
tats, del fenomen de segona residéncia, del sistema productiu i dels equipaments co-
mercials i socials. Els nuclis foren reunits en cinc grups, comprenent el primer les grans
arees urbanes (Castelld, Valéncia, Alacant i Elx), és a dir, els nodes fonamentals del sis-
tema viari, i el segon, les capgaleres comarcals. El tercer grup contenia les poblacions
de més de 10.000 habitants, no incloses als dos anteriors; el quart, les que comptaven
entre 2.500 i 10.000 habitants, amb gran activitat comercial i sobretot turistica, i el cin-
qué les de més de 2.500 habitants, no incloses en cap dels grups anteriors, la taxa de
creixement de poblacié de les quals, per al periode 1975-1983, era superior al 10 %. A
tots aquestos s’hi afegia un sisé grup integrat per les capitals provincials i capcaleres
comarcals de les comunitats veines, punts de referéncia importants. Establerts els no-
des, el segon pas engloba els criteris considerats per a la delimitacié de la xarxa basi-
ca, dins de la qual es palesava la importancia d"uns eixos als quals s’assignava una fun-
cid vertebradora. En el II Pla, depurats i de forma més succinta, son exposats els crite-
ris o requisits que ha d’acomplir la xarxa basica, com ara tenir forma de malla, des-
cansar en la xarxa d’interés general de I'estat i connectar els principals assentaments
urbans del Pais Valencia. Pel que fa als itineraris, han d’assolir una certa entitat, de ma-
nera que comuniquen dos nuclis urbans importants, han de formar un eix estructurant
dins del sisterna territorial i han de ser una biela de connexié entre dues carreteres d'in-
terés general de I'estat o d’enllag amb la xarxa basica de comunitats autdnomes limi-
trofes.

Els objectius fixats en el II Pla i la reducci6 de la xarxa basica, més amunt esmen-
tada, tenen unes connotacions que hom pensa no sén alienes a les conclusions que ana-
ven extraient-se dels estudis paral-lels de la propia COPUT sobre la vertebracié del te-
rritori i que han quallat en sengles documents, el primerament publicat Arco Mediterri-
neo Espafiol. Eje Europeo de Desarrollo, Documento I del Avance del PDU i el recent Estrafe-
gias de Vertebracion Territorial. Documento 11 del Avance del PDLL

L’armadura substancial de Yara més reduida xarxa basica estd precisament cons-
tituida pels anomenats al I Pla eixos vertebradors amb algunes modificacions, com a
acurtaments d’uns itineraris, allargaments i canvis de tracat en altres, explicables per la
manca d’actuacions del MOPTMA en algun dels eixos de la seua competéncia i per la
influgncia de les conclusions que aportaven els técnics que treballaven en la vertebracio
territorial. Les carreteres que constitueixen els esmentats eixos integraren el segon i ter-
cer ordre en els plans de carreteres nacionals decimonénics i de comencament de segle;
alguna fins i tot efimerament va ser classificada de primer ordre, com ara la de Valde-
algorfa-Castelid per Sant Mateu. Després passaren a tenir el nom de comarcals, perd la
seua importancia en les comunicacions intra i extravalencianes, en &época pretérita, pa-
lesada en els esmentats plans, explica en part, per una certa inércia en la xarxa viaria,
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que hagen esdevingut també els eixos impulsats per la COPUT i sobre els quals aques-
ta ha canalitzat i projectat les més notables realitzacions.

Eix interior de Castelld de la Plana

Constitueix una ruta que enllaga la plana central valenciana i Catalunya mit-
jangant un gran arc de circumval-lacié de la Plana de Castell$ aprofitant el corredor na-
tural de Borriol-Sant Mateu-Tortosa. Si més no, és considerat en el Document II de I’ A-
vang del PDU un dels eixos de la xarxa viaria basica de vertebraci6 exterior. Amb aqueix
reconeixement de la seua importancia per a les comunicacions extravalencianes, el PDU
va més enlla que els plans sectorials de carreteres i torna a donar a aquest itinerari el
protagonisme que va perdre al segle xvii, encara que tot just es redueixi a una propos-
ta sobre el paper sense gaire aparenca de dur-la endavant. La planificacid borbonica va
relegar aquesta ruta en benefici de la del litoral en la comunicacié amb Catalunya, pero
des dels temps iberoromans (Via Augusta) fins al segle xvi, havia estat el cami princi-
pal.

Aquest eix que es vol impulsar ofereix, respecte a 1'originariament anomenat eix
vertebrador de Castell6-Sant Mateu-Morella, una major envergadura ja que s'inicia a
Almenara i seguint per la Vall d'Uixé i Betxi enfila ¢l corredor de Borriol-Sant Mateu en
direcci6 a Tortosa. Els criteris d’accessibilitat de les poblacions de l'interior a 1"area ur-
bana de Castell6 han estat ultrapassats per uns de més amplis que serveixen per a jus-
tificar la major entitat de 1'eix. Els arguments manejats pels planificadors ja han estat pa-
lesats més amunt, tocant a la infrautilitzacié del tram nord de I’Autopista A-71a la li-
mitacié de les realitzacions sobre la carretera N-340. L'eix esdevindria aixi una alterna-
tiva per a canalitzar ¢ls fluxos nord-sud.

La plasmacié d’aquesta consideraci¢ magnificada de I’eix hauria de traduir-se en
unes obres de major abast que les realitzades per la COPUT d’acord amb el I Pla. Aques-
tes han estat importants en les carreteres de Castelld a Sant Mateu (C-238) i de Sant Ma-
teu a San Rafael del Riu (CS-300} per la Jana i Traiguera. L'endegament (millora del
tragat i de la seccio transversal) de la primera ha anat acompanyat de I'eliminacié d'al-
gunes travessies de pobles com ara la Pobla Tornesa, les Coves de Vinroma i Sant Ma-
teu. En la segona ha estat rellevant la construccid del nou pont sobre el riu Cervol entre
Traiguera i San Rafael. Encara es més significativa, perd, la construccié de la nova ca-
rretera entre Betxi i Borriol, per tractar-se d"un tram de la projectada circumval‘lacid de
la Plana com a itinerari alternatiu al del litoral (N-340),

Hom destaca I'eix longitudinal de Sant Mateu per la seua condicié d’alternatiu al
del litoral i per la seua funcié de col-lector de la xarxa de carreteres que baixen des de
les muntanyes de I'interior (Vistabella, Vilafranca, etc.) i que també han estat molt mi-
llorades, tot i que les terres que travessen estiguen molt despoblades i el transit siga
molt feble.

L'eix de Valencia-Ademuz

La carretera de Valéncia a Ademuz (C-235) es la més Harga (125 km) de la xarxa
autondmica i una de les que més obres ha sofert als darrers anys. Es hereva d‘un itine-
rari antic entre Valéncia i I'interior peninsular, la importancia del qual sempre ha estat
menor que el det Palancia cap a Aragd i el de Requena envers Castella, entre els quals
es troba. Aqueix desavantatge comparatiu explica que, encara que inclosa en els primers

[10]



427

LA XARXA DE CARRETERES DEL PAIS VALENCIA

Linctorres

fes Coves
da Vinroma

fs Vall d'Albe

— Principats actuacions a la xarxa basica
estatal | autonamica

Allres carreteres de ia xarxa basica
Carrateres de la xarxa local

wa

Fig. 3: Xarxa de carreteres i principals actuacions del MOPTMA i de la COPUT a fes comarques septen-
[11]

trionals



428 CARME SANCHIS DEUSA

plans de carreteres nacionals decimononics, la seua construccié féra ajornada i passés a
ser competéncia de la Diputacié. Si es triga en fer la carretera, més encara costa donar
solucié a un dels seus esculls més importants, el pont de Santa Cruz de Moya sobre el
riu Tiria que va ser algat en I'any 1960,

La primera part d’aquest eix correspon a I'anomenada Autovia de Lliria, una de
les primeres i més importants realitzacions de la COPUT. La construccié d’aquesta via
de gran capacitat, obra rematada a meitat de 1992, va estar determinada per I'intens
transit generat entre la ciutat de Valéncia i el Camp de Lliria, una comarca dinamica que,
per la seua proximitat a la capital, roman sota la seua influéncia més directa. Les nom-
broses urbanitzacions i els nous poligons industrials situats en aquesta zona havien in-
crementat de forma extraordinaria el transit fins a fer necessari, no solament el desdo-
blament de calcada, sino també la construccidé d'un tragat de circumval-lacié que evités
les travessies de les poblacions de la Pobla de Vallbona, Benissané i la mateixa Lliria, al
nord de la qual finalitza a hores d’ara I'esmentada autovia. A partir de Lliria la carrete-
ra, que s’endinsa cap a Ademuz per la Serrania, ha estat molt millorada per les obres
d’endegament efectuades en gairebé tot el seu recorregut. Com també ho han estat les
carreteres que connecten el Camp de Lliria amb les comarques veines de la Vall del
Palancia {carretera de Casinos a Segorbe per Alcublas) i Camp de Chiva (carretera de
Lliria a Chiva). La proposta més rellevant que feia el II Pla per a aquest eix és la per-
llongacié de I'autovia entre Lliria i Casinos {12 km}, poblacié a cavall entre el Camp de
Lliria i la Serrania. Pel que fa al Rincon de Ademuz, la millora de l'accessibilitat d’a-
questa comarca s'assolira per les actuacions del MOPTMA en la N-330, carretera que
connecta en Utiel amb l'autovia de Valéncia.

L'eix Lliria-Tavernes de la Valldigna

Implica un retallament de 1'eix de major volada Borriol-Alzira (I Pla) i per tant un
canvi de plantejament per part de la COPUT. En la seua concepcié originaria 1'eix, re-
colzat en carreteres ja existents i en la construccié de noves, discorria des de Borriol, per
Onda, Segorbe, Lliria i Chiva fins a Alzira. En Borriol connectaria amb el de Castells-
Sant Mateu i en Alzira amb el de Valéncia-Alacant per Alcoi, amb la qual cosa es confi-
gurava el que podria haver estat considerat “carrer major” de la xarxa autondomica. El
canvi de rumb, palesat en el II Pla, s’aprecia, pel que fa a la zona castellonenca, en la
substitucié del tram de Segorbe (Vall del Palincia} a Borriol, pel més amunt esmentat de
la Plana, el d’Almenara a Borriol, eix amb el qual es connecta la Vall del Palancia mit-
jangant la biela d’enllag d’Algar a la Vall d'Uixd. Amb tot acd s’abandona el tragat ori-
ginariament projectat, forgosament inviable, entre Segorbe i Onda per Algimia de Al-
monacid i Alcudia de Veo (I Alt Millars), evitant-se el fort impacte de les obres sobre la
Serra d’Espada, qiiestié al'ludida en ambdés plans de carreteres.

Deixat també de banda el tram entre Segorbe i Lliria, a través de la Serra de Por-
taceli, 'eix roman circamscrit a l'itinerari Lliria-Tavernes de la Valldigna. Pero, fins i tot
aquest es presenta una mica diluit, sense massa consisténcia, probablement perqueé en
la seua consideraci6 estaven ja pesant les conclusions dels técnics responsables del
PDU. Els fluxos manejats per aquests no assoleixen U'entitat suficient com per a consi-
derar-lo un eix vertebrador. [ aixi ho reflexa la proposta que es fa al PDU de la xarxa via-
ria basica, de la qual esta exclds 1'eix Lliria-Tavernes. Criteris numeérics a banda, hom
pensa que l'eix ha tingut i t€ una certa entitat. Descriu un gran arc de circumval-lacié a
Valéncia mitjangant el qual estan connectades les comarques del Camp de Lliria, el
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Camp de Chiva-Cheste, la Vall dels Alcalans i la Ribera. De la seua importancia se n'a-
donaren els autors del Plan General de Carreteras del Estado de 1860, al si del qual I'in-
clogueren atorgant a les carreteres que el configuraven la categoria de tercer ordre.
Aquells planificadors no feren més que convertir en carretera un antiquissim itinerari
seguit pel cami i Ia vereda que baixaven des de terres aragoneses i castellanes a la Ri-
bera.

Avui té assignada una doble funcié. Per una band\a, I'eix és considerat un element
de potenciacié i d'integracié de la segona corona de I’ Area Metropolitana de Valéncia.
Per I’altra banda, el tram entre Chiva i Tavernes té com a funcié proporcionar una al-
ternativa de qualitat a 'autovia de Valéncia-Madrid per al transit que té com a destina-
cid les arees turistiques de la Valldigna i la Safor. L'aplicacio del I Pla va comportar una
millora de la carretera entre Lliria i Chiva i I'endegament dels trams de Toris a Real de
Montroi, que inclogué la variant de Torfs, i de Llombai a I’ Alctidia. Les propostes del II
Pla es concreten basicament en obres d’endegament per a eliminar travesseres mit-
jangant variants en les poblacions de Vilamarxant, Godelleta, Montroi, Real de Montroi,
Carlet i Guadassuar.

L'eix Valéncia-Alcoi-Alacant

Una part d’aquest eix esta recolzada en "autovia de Valéncia a Almansa, l'altra si-
nicia a I'enllag que la connecta amb la carretera C-3316, que, salvant la Serra Grossa pel
tinel de I'Olleria, enfila cap a Agullent (Vall d'Albaida). Des d’aci, emprant un curt
tram de la C-320, I'eix continua per la carretera N-340 entre Albaida i Alcoi abandonant-
la després de passar-hi i cercar Alacant per la Canal d'Tbi i Vestret de Tibi. De la plas-
macio d’aquest eix se'n deriven bastants consideracions. La primera es refereix a la uti-
litzacié de l'autovia de Valéncia a Almansa per als desplagaments entre la capital i les
comarques de la Vall d’Albaida i Valls d’Alcoi, atorgant-li a la carretera de Valéncia a
Xativa per Alzira (C-3320) exclusivament una funcié restringida a les comunicacions in-
termunicipals. Es, perd, una carretera fonamental pel pes economic i poblacional de I'3-
rea que travessa i I'elevat transit que aquesta genera. Les realitzacions de la COPUT d'a-
cord amb el I Pla inclogueren l'endegament del tram Xativa-Carcaixent, el desdobla-
ment de calgada entre Alzira ; Algemesi i la supressid del pas a nivell en Carcaixent. La
nova biela de connexi$ entre Alzira i Carcaixent, que rematara la variant de la darrera
poblacié, ha estat inclosa en el Il Pla, que comprén també, d’entre altres obres, la cons-
truccid de la variant d’Algemesi.

Altrament, la major novetat rau en el disseny del nou itinerari per a anar des de
Xativa-Canals a Alcoi, per I'Olleria, i des d’ Alcoi a Alacant per Ibi. El nou itinerari, fruit
de la col'laboracié entre la COPUT i el MOPTMA i projectat com una via de gran ca-
pacitat que s’anomena “eix central”, incorpora les arees industrials d’Ontinyent i d'Ibi
i evita el port de Bellas i el de la Carrasqueta. El trajecte entre Canals i Albaida substi-
tueix com a via principal la vella carretera N-340 per Xativa i Montaverner, i constitueix
una de les pricipals realitzacions de la COPUT, que cal destacar. La necessitat de 'obra
estava doblement justificada. Per una banda, ho exigia el dinamisme industrial de I’a-
rea i 'elevada intensitat de circulacié que aquesta genera, amb un percentatge impor-
tant de la pesant. Per alira banda, el transit era notablement dificultos per les males ca-
racteristiques de l'antiga carretera; afegides al tortuds port de 1'Olleria, amb ferm en
males condicions, cruilles perilloses, pas a nivell amb el ferrocarril, travesseres interiors
de poblacions importants (Canals, 1’Alctidia de Crespins), etc. Les peces que han estat
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integrades en I'obra han tingut un ampli abast. D’entre altres sén destacables la cons-
truccié de U'enllag de la nova carretera amb I'autovia de Valeéncia-Almansa, la variant
de I' Alciidia-Canals, que uneix I'antiga carretera N-430 i la VV-2081, salvant el ferroca-
rril Valencia-La Encina i el riu Canyoles, i Vaccés a Xativa de la nova carretera. Es, pero,
d’allé més significatiu Faceés i el propi tiinel de 1'Olleria i I'endegament de la carretera
que va a Ontinyent (C-3316) i del tram de la C-320 fins al seu creuament amb la N-340
al sud d’Albaida. El tinel (11,60 m d’amplaria i 553 m de llargaria) travessa la Serra
Grossa i ha vengut I'antiga estretor i ziga-zaga del port de I'Olleria. El desdoblament de
calcada d’aquesta carretera, proposat al II Pla, palesa la forta aposta per a aquest eix
central.

El nou itinerari enire Alcoii Alacant abandona el vell tragat de la N-340 per la Ca-
rrasqueta i Xixona, internant-se per la Canal d'Ibi i travessant la Foia de Castalla per a
eixir cap a Alacant per Vestret de Tibi. Davant la disjuntiva de potenciar un o altre iti-
nerari, ha prevalgut I'opcié destinada a millorar I'accessibilitat de la comarca industrial
de la Foia de Castalla, al temps que s'eviten les costoses inversions que implicaria I'en-
degament del port de la Carrasqueta. Aquest eix central es complementa amb la pro-
jectada autovia Castalla-Sax, una branca d’enllag que ¢l connecta amb l'autovia d’Al-
mansa-Alacant, que suposa una millor comunicacié, no sols de la Foia de Castalla, siné
també de les Valls d' Alcoi amb el gran col'lector de transit del Vinalopé, al que s’arri-
bara pel corredor de I’Arguenya, evitant el modest port de Biar. Les obres de la futura
autovia central han estat iniciades molt recentment, amb el comengament del primer
tram, entre Alacant i la rambla de Rambujar, que recolza en la ronda de Sant Vicent del
Raspeig.

Una millora substancial, aquesta vegada a Fantic itinerari d’Alcoi a Castella per la
Vall de Polop i Banyeres, ha estat la recent construccié del tinel del Salt {obert al tran-
sit el 4 de desembre de 1995). El vell cami, avui constituit per les carreteres C-3313 1 C-
3316, és I'itinerari més curt per a eixir de la Foia d’Alcoi cap a Ia Mancha i Madrid apro-
fitant les valls de Polop i de I’Alt Vinalopd, i ha estat durant segles una ruta habitual del
transit de productes industrials i d’abastiment de la ciutat d’Alcoi. I’obra principal es el
tinel de 353 m de longitud i 7,5 m d’amplaria, que defuig I'estretor i les tancades cor-
bes de I'antiga carretera a 'indret del Salt, un abrupte esglad entre la Foia d'Alcoi i la
conca alta del riu Barxell, el pas del qual ha suposat la construccio d'un nou pont de for-
mijgd de 40 m de Ilum al paratge de la Font dels Patos.

Leix Ontinyent-Gandia

Uneix les arees industrials d'Ontinyent i d"Albaida amb el gran centre terciari de
Gandia. Des d'una perspectiva supraregional té una major volada i I'anomenarfem eix
Almansa-Gandia, que ve a ser un itinerari més curt entre Madrid-la Mancha i la Safor i
la Marina, que afavoreix les comunicacions transversals de la Vall d’Albaida. Recolzat
en la carretera C-320, aprofita una part d'el tragat de 'eix central, el tram entre Agullent
i Albaida que ja disposa de seccié d’autovia. Les realitzacions han estat centrades en I'e-
xecuci6 de la ronda sud d’Ontinyent, la variant d’ Albaida, I'endegament dels trams Bel-
gida-Aielo de Rugat i el Morqui (Terrateig)-Gandia, amb la supressié de travessies per
alguns nuclis de poblacid. E1 11 Pla, amb el plantejament final de convertir aquest eix en
una via d’alta capacitat, inclogué entre les principals obres el futur desdoblament de
calgada en el tram entre Gandia i el Morqui i les variants de Castellé de Rugat i Mon-
titxelvo com a via rapida.

[15]



432 CARME SANCHIS DEUSA

Principals eixos al Vinalopd i a lz Vega Baja del Segura

Aquest espai disposa de dues vies de gran capacitat, una és I'autovia d’Almansa
a Alacant, que a partir de Novelda enfila cap a la capital alacantina per Monforte, aban-
donant la Vall del Vinalopé, l'altra, I'autopista d’ Alacant a Mrircia. Integrades ambdues
en la xarxa d'interés general de I'estat, la planificacid i les realitzacions de la COPUT, per
tant, han estat centrades principalment en la potenciacié d'uns itineraris que contri-
buisse a millorar €l transit en direccid nord-sud. Esdevé aixi important la carretera entre
Novelda i Elx que, seguint I'tiltim tram del Vinalopé, constitueix una drecera que evita
la marrada per Alacant, tancant un triangle, els vértexs del qual vénen a ser Novelda,
Alacant 1 Elx. Les obres en aquesta carretera han estat principalment I'endegament del
tram Aspe-Elx i la ronda de Carris i el nou pont de la Generalitat a Elx, que alhora li
han donat a aquesta ciutat una folganga i una millor connexié amb la resta de la xarxa
urbana. En el II Pla es proposa el desdoblament de la seccié existent entre Aspe i Elx (8
km) i el del també curt tram Aspe-Novelda, aquest darrer a carrec del MOPTMA. Vin-
dria a ser aquest un eix complementari d’alta capacitat a les terres del Vinalopé.

La mateixa finalitat d’afavorir les comunicacions nord-sud té la proposada auto-
via de Cartagena (MOPTMA). Fent-la arrancar des de l'autopista Alacant-Murcia a Cre-
villent i no a Alacant, constituiria una mena de prolongacié de I'eix del Vinalopé per les
terres de migjorn (Dolores, San Miguel de Salinas i Pilar de la Horadada) cap a Carta-
gena, evitant els espais naturals costaners de les salines de Santa Pola i Torrevieja.

Les connexions transversals amb aqueix gran col'lector de transit que és el corre-
dor del Vinalopd han estat també un altre objectiu de la COPUT. Tocant a les relacions
amb les foies d’ Alcoi i de Castalla, aquestes ja han estat tractades més amunt. Pel que fa
a les relacions cap a ponent, 'interés dels planificadors valencians s’ha concretat en la
millora de les carreteres que enllacen la Vall del Vinalopé i les veines terres murcianes
de Yecla, Jumilla i Habanilla, tot seguint les valls de direccié betica que s’endinsen cap
a linterior (carreteres de Villena-Yecla, Mondver-Jumilla, Novelda-l' Alguenya i Aspe-
Habanilla). Totes aquestes carreteres assoliren una major qualitat d'acord amb el I Pla,
mentre que al II Pla s'insisteix en la potenciacié de I'eix Mondver-el Pinos (C-3213 d’El-
da a Jumilla), tot i desitjant que el govern murcia impulse per la seua part I'eix meridia
d’Almansa a Murcia per Yecla, el Pinds i Fortuna (C-3223).

A la Vega Baja del Segura la densitat assolida per la xarxa de carreteres, que con-
necten els nombrosos nuclis de poblacié situats a les dues ribes del riu, no amaga la pre-
eminéncia de dos eixos fonamentals. L'un en sentit meridia, és el de Crevillent-Elx a To-
rrevieja-Cartagena, |"altre és el que s’adhereix al propi riu, la depressié del qual és una
prolongacié de la gran fossa intrabética que constitueix una ruta natural de transit en-
tre la Mediterrania i Mircia i Andalusia. Les realitzacions de la COPUT han suposat una
millora de les nombroses carreteres d’aquesta comarca mitjangant unes obres d’ende-
gament, dins de les quals alld més notable ha estat la consiruccié de variants per a al-
guns dels més importants nuclis de poblacié. Alhora ha estat palés I'interés de poten-
ciar i reforgar els eixos basics. [Yentre les nombroses obres cal destacar: les executades
a la carretera C-3321 entre Crevillent 1 Benijéfar, base de la proposada autovia a Carta-
gena, que han inclos les variants de Catral, Dolores i Almoradyi; la ronda d’Orihuela, que
ha contribuit a la descongestic d"aquest centre urba amb una xarxa de carreteres forta-
ment radial, i I'endegament de l'itinerari Orihuela-Torrevieja amb la supressioé de les
travessies de Bigastro i San Miguel de Salinas. Al ll Pla s’insisteix en la funcid vertebra-
dora i complementaria de I'autovia Crevillent-Cartagena programada pel MOPTMA i
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Fig. 5: Xarxa de carreteres i principals actuacions del MOPTMA i la COPUT a les comarques meridionals
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de l'eix viari del marge esquerre del Segura, on estan situades la major part de les po-
blacions de ia comarca. Les propostes inclouen la construccio d’una ronda conjunta dels
municipis de la Granja de Rocamora, Cox, Callosa i Redovan, que milloraria I'accés a
l'autovia Alacant-Muircia, la variant sud d’Almoradi i un nou ramal cap a Guardamar
des de l'autovia de Cartagena, amb la qual cosa el transit per la N-332 entre Alacant i
Guardamar podria ser restringit.

L' Area Metropolitana de Valencia

Amb anterioritat als anys vuitanta i pel que fa a vies de gran capacitat, aquest es-
pai tan sols comptava amb la pista de Pugol, penetracié nord a la capital de 'autopista
A-7 ila pista del Saler, un curt tram d’accés des de Valéncia a la platja del mateix nom.
Mancaven uns eixos fonamentals, e] de I'oest (N-II), el del sud per a poder enllagar amb
V' A-7 i la imprescindible circumval-laci6 de la mateixa A-7 a I’ Area Metropolitana. Ha es-
tat, per tant, al llarg dels anys vuitanta i els primers anys de l'actual década quan s’ha
fet la xarxa de gran capacitat de la qual disposa aquest espai. En la part que pertany al
MOPTMA, i abans de ser construit el by-pass, va ser desdoblat el tram de la N-IIT entre
Valéncia i 1a rambla del Poio i bastida 'anomenada pista de 5illa, que connecta la capi-
tal amb I'A-7. L'acabament de 1'autovia de circumval-acié a I’any 1992, va permetre, per
una banda eludir el coll de botella de la travessia de Valencia i, per l'altra, enllacar els
grans eixos radials del nord (Pugol), oest (Pla de Quart) i sud (Silla). Des d’aquesta au-
tovia, i paral'lela al riu Ttria, es despenja 'anomenada penetracié oest (N-335} que la
connecta amb 1'area portuaria tot seguint les vies de gran capacitat (N-235), contigiies al
nou it del Tuaria.

L'aportaci6 de la Generalitat a la xarxa de gran capacitat ha comprés I'autovia de
Lliria, un important eix d’expansié de la capital per el nord-oest i també enllacat amb l'au-
tovia de circumval'lacid, i la més recent autovia de Torrent. A més d’aquestes, la COPUT
dugué endavant, entre d'altres, la carretera de la Gombalda (Museros-Massalfassar), el
tram Quart-Fira de Mostres (Paterna), dins del projectat distribuidor nord, i la ronda
d’Albal en el també projectat distribuidor sud. Aquests distribuidors, el del nord de Vi-
nalesa a Paterna i el del sud d’Aldaia a Albal, han estat objectius molt importants per a la
COPUT. Al seu voltant giraven una bona part de les propostes fetes per a 1'Area Metro-
politana de Valéncia dins del II Pla. Unes propostes que, com la majoria de les realitza-
cions als darrers anys en aquest espai, estan recolzades en les Normes de Coordinacié de
I'Area Metropolitana aprovades el 1988 i en el pla de millora dels accessos a grans ciutats
de 1991. Els esmentats distribuidors, mitjangant la connexié que es faria a través de la pe-
netracié oest (N-335) i de la carretera d'accés a I'aeroport de Manises, dibuixarien un arc
de circumvallacid, una mena de ronda interior d’enllag de la corona metropolitana.
Aquest ha estat un projecte sense gaire versemblanca arran de la forta polémica suscita-
da pel distribuidor nord, el tragat del qual aixeca la més dura controversia a I'ambit de
I'Area Metropolitana. Les protestes generades obligaren a retardar-ne durant uns quants
anys la construccié que, fixada finalment per a I'any 1996, torna a ser desestimada dins
d'un ampli paquet de projectes ajornats per el nou govern autondmic,

CONSIDERACIONS FINALS

Hem fet un balang deliberadament despullat de xifres, centrat en les realitzacions,
I'objectiu basic de les quals ha estat aconseguir una xarxa de carreteres de major qualitat,
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amb uns criteris, pel que fa a la competéncia de la Generalitat, que permeteren una cer-
ta harmonia o proporcié arreu de les distintes arees o comarques del Pais Valencia. Tan-
mateix, els esforcos que es feren aquestos darrers anys per a superar les mancances o la
inadequacié de la xarxa, no estan sent reconeguts. La critica arran d’actuacions concretes
ha estat a vegades encertada, perd la desqualificacié global de la tasca de la COPUT en
matéria de carreteres que alguns han fet, és inadmissible. Tot i que reconeguem que la
manca d'un pla d’ordenacié del territori és greu, tot i que defensem que el protagonisme
de la carretera en el model de transport espanyol és rebutjable. Perd, la controvérsia que
susciten plans, projectes o realitzacions no és nova (la lloanca que feren de la nova ca-
rretera de Valéncia a Madrid els viatgers dels segles xvin i Xix contrasta vivament amb el
parer de F'enginyer Bethancourt que la jutja obra luxosa i excessiva), i és palesa enles so-
cietats modernes perqué molt sovint les obres piibliques s’inclouen en la lluita politica. I
diguem-ne més, sempre ha estat dificil mantenir un equilibri entre la necessitat d'una
obra i la magnitud que ha d’assolir. Les infraestructures de transport sén molt costoses.
Ho s6n cada vegada més, també, per la pressié dels moviments ecologistes (aquesta és
justa i, sense cap mena de dubte, necessaria). Per tant, en el terreny de les infraestructu-
res no es pot permetre ni balafiament, ni manca de coordinacié; ni treballs faradnics so-
bredimensionats, ni timidesa que puga generar un bloqueig {(BRUNET, 1993).

Encara que la nostra valoraci6 general és positiva, no per aixo hem d’estalviar cer-
tes reflexions. Cal diferenciar projectes o actuacions necessaries de les que no ho sem-
blen tant. Hom inclou en el primer grup, i pel que fa als grans eixos, les reconversions
en autovies de les antigues carreteres nacionals de Valéncia a Madrid per Requena i Al-
mansa, de les quals a hores d’ara Iinic aspecte criticable és la tardanca en I'acabament
de les obres. En la que va per Requena hom troba a faltar la imprescindible flexibilitat
per a solucionar el controvertit pas del riu Cabriel. Fs I'impacte mediambiental el pro-
blema que es planteja en aguest indret ¢ hi ha alguna cosa més al darrere? En la que dis-
corre per la Vall de Montesa, és triga ja massa en la construccié de 'enllag de la Font de
la Figuera que I'ha de connectar amb Fautovia d’Alacant. La necessitat de la projectada
autovia del litoral, amb un tragat paral'lel al de I’ Autopista A-7, és ja més discutibie, tot
i que és urgent solucionar el greu problema de les travessies pels nuclis de poblacié de
les carreteres nacionals (340 i 332). El rescat de I'Autopista, que faria innecessaria la
construccié de I'esmentada autovia, sembla costés, dificil i probablement un bon nego-
ci per a la concessionaria, perd no per aixd deu ser bandejat.

Pel que fa a eixos de menor abast, forga controvertit ha estat el projecte del distri-
buidor nord a I'Area Metropolitana de Valéncia, en una zona de marcada funcié resi-
dencial i on la defensa del minvant espai d’horta esdevé una bandera aviat aixecada.
Hom aprecia una manca d’adequacié o prelacié en algunes obres, com ara el desdobla-
ment de calcada entre Alzira i Algemesi, en la carretera C-3320, quan en aquesta matei-
xa carretera era més urgent la construccié de les variants de Carcaixent i la Pobla Llarga.

Hem prestat més atencié a aquells grans eixos que serveixen a les principals are-
es econdomiques i demografiques del pais en les seues relacions internes i cap a I'exte-
rior, ja que son els fonamentals de la xarxa i bon nombre d’ells els que major volum de
transit registren. Perd, és ben clar que, amb un criteri extensiu més que intensiu, les ac-
tuacions de la COPUT no es limitaren als principals col-lectors de la seua xarxa, siné que
foren més amplies. Precisament aqueix conjunt d’obres, que podrien ser considerades
menors, d’abast comarcal i que afecten a relacions locals, contribueix a fer encara més
positiu el balang. Ens referim a les millores introduides com ara a les carreteres de les
comarques interiors castellonenques, de les quals sén bons exemples les de la Pobla Tor-
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nesa-Albocasser-Vilafranca o la de Jérica-Montanejos-Onda; i a les carreteres que enlla-
cen importants centres (nodes fonamentals del sistema urba), perd que no formen part
de la xarxa basica; F'endegament del port de Beniganim en la de Xativa-Gandia n'és un
bona mostra, En aquests casos i en molts altres, I'enumeracié dels quals estalviem per
no fer una llista prolixa, no ha estat el transit, que sol ser exigu, el criteri que ha guiat
les actuacions, sing la necessitat de facilitar les relacions entre poblacions veines, fent
més segura i comeda la circulacio.

(Juin ha estat el taranna dels planificadors? La resposta cal buscar-la en els docu-
ments que elaboraren, el contingut dels quals inspira el conjunt de les actuacions, Els
redactors volien anar més enlla d'un tractament fisic de les carreteres i de 'estimacié del
transit com a criteri determinant de les realitzacions. Amb un punt de mira centrat en
I'articulaci6 del territori, les carreteres han estat considerades elements integrants d'u-
na xarxa, dins de la qual sén reconeguts uns eixos al quals s’assigna una funcié verte-
bradora. Junt a la perspectiva territorial, I'augment de I'accessibilitat i de la seguretat
per als usuaris han estat els principals objectius, El I Pla i el seu desenvolupament, so-
bretot orientat a superar els principals déficits de la xarxa transferida el 1984, podria és-
ser considerat un periode d’aprenentatge, com es reconeix en el balang fet per Ia COPUT
I'any 1994, especialment per Ia incidéncia de I'entrada en vigor de la Llei d'Impacte Am-
biental, la qual feia necessari aprofondir en aspectes conceptuals i materials.

L'experiencia acumulada es palesa al 11 Pla, la filosofia basica del qual fou expo-
sada en la seua presentacié amb aquestes paraules: “contribuir a fer del territori valen-
cia un espai competitiu econdmicament i equilibrat socialment. s a dir, es tracta de con-
tinuar millorant I'accessibilitat interior i exterior de la Comunitat Valenciana, potenciant
la seua competitivitat enfront d’espais econdmics alternatius. Perd al mateix temps es
tracta d'incidir en la correccié de desequilibris socials, vertebrant el territori con un es-
pai al servei del ciutada i del seu benestar, en el qual el lloc de residéncia no siga per a
ningd un element de discriminacié per a accedir als serveis piblics basics i en el qual
les carreteres puguen servir per a la difusié del desenvolupament”.

Aquests objetius sén molt ambiciosos, perqué sembla que assignen a les carrete-
res excessives virtuts. Els autors del II Pla, perod, reconeixen el risc de que les actuacions
pequen per excés. Excessos més que res, han vist els grups d’ecologistes i d’ells prové la
critica més sistematica envers la COPUT. S'ha obrat amb massa zel? En algun cas pro-
bablement si, perd no sembla que la intencid d’aquesta Conselleria haja estat asfaltar per
asfaltar. El Pais Valencia disposa ara de millors carreteres per a la mobilitat dels seus ha-
bitants. Es desitjable tanta mobilitat? Acd és ja una altra qgiiestié.
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