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En el Valle de los Caidos, en tierra de la
provincia de Madrid, reposan ya los restos
mortales del Caudillo. El mismo escogié este
pedazo de tierra de nuestra provincia para
levantar su tumba. Y alli acudimos todos en
el dltimo homengije al soldado ilustre y es-
tadista ejemplar. Las banderas, firmes una
vex mas, esperan emocionadas el altimo
paso del Gran Capitan, mientras la presencia
de Su Majestad el Rey mantiene vivas las
ilusiones.

Patria y del pueblo espaiiol
toda vida personal. No cejéis
en alcanzar la justicia social y
la cultura para todos los hom-
bres de Espafia, y haced de
ello vuestro primordial objeti-
vo. Mantened la unidad de las
tierras de Espafia, exaltando la
rica multiplicidad de sus regio-
nes como fuente de la fortaleza
de la unidad de la Patria.

Quisiera, en mi dltimo mo-
mento, unir los nombres de
Dios v de Espafia y abrazaros
a todos para gritar juntos, por
ultima vez, en los umbrales de
mi muerte : jArriba Espafa!
i Viva Espania !
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leche completa de vaca
3107/ materia grasa
con toda su crema

LUZ-PUBLICIDAD

. disfrute de la calidad BEYENA
L@ en su hogar, con envase nuevo f\«/\
a estrenar todos los dias £z

-

COOPERATIVA LECHERR BEYENA sius80. maoro sinvanoes
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QUEDAN PENDIENTES DE EJECUCION LOS CINTURONES -
CUARTO Y QUINTO DE LA RED ARTERIAL DE MADRID}
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LA SOLUCION A LOS ACCESOS A MADRID RESUELTA
CON CINCO AUTPISTAS DE PEAJE

DEL CUARTO CINTURON SOLO SE
TRABAJA EN EL TRAMO NORTE

REALIZACIONES HASTA EL PRESENTE:
PLANES REDIA Y PANE (1967)
Y DE CERCANIAS (1971)

A longitud total de carreteras en Espafa es de 140.000 kilémetros. De ellos, 80.000

son del Estado y 60.000 de las Diputaciones. Las carreteras nacionales llegan a los
20.000 kilémetros. Como red de carreteras, es suficiente para Espafia. Digo como red de ca-
rreteras, no que tenga capacidad suficiente.”

Esto afirmaba en enero de 1969 el entonces Director general de Carreteras don Pedro
de Areitio.

Y surgié en 1967 el Plan REDIA, consistente en dotar a 5.000 kilémetros de la red
nacional de una plataforma europea: arcenes de 2,50 metros cada uno, plataforma central para
dos direcciones, de 3,5 metros cada direccién y reforma de trazado, limando curvas y sal-
vando numerosos badenes, amén de evitar, hasta donde fuere posible, el paso por pueblos
y ciudades.

Al mismo tiempo, el Ministerio de Obras Publicas en aquel mismo afio 1967 presenta-
ba el Programa de Autopistas Nacionales Espafolas, “P.A.N.E.”. Del predmbulo de su intro-
duccién queremos resaltar, por su importancia, lo siguiente:

“Por las caracteristicas propias de las autopistas, el beneficio que de ellas obtienen sus
usuarios es susceptible de ser atribuido a personas concretas, 1o que permite superar el con-
cepto de servicio publico indivisible inherente a la concepcién tradicional de la carretera, ya
que existe una demanda perfectamente diferenciada e identificada. Esto ha permitido, en la
mayor parte de los paises, la creacién de autopistas de peaje. (“Peaje”, como saben nues-
tros lectores, es el ‘“derecho de trdnsito”.)

Pero es evidente que no todas las zonas donde se ob-
serva una congestion de trafico admiten la implantacién de

autopistas de este tipo. Este es el caso de las redes arte-
riales que atienden al acceso de la ciudad, pues dadas las
caracteristicas del trdnsito, la implantaciéon del peaje su-
pondria la pérdida de la esencia de la funcién a que deben
responder estas vias, que no es otra sino la fluidez y ra-
pidez de la circulacién. En dichas zonas estd justificada la
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construccion de vias con gran capacidad que, aun revis-
tiendo una gran parte o todas las caracteristicas de la au-
topista, por la naturaleza y localizacion de los servicios
que prestan no deben considerarse como susceptibles de
implantacién en régimen de peaje. En tales circunstancias
estas vias deben correr a cargo del Estado y, por consi-
guiente, su utilizacién deberd ser gratuita y su financiacién
llevarse a cabo por medio del cauce normal de los ingresos
presupuestarios.”

Las autopistas abiertas.

Estas ultimas —frente a las primeras de peaje— se las
conocen como autopistas abiertas. El desarrollo urbano de
las ciudades espafiolas se ha producido a lo largo de las
carreteras de acceso, transformando a éstas en ejes de los
ntcleos urbanizados y oroduciendo, como consecuencia,
una mezcla del trdsito de largo recorrido y velocidad alta
con el trdnsito local y de servicio, con velocidades 16-
gicamente mucho menores. Se ha producido un doble pro-
blema: la congestion de las carreteras, con las consiguien-
tes molestias para el trdnsito, peligro de accidentes, etcé-
tera. De otra parte, ha coadyuvado este desarrollo al au-
mento de la congestiéon en el casco urbano, ya que la
estructura radial obliga a que la comunicaciéon de unos
barrios con otros haya de hacerse pasando por el centro.
Para resolver esta situacion es preciso realizar una extensa
e intensa labor de planeamiento que permita reservar los
espacios necesarios para la construccion de las redes ar-
teriales que el propio desarrollo urbano requiere. Esta
labor de planeamiento ha de partir de unos estudios que
permitan determinar con unas bases objetivas cudles son
las necesidades en la actualidad y su evolucién futura, de
forma que pueda proyectarse la red viaria de acuerdo con
el trdnsito que ha de soportar.
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Estos problemas se plantearon en Madrid, convirtiendo
el PANE los accesos en ejes de los ntcleos, creando nue-
vos accesos para el transito de carretera. Este es el caso
de las autopistas desde el enlace de Eisenhower a Maria
de Molina, la antigua carretera de Aragén, el de la auto-
pista de Valencia y el de la avenida de la Albufera, obras
todas ellas terminadas ya en 1967. En servicio se encon-
traban ya las siguientes: En la N-II, el ramal al aeropuerto
de Barajas; el que va desde el aeropuerto de Barajas al
acceso al ILN.T.A. En la N-III, el acceso a Madrid de la
carretera de Valencia. En la N-VI la de Las Rozas-Villalba.

Las autovias —no autopistas— existentes en aquella fe-
cha eran éstas; Madrid-Alcobendas (por La Moraleja),
plaza Castilla-La Paz y la variante de Fuencarral, todas
ellas en la N-I. En la N-IV, la de Madrid-Ciudad de los
Angeles. En la N-V, la avenida de Portugal; en la N-VI, la
de Madrid-Las Rozas, y en la N-401, el paseo de Santa
Maria de la Cabeza.

Vamos a referirnos ahora a las autopistas libres cons-
truidas y fechas que entraron en servicio: Variante de
Torrején, en la N-II, en el mes de seotiembre de 1969, y el
enlace de Villalba en la N-VI, en 1967.

El programa PANE, proporciond a nuestra capital las si-
guientes autopistas abiertas: Nude Norte-Manoteras; Ma-
noteras-Alcobendas en la N-I; en la N-V el desdobla-
miento Alcorcon-Madrid; en la VI, el enlace de Puerta
de Hierro; el acceso Las Rozas-Nudo Norte en la misma
radial. El nuevo acceso de la carretera de Toledo, el de
la de Extremadura, el paso superior de la N-IV y el tra-
tamiento autopista Barajas-Torrejon.

Hay que resaltar, sobre todo, la construccién de las
autopistas de la Paz y del Manzanares que, enlazando en
el Sur de la ciudad, permiten alcanzar cualquier zona de
la misma sin necesidad de utilizar las calles existentes, ya



