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[51]
LA RED VIARIA EN EL AREA METROPOLITANA DE
ALICANTE-ELCHE

Alfredo Morales Gil

INTRODUCCION

Cuando se intenta realizar la planificacion del desarrollo socioeconomico del
area metropolitana de Alicante-Elche debe ocupar un lugar destacado en la
organizacion espacial el estudio de la red viaria y de los transportes con los que este
area va a contar en el futuro, puesto que su porvenir tanto industrial y comercial
como agricola va a depender de las condiciones dptimas que la red actual y prevista
le ofrezca. Siendo necesario el estudio de la relacion que ha tenido, y tiene la politica
de transportes con el modelo territorial que se ha ido conformando y que existe
actualmente.

El modo de produccion de libre cambio consolidé un modelo territorial
especifico que se caracterizaria, segin Fernandez Duran', por los siguientes
aspectos:

1° Orientacion del crecimiento hacia las grandes areas metropolitanas, como
resultados de la concentracion en las mismas de la poblacion y de empleo.

2° Desertizacion del resto del territorio, como resultado de los fuertes [52]
movimientos poblacionales que implica el proceso anterior (no es el caso de
Alicante-Elche en las tierras comarcales).

3° Jerarquizacion del crecimiento de las areas metropolitanas dependiendo del
papel que juega cada pais y cada regién en el conjunto mundial. Puesto que el
aparato econdmico local estd cada vez mas sometido a la estrategia internacional del
capital.

Las formas de produccion y consumo en grandes unidades, alta division y
especializacion del trabajo, gran necesidad de actividades del terciario van a ser las
necesidades del capital en la fase actual de desarrollo de la red viaria del area
metropolitana de Alicante-Elche, de ahi que el capital se oriente hacia esta
aglomeracion urbana y se revalorice mas localizandose en la misma. El estado
también ayuda y potencia la configuracion de este modelo territorial al crear las
infraestructuras y los servicios que posibiliten su funcionamiento (aunque en el caso
que nos ocupa no haya sido esto totalmente cierto).

Pero la estructura metropolitana que se origina en estas grandes
aglomeraciones es tremendamente desequilibrada, como consecuencia de las
distintas logicas de localizacion espacial de las diferentes actividades urbanas, de la
existencia de la propiedad del suelo, y de una estructura social basada en clases
sociales que genera y potencia la segregacion espacial de los distintos sectores
sociales.

' FERNANDEZ DURAN, Ramoén: «La quiebra de la politica de transportes». I.C.E. Abril 1981, pag.
37 y siguientes.



Partiendo de este planteamiento podemos afirmar, como indica Fernandez
Duran, que tanto en Elche como en Alicante en funcion de la viabilidad de estos
nucleos se observa lo siguiente:

1° La concentracion creciente del terciario en las areas centrales, y en especial
el terciario de caracter decisional.

2° Localizacion industrial en areas periféricas.

3° Segregacion espacial cada vez mas acusada de la poblacion de acuerdo con
sus niveles de renta.

4° Segregacion y concentracion cada dia mds intensa de las distintas
actividades urbanas (hospitales y centros comerciales).

Este modelo territorial que se ha configurado en el 4rea metropolitana de
Alicante-Elche se va a caracterizar por las elevadas exigencias de transporte que
conlleva. De esta forma estas altas necesidades de transporte son consecuencia tanto
de las propias caracteristicas del modelo territorial como de las peculiaridades del
sistema productivo, basado en la especializacion espacial y no en la autosuficiencia.

Por otro lado, a nivel metropolitano se originan elevadisimas necesidades de
transporte, como resultado del incremento del nimero de viajes motorizados y de la
longitud de los mismos: igualmente se produce su concentracion en el tiempo, lo que
obliga a disenar la capacidad del sistema de transporte para la hora punta, (que es lo
que esta intentando [53] solucionar el Ayuntamiento de Alicante, pero que no lo
consigue, por toda la serie de causas que después apuntaremos) elevando
considerablemente los costes de explotacion o de funcionamiento. Estas necesidades
de transporte se incrementan normalmente, si se intenta dar solucién a las mismas
mediante la utilizacion del vehiculo privado (que es lo que ocurre en el area
metropolitana de Alicante-Elche por iniciativa privada).

De lo anterior se deduce que el transporte y la red viaria son unos elementos
claves de los modelos territoriales metropolitanos siendo necesarias importantes
inversiones en los sistemas de transporte para satisfacer los fuertes volimenes de
trafico que provoca este modelo, asi como elevadas subvenciones publicas para
hacer viable el funcionamiento de los transporte publicos.

Segiin todo lo anteriormente dicho en el area metropolitana de Alicante-Elche
se tendrian que haber realizado las siguientes actuaciones:

1° Potenciacion de los ejes de comunicacion, o de transporte que unen los
nucleos urbanos principales, al tiempo que se favoreceria una accesibilidad mas
homogénea que hubiese beneficiado al conjunto del territorio.

2° Creacidbn de un sistema de transporte urbano que permitiera su
funcionamiento y posibilitaria su crecimiento (basado en una red viaria de trama
ortogonal).

Politica de transporte que ni siquiera se ha realizado, a lo sumo se ha insinuado
mejorando algunos de los accesos a Alicante o las obras de ferrocarril a su paso por
Elche, constituyendo solamente una retahila de buenas intenciones que desde hace
14 o 15 afios se vienen exponiendo en los Planes de Ordenacion Urbana y que la
prensa airea de vez en cuando para que los sufridos ciudadanos no desesperen de ver
hechas realidad todas esas promesas algin dia.

(Coémo se ha llegado a esta situacion?, pues en primer lugar habria que sefialar
la potenciacion y la prioridad dada al transporte por carretera, y en especial, al
vehiculo privado, en detrimento de otros medios de transporte, politica que ha sido
debida, no a la mayor o menor eficacia de este tipo de transporte, sino a los
poderosos intereses econdmicos relacionados con este sector (industria del



automovil, del petréleo, del caucho), pero que en el caso italiano también ayudaron
al desarrollar una red viaria apropiada. También ha influido el hecho de que el nuevo
estatus socioecondmico que se consiguid en las décadas de los 60 y 70 con
elementos tales de segundas residencias contribuyeran a un desarrollo mayor de la
utilizacion del vehiculo privado.

Todo esto ha implicado la construccion de importantes redes de [54] autovias y
autopistas interurbanas e incluso de autopistas urbanas siguiendo la logica del
modelo territorial que se estaba creando, como son los casos de los modelos catalan
y vasco, pero que en el area metropolitana de Alicante-Elche solo se ha visto
afectado en su parte negativa, ya que continuamos practicamente con la misma red
viaria de principios de siglo.

Desde 1973 a nivel mundial y desde 1975 o 1977 a nivel espafiol este modelo
entra claramente en crisis (se disparan los precios de la energia y de los vehiculos),
afectando fundamentalmente al transporte por carretera, base del modelo Alicante-
Elche sin que se pueda arbitrar otro sistema que lo sustituya puesto que el espacio
que han ocupado las dos ciudades y sus zonas de residencia no se puede abandonar o
reducir, por lo que el transporte se tiene que adaptar a esta estructura con el
encarecimiento que supone y que por mucho que las entidades locales quieran
mejorar siempre lo tendran que hacer soportando grandes pérdidas.

Para salir de esta crisis los paises occidentales mas desarrollados han realizado
grandes transformaciones en sus politicas territoriales y de transporte:

1° Se ha intentado detener el crecimiento de las grandes ciudades, 2° frenando
los programas de autopistas, 3° introduciendo limitaciones al uso del vehiculo
privado, 4° potenciacion del transporte ferroviario, y 5° procurando potenciar
aquellos medios de transporte mas eficientes desde el punto de visto energético y de
la contaminacién. Sin embargo el caso del area metropolitana Alicante-Elche es
distinto, puesto que todas estas medidas son viables alli donde el modelo territorial
llegd a funcionar, pero en nuestro caso no sucedid nada méas que en su parte
negativa, por ello aunque no nos guste tendremos que acceder a la realizacion de
algunas mejoras para que sea viable la organizacion espacial que hoy disfrutamos,
pese a la oposicion de algunos grupos.

LA RED VIARIA

La red viaria de la provincia de Alicante contaba desde la prehistoria con tres
rutas fundamentales las cuales discurrian por areas geomorfologicamente deprimidas
que facilitan el transito: la Depresion del Bajo Segura, paso natural que, desde el
norte de Almeria y a través del corrector del Guadalentin, venia a desembocar en la
costa en las proximidades de Alicante; el Valle del Vinalopd, gran fosa que con una
disposicion N-S confluye sobre el pasillo anterior, justo a la altura de Elche, y
finalmente los valles corredores del NW de la provincia que sirven de enlace entre la
parte meridional de la provincia de Valencia y el norte de [55] la de Murcia. Como
se ve, a grandes rasgos, se trata de una trama formada por dos ejes paralelos cortados
por otro transversal que presentaba sus puntos de interseccion donde en la actualidad
se asientan las localidades de Elche y Villena, ciudades de tan remoto pasado
cultural.

Estos pasos naturales se van a potenciar con el transcurso de los tiempos, y de
hecho los dos primeros en la actualidad se hallan aprovechados por importantes
carreteras y ferrocarriles. Asi la Carretera Nacional 340 (Puerto Lumbreras-Alicante)



y el ferrocarril Murcia-Alicante utilizan la Depresion del Bajo Segura y de ahi su
facil trazado y viabilidad. El Valle del Vinalopd estd claramente recorrido desde
Villena hasta Novelda por la C. N. 330 (Alicante-Almansa, localidad ultima donde
enlaza con la 430 Albacete-Valencia) y el ferrocarril Alicante-Madrid. En Novelda
este eje ve interrumpir su prolongaciéon hasta Elche, que es hasta donde debia
continuarse; la presencia del puerto de Alicante a unos 20 km. determiné que estas
importantes vias de comunicacion describiesen aqui un giro hacia oriente, al ser
considerado dicho puerto durante bastante tiempo como la salida mas cercana de
Madrid al mar.

Sin embargo, si se realiza el modelo de simulacion de la red viaria de esta parte
de la provincia, se ve rdpidamente que existen unas rutas naturales que van a
canalizar el transporte, en mas de un 80 o 90% coincidente con la red real y que
ademas insinua trazados de vias inexistentes y cuya construccion se podria acometer
con ¢éxito econdmico asegurado. El resultado de esta simulacion es la existencia de
dos centros de primer orden, Alicante y Elche, con un gran poder de interaccion del
ultimo en funcion de su emplazamiento por localizarse en la confluencia de dos vias
naturales -Depresion del Bajo Segura y Valle del Vinalopo-, por lo que se ve
claramente cémo el ser encrucijada de caminos ha permitido, en parte, facilitar su
desarrollo econdémico’. Si se tienen en cuenta los indices de potencial de interaccion
entre estos dos grandes nucleos, resulta que el area que se relaciona con Elche
dependeria potencialmente de Alicante a través de aquel nucleo, ya que el ultimo
atrae al primero por contar con mayor nimero de habitantes y servicios a pesar del
mal estado de su puerto, que en los ultimos afios ha venido debilitando su
movimiento.

Con los resultados del potencial de interaccion se puede intentar construir un
modelo de simulacion viaria terrestre. Resultaria una red simulada con un eje
principal que atraviesa toda la Fosa Intrabética y que desde Alicante se prolonga
hasta Benidorm, enlazando las dos grandes [56] areas metropolitanas de Murcia y
Elche-Alicante. Destaca otro eje simulado que desde Elche sigue por todo el Valle
del Vinalopo hasta Villena: se trata de otra ruta perpendicular a la primera, que sirve
de acceso a la Meseta y que presenta el problema de que en la practica el trayecto
Novelda-Elche de este eje simulado no ha sido potenciado lo suficiente; como ya se
ha dicho, al llegar la carretera y el ferrocarril a esta primera localidad, las grandes
vias se apartan del eje tedrico para acercarse al puerto de Alicante. De todas formas
la carretera que sigue este tramo del Valle del Vinalopd hoy dia se esta
promocionando, aunque no alcanza la intensidad de trafico que tiene el desvio que se
dirige a Alicante.

Las carreteras.- En la actualidad el estado en que se encuentran las carreteras
es muy variado. Asi, la gran ruta que sigue la parte oriental de la Fosa Intrabética,
materializada en la Carretera Nacional 340 desde Puerto Lumbreras a Alicante, se
continia desde aqui hacia Benidorm por la C. N. 332. Esta ultima, que pone en
comunicacion Alicante con Valencia y la frontera francesa, fue incluida en el Plan de
Modernizacion de Carreteras REDIA, lo que la ha convertido en una aceptable ruta.
Sin embargo, la C. N. 340 no ha sido modernizada, pese a que presenta una
intensidad de trafico semejante a la anterior -20.000 vehiculos diarios- y une dos
grandes areas metropolitanas. Este abandono todavia es mucho mas manifiesto si se

2 MORALES GII, A.: «Las comunicaciones en Murcia ante el desarrollo econémico regionaly.
Papeles del Departamento de Geografia. Universidad de Murcia, 1974, pag. 126.



tiene en cuenta que es el unico eje con que cuenta el drea metropolitana Alicante-
Elche-Crevillente, donde las intensidades de trafico diario son superiores a los
25.000 vehiculos, maxime si pensamos que esta carretera a su paso por Elche y en un
trayecto superior a los 10 km. es como una calle de esta ciudad, en cuyas orillas se
asientan todos los establecimientos industriales, con el trafico que a corta distancia
se engendra y del que no existen mas que estimaciones aproximativas. En definitiva
se trata del principal eje de comunicacidon que atraviesa la comarca, con una
sobresaturacion de trafico y en cuyo recorrido de unos 30 km. (Alicante-Crevillente)
normalmente en los dias laborables se invierte por término medio de 45 a 50
minutos, lo cual indica que la velocidad media que se puede alcanzar es de alrededor
de los 35 0 40 km/h.

La ruta sobre el Vinalop6 se materializa entre Novelda y Villena en la
Carretera Nacional 330 de Alicante a Almansa, en donde se une a la C. N. de
Albacete a Valencia, y el tramo Novelda-Aspe-Elche, que es una carretera comarcal
de gran trafico. La primera también ha sido recientemente modernizada por estar
incluida dentro del Plan REDIA e igualmente ha sido mejorada la comarcal Aspe-
Elche. Ademas se trata de una ruta que presenta intensidades de alrededor de los
15.000 vehiculos en el tramo de carretera nacional, cuyo flujo va decreciendo
conforme se avanza hacia el interior, mientras que en el tramo comarcal [57]

Tipos de suelo urbano en Alicante, Elche y Crevillente y red viaria prevista.

su media diaria es inferior a los 5.000. Por lo tanto son unas vias que ain no estan
saturadas y que solamente presentan alguna conflictividad en el trayecto Elche-Aspe,
por transcurrir por una zona topograficamente accidentada, en donde, a pesar de los
arreglos realizados, todavia no se ha roto con el viejo trazado caminero que la
condiciona.

Del examen de la red viaria actual se deduce que el area metropolitana de
Alicante-Elche tiene planteado un grave problema de cara a su desarrollo futuro por



la necesidad urgente de otras vias terrestres que unan mas rapidamente a Alicante y
Crevillente, para lo cual es necesario construir otros accesos paralelos al actualmente
existente, mas que sobresaturado. Con este fin se han proyectado una serie de
soluciones, entre ellas la de la Autopista del Mediterraneo, que seguidamente seran
examinadas:

La Autopista del Mediterraneo, en su tramo Alicante-Elche, estaba prevista en
el Plan de Ordenacion Urbana de Elche para que entrase en servicio en 1975 y sin
embargo en la actualidad todavia no se ha subastado e incluso se duda sobre su
posible construccion. En aquel plan se especulaba con la posibilidad de que fuese
considerada como de enlace urbano, libre de peaje, sirviendo al area urbana y
«metropolis de equilibrio» de Alicante-Elche y municipios de su zona, ya que la
proximidad [58] de las dos ciudades no garantizaba el uso de la autopista de peaje
para traficos con origen y destino en estas localidades. Esto plante6 la cuestion de
que también se tenia que construir una autovia urbana que sirviera a estos nticleos de
poblacién congestionados, tanto para disuadir al trafico local de usar la autopista,
como para ofrecer una jerarquia coherente de traficos.

Intensidad de trafico en 1981.

[59]

De manera que el P.G.O.U. de Elche propone la construccion de dicha autovia
dando varias soluciones alternantes de trazados, pero inclinandose por el del norte,



que arrancaria en Alicante en la prolongacion de la Via Parque, proyectada en el
Plan General de 1971, pasando por la parte septentrional de la ciudad de Elche y
junto a la Autopista del Mediterraneo y por debajo de ella buscar la Carretera
Nacional 340 antes [60] de Crevillente, para desde aqui desviarse por el sur de dicha
ciudad.

Intensidad de trafico prevista para 1990.

Esta solucion implicaria: 1° Que las funciones atendidas por la autopista y la
autovia serian suplementarias en su inmediata proximidad espacial por el rapido paso
de una a otra en progresion jerarquica de velocidad, areas servidas utiles y accesos
sucesivos. 2° Deberia considerarse la autovia comarcal como una desviacion de
importancia, o una suplementacion de la C. N. 340, ya que ésta quedaria absorbida
por la red arterial de Elche y Alicante, debido a que el centro de gravedad de las dos
ciudades podria situarse sobre la autopista, por lo que seria mas logico acercar dicha
autovia a la autopista y evitar asi rodeos innecesarios. Y La ubicacion de grandes
poligonos industriales se efectia fundamentalmente al norte de la prolongacion



tedrica de Alicante-Elche, por lo que era mas logico servirlos en estos cortos
trayectos con una autovia.

A mas corto plazo se preveia la ampliacion y consolidacion de la C. N. 340 a
su paso por el municipio de Elche, pues normalmente es el tramo de mayor
congestion. Esta carretera pasaria por el de Torrellano, de manera que cruzando la
via del ferrocarril permitiera una desviacion hacia I’Altet y los Arenales y otra hacia
el Aeropuerto enlazando con la actual y finalmente desde aqui ir a buscar la N. 340
en el km. 72. También de Torrellano saldria otro ramal hacia el norte que fuese a
enlazar con la actual carretera local que bordea Alicante por el N, carretera hacia las
Atalayas y la N. 330, de tal manera que se llegase a Alicante por dos vias
divergentes, descongestionando la actual N. 332 de la costa a la entrada a la ciudad.

De todas estas previsiones de mejoras de la red viaria comarcal, proyectadas en
1972 y que, segun los cdalculos, algunas entrarian en servicio en 1975, no se ha
realizado ninguna, ni siquiera la tltima mencionada. Solamente en los dias de mayor
trafico de verano se realizan como solucion de emergencia desvios forzosos de
entrada a Alicante por la estrecha carretera del Bacarot, que une a la N. 340 con la N.
330, que utiliza parte del antiguo trazado del tranvia de Alicante a Crevillente. Y sin
embargo el incremento de trafico en este eje tan vital para el desarrollo del area
metropolitana alicantina ha ido en aumento, con unas medias en 1980 de 32.000
vehiculos diarios de entrada a Alicante y de 19.000 entre Torrellano y Elche,
disminuyendo ligeramente a 18.000 en el tramo Crevillente-Elche (en estos datos no
se contabilizan los vehiculos de dos ruedas). Nos encontramos, pues, con que se han
superado con creces las posibilidades de una carretera de tipo REDIA (15.000
vehiculos de intensidad media diaria) y por supuesto que en las proximidades de
Elche se rebasan esos 25.000 a que se aludia con anterioridad. Se ha producido una
gran congestion que se manifiesta en [61] unas grandes pérdidas de tiempo, puesto
que cada dia la velocidad media del flujo en el trayecto Alicante-Elche-Crevillente se
ve mas rebajada, con la incidencia negativa que implica. Situacion que se agravara
en los afios proximos si se producen las previsiones que hay para el afio 1990, de
45.000 vehiculos diarios entre Elche y Alicante”.

ACCESIBILIDAD Y VIABILIDAD DE ELCHE

Los accesos de la ciudad y su viabilidad interior constituyen un problema de
dificil solucion por sus estrechamientos y elevados aforos. La preocupacion viaria ha
sido una constante que se ha dejado sentir desde mediados del pasado siglo, cuando
se fueron construyendo diversas carreteras y ferrocarriles que cruzaban la ciudad y el
término de Elche, sobre todo en sentido Oeste-Este, que han sido analizadas en su
evolucién en varios trabajos”.

Elche tiene su red urbana articulada en un eje principal a lo largo del cual se
polariza todo el movimiento de vehiculos por el interior de la ciudad, y algunos ejes
secundarios. Esta gran intensidad de transito logicamente tiene unos efectos
negativos bastante notables: 1° Se registran en estas calles los mayores indices de

3 CAAM: Estudio informativo de la Autopista del Mediterrdaneo. Itinerario Alicante-Murcia. Alicante

1979. Tomo 3.

* GOZALVEZ PEREZ, V.: El Bajo Vinalopé. Aspectos de Geografia Humana. Valencia, Depart. de

Geografia, 1975, La Ciudad de Elche. Estudio geogrdfico. Valencia, Dpto. Geografia 1976, pp.
ROSSELLO VERGER, V. y otros: Estudio socio-econémico de Elche y su comarca. Valencia,

Manuscrito 1979, pp. 487-488.



contaminacion; 2° no se respetan las normas que exigen una separacion minima de
100 metros desde las viviendas a las calzadas de gran intensidad de trafico y que por
lo tanto generan indices de elevado niumero de decibelios que afectan a las personas
que las habitan; 3° se trata del centro comercial, donde el movimiento peatonal es
muy grande por lo que todos los viandantes se ven continuamente amenazados por
los vehiculos que circulan por estas calles cuyas aceras tienen menos de un metro de
anchas, y 4° la media horaria de trafico de 8 a 20 horas llega a ser de unos 1.100
vehiculos’.

La viabilidad interior se mejorara cuando se pongan en practica alguna de las
obras -autovias, autopista, avenida de la Libertad- que estan proyectadas’. En el Plan
de 1972 se intentaba organizar una red [62] viaria ortogonal con el fin de dejar el

A ey T T L
Red viaria de Elche.

nucleo historico de la ciudad con muy poco trafico. Este planteamiento incide en la
conservacion y valoracion del ntcleo antiguo, especialmente la Vila Murada, como
una amplia zona peatonal con calles totalmente libres de trafico, con una
rehabilitacion cultural de calles y plazas, que en la actualidad no existe por estar todo
invadido por el automdvil. Esta area coincide también con la comercial y por lo tanto
esta actividad se veria igualmente beneficiada de la tranquilidad que gozaria y para
que su vida no se viera afectada por los inconvenientes de desabastecimiento se
tendrian que delimitar unas horas para realizar la distribuciéon de mercancias y unos
puntos reservados para la penetracion de vehiculos ligeros que atendiesen sus
necesidades. En cuanto al problema que los comerciantes argumentan de que si se
suprime la circulaciéon rodada, el publico dejaria de frecuentarla, se resolveria
mediante la creaciéon de una orla de aparcamientos subterraneos en las plazas y
huecos del Norte de la Vila Murada y flanco oriental del Raval. Asi se podia crear un

> ROSSELLO VERGER, V. y otros: Obra Citada, pp. 488.
® EXCMO. AYUNTAMIENTO DE ELCHE: dnteproyecto de Urbanizacion de la Avinguda de la
Llibertat, Elche, 1980, sin paginar.



centro peatonal en torno a la Corredora en su trayecto Plaza Mayor-Glorieta.
Proyecto que por desgracia todavia no ha sido realizado. [63]

ACCESIBILIDAD Y VIABILIDAD DE ALICANTE

Las causas que explican la cadtica situacion que se origina en determinadas
horas punta en la circulacion interior y en la canalizacion del trafico de las vias que
penetran en la ciudad de Alicante pueden ser las siguientes:

I. Las carreteras nacionales que confluyen en Alicante, asi como alguna
comarcal -la de Castalla-, lo hacen con una disposicion radial convergente sobre el
centro comercial sin que exista ninguna via de circunvalacion que las una y sobre
todo que proceda a una reparticion del trafico que va a la ciudad antes de llegar al
centro, todo lo cual provoca en primer lugar un efecto de cuello de botella a la
entrada que se deja sentir a veces en varios kildémetros, a pesar de las mejoras de
desdoblamiento de calzada que en algunas de estas carreteras se han hecho como en
el caso de las salidas hacia Valencia, Madrid y Murcia. En segundo lugar habria que
indicar que a ambos lados de estos accesos se han producido localizaciones
industriales, comerciales y a veces barrios dormitorios que generan movimientos
pendulares de corto recorrido pero que contribuyen a acentuar todavia mas esa
situacion de sobresaturacion de traficos que padecen dichas vias.

II. Si antes se indicaba que las vias convergentes lo hacian sobre el ntcleo
comercial de la ciudad, todavia hay que acentuar mds esta situacion poco propicia
para una buena viabilidad interior, que viene condicionada por la ausencia de
grandes arterias que crucen de W. a E. el centro urbano y que sean capaces de
absorber todo el trafico que las carreteras nacionales vierten sobre ella, ademas del
movimiento interior de vehiculos que ella misma genera. Asi sucede que el inico eje
capaz de realizar esta mision era el que bordea a la poblacion por su parte meridional
en contacto con el mar, por lo que se constituyd con el tiempo en la via que mas
trafico soportaba, con intensidades que hoy dia rondan los 30.000 vehiculos de
media diaria’. Pero esta carretera-calle se ha visto continuamente disminuida en sus
posibilidades por varias razones: 1° Se ha producido una pugna entre la ciudad que
busca por aqui una zona de esparcimiento en contacto con el mar -playa del
Postiguet, Explanada y puerto deportivo- y la funcién de transito, en beneficio de la
primera, de forma que en los tres ultimos afios ha ido perdiendo una de sus calzadas
para convertirla en zona peatonal, por lo que el trafico se ha tenido que concentrar en
la que corre bordeando el puerto con los consiguientes problemas de sobresaturacion,
muy especialmente [64] de primavera a otofio en que el atractivo de la playa hace
confluir a ella mas trafico. 2° Sobre esta via se acumula la circulacion que generan
los dos accesos al puerto, con gran porcentaje de vehiculos pesados, entre ellos
camiones de cemento procedentes de la fabrica de San Vicente, que en ocasiones
permanecen operando las 24 horas del dia, con una incidencia de ruido considerable
sobre esta zona residencial y de esparcimiento. Y otra cuestion que gravita sobre este
eje y que lo hace mas conflictivo es el hecho de que por €l crucen todos los
transportes de mercancias peligrosas que circulan por la nacional 340, como son los
camiones que arrastran cisternas de gases licuados, por no existir ninguna
circunvalacion que lo evitara. Todo ello convierte este eje en el mas problematico de
toda la ciudad, cuya descongestion es cada dia mas apremiante, para que de esta

7 CAAM: Obra citada. Tomo 3, sin paginar.



forma la poblacion vuelva a recuperar su area de encuentro y recreo por excelencia,
que fue la que le dio prestigio y atractivo en la primera mitad de siglo.

III. La disposicion radial de las carreteras que convergen sobre el centro de la
ciudad, sin una via de circunvalacion que las una por la periferia del casco urbano,
no s6lo ha provocado una concentracion excesiva de trafico en el centro, como queda
indicado, sino que este hecho ha tenido una repercusion muy grande en el desarrollo
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urbanistico producido en los tltimos veinticinco afios, que lo ha hecho de una forma
tentacular siguiendo estas arterias y dejando espacios vacios entre ellas, lo que da al
pleno de la ciudad el aspecto de una media estrella adosada a la costa.

Logicamente esta ordenacion urbanistica ha influido en la viabilidad interior
del casco urbano alicantino, que se manifiesta en los siguientes aspectos: a)
Concentracion de trafico en las calles de Pérez Galdos, Alfonso El Sabio, Dr. Gadea
y Explanada, creando varios puntos conflictivos, como las inmediaciones de la Plaza
de los Toros, extremo oriental de la Explanada, convergencia de Maisonnave con la
Carretera de Madrid, Oscar Espla y Av. de Salamanca, todos los cuales en dias de
mucho movimiento pueden verse saturados y de esta forma dificultar la [66]
viabilidad interna de la ciudad. b) Al no existir eje de circunvalacion, las
comunicaciones entre los barrios periféricos se tienen que hacer pasando
obligatoriamente por el centro; asi, por ejemplo, para desplazarse de La Florida a la
Residencia Sanitaria 20 de noviembre hay que desviarse al centro, pues aunque
existen unas calles que por el estadio Rico Pérez podrian comunicar ambos barrios,
¢éstas adolecen del caracter de vias de circunvalacion y tienen que salvar la barrera
del ferrocarril, de forma que este sistema de enlace interno provoca por un lado una
pérdida de tiempo en el desplazamiento, a la vez que un encarecimiento por mayor
consumo de combustible tanto para el vehiculo privado como para el ptblico, y por
otro lado produce una segregacion espacial que también se traduce en social puesto
que el centro, mejor comunicado, se revaloriza en exceso mientras que la periferia se
va convirtiendo cada vez mas en suburbial por el aislamiento a que se ve sometida
frente al nucleo comercial, administrativo y de decision a la hora de mejoras
urbanisticas. ¢) La existencia de espacios vacios entre los radios de las vias de
penetracion crea una zona de dificil ocupacién wurbanistica por falta de
comunicaciones, que soOlo ve superada esta situacion cuando existe una
intencionalidad oficial, como en el caso del poligono del «Gran San Blas» que se
estd modificando por parte del M.O.P.U. y del Ayuntamiento al favorecer la
aparicion de grupos de viviendas el primero y hacer una concentracioén escolar el
segundo, que a su vez genera mas trafico en las horas punta al no estar las escuelas
en las proximidades de las viviendas, salvo excepciones.

La solucion a todos estos problemas esta en la construccion de una via de
circunvalacion que una todas las vias de penetracion en Alicante, al tiempo que
permita una distribucion del trafico en varios puntos, si bien los accesos al puerto
hardn que el eje que en la actualidad envuelve a la ciudad por la zona costera no
desaparezca totalmente, pero se vea bastante aligerado en su movimiento,
especialmente de grandes camiones y del transporte de mercancias peligrosas que
constantemente amenazan su tranquilidad. Este proyecto ha sido considerado de vital
necesidad y urgencia por parte de las autoridades competentes desde que se redactd
el «Plan de Ordenacion Urbana de 1968», que preveia dos grandes realizaciones -Via
Parque y Gran Via- como carreteras urbanas de circunvalacion, ademas de un enlace
de autopistas entre San Juan y Torrellano. La falta de acuerdo entre el M.O.P.U. y el
Ayuntamiento ha sido la causa de su aplazamiento, situacion que hay que salvar lo
antes posible en beneficio de una mejor viabilidad interna y ordenacion urbana mas
racional.
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