EL PLAN DE MODERNIZACION DE CARRE-

EN DIFICILES CIRCUNS-

TANCIAS

Imporfante discurso del minisito de Obras Piblicas ante el Plene de Tas Cortes

ministro de’ Obras Piblicas, D, Jorge
Vigon, subid a 1 tribuna ¥y coutesto al-se-
ior Navarro en los swmentes términes:

Varfa Mmtm esta peasicn que “me ha, pro—

porcionado de descargarme de un peso- que.

‘gravitaba, sobre mi.

Bnte 1no pocos meses las quejas Teis
adas de - las Trensa, las lamentaciones
vérbales o escritas, y los también
sﬂencms de_los buenos -amigos,
permitisn . otvidar ni un memento
Solemd, que; naturalmente, ni me era

deseonocido, Nni-estaba tampoco. ahando-

fadoy
Ahara, .

alglings < almas . buenas, - quizé
cidas de’ mi, pero mas -probable-
ganadas por -una -apariencia. de
ial ¥ pasajera nigjoria de clers
‘a8, 'se han sentido movidas a

até recigntes explotaciones de nuestra
red iam&

Pero yo:.58 blen hasty qué punto ‘esta
mejoria rapidamente tirdida es pasajera, y
k ué.medida 1a situneion’es ‘grave. y. el
] iema se plantea cen. carictér de ur-
gencia,

Una - elasificacion vigente -todavia, re-
patte nuestras carreteras - en . cabegorias
diversas: - “nrationales, comarcales 7y - loca-
les”! g cargo. del. Hstado; “carret\,ras PrO=
V ciales .y caminos’ ‘vicinalas” que’ ‘estan

idado de entidades politicas menores.
& putite esta discriminacion es
no.lo podria, comprender bien,
otado de. la, facultad de dis-

<red ‘actial de carreteras a cargo del
{0 alecanza un desarrollo de 79.215 ki<
Jometros; si se cuentan Tas de idéntica ea~
tegoria deé . Alava v Navarra, 79.942 kilg-
melros. !
Compdrados con- ‘seis pa,xses de. Euroba
octidental-~Alemania, Au'stria, “Bélgica,
Prancia, Ihglaterra, Italia, Siecis ¥y Sui~
¥ —ocupamos €l segundo lugar en nime-
¢ kilémetros por. 10000 habitantes, y
el 'tercero en. kiloretros . de carretera por
100 -kiléthetros cuadradqs de’ superficie.
Esto en 1o que se réfiere: ‘o earreteras. a
cargo: del Estadoy bero si s consmera la
fotal'red viaria ocupamos. €l titimo lugar
(26 kilémetros de carretéra por- 106 kilo-
metros . cuadrados frente 'a’ 301 con que
cueitta, Belgma) 0 el sexto. si se trata: de
num=-ro de- kilometros por 10 000 habltan—
43, ‘igial gue Austria. ¥ mas que Ita-
que tiene 36, frente a Suecia, eon.187).

g

Si-se tiene en cuente nuestra geografia -

y.nuestra; estructura demogra,fléa la ecom-

paracién no es- alarmante-en cuenta a-la’

anipliagion de nuestra red, aunque tam-
poeo “$¢a cerberamente samsfdctor]a,

CATUSAS DE LA’ SITUACTON
Otra. cosa-es lo. gue ogurre eon su esta-~

de EL Sr. ‘Navarro ‘Martin ha afirmado

gu es mglo en un 54 por: 106¢.del total
& -1a -Ted. Y mhda: me ipena tanto conio
ha poder rectlﬁcar esta. afirmacion, de ¢uya

exaetitud los- Servicios del Mm],sterm de

Obras Péblicas-tienen la -absolutaseguri-

t,ranqu izar” mi- espiritii ‘con - e}.Fesultado-

dad, borque- estd elaborada con: sus pro-
pios datos.

Yo comprendo, sefiores proguradores, que
a vuestro legitime interés, al. interés- legi-
timo de todos los usuarios de la carretera

¥ aun a la’ “curiosidad . de-. agquellos. poqm-
simos ‘espafioles, si. algune hay,:a los.que
&l tema no.: mte » 1o bagtars ‘una-afic-
macion’ como & a, por - singera. - -que’ sea.
Imagino que. désearan.conocer las CaUSAs
de seinejante -situacion,, v duisiera,: siquie-
ra ‘sea brevemente, enumerarlas ante vos~
otros

Hay causas Que. diriamos. histéricas: Es~.
t-an rodando nuestros . vehicules. & 10 largo
de trazados eatablemdos la inmensa< ma-.
yoria de -¢llos, euando no se. conocia el
automovil. Bl “siglo: XIX. dedico : tedo: si
esfuerzo;y:toda su ilusion. al desasrolio: del:
fervocarril: ' Pero- euando “aparece el autc-
movil ‘apenas -Se da:cuenta nadié de que
aquellos trazados antiguos son ingdecus-
dos para los nuevos vehiculos, y en el in-
tento. de reformarlos perfecéionandoles, los
perfaccmnamientos del automovil le gana-
ron Siempre-la carrera.

DISPERSION DE ESFUERZOS

No. es posible tampoco olvidar-la disper-
sién de  esfuerzos a que: Ha,’ Hevado en no
gocas ocasiones la . ausencia .de una politi~

a -de. carreteras dotada de continuidad;
Una. docilidad exeesiva a los dictados de
la actualidad, o a preocupaciones circuns-
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tanciales, cuando ho- g intereses ‘quizs de

minims: euantia, - tuvieron 'muchas - veces

‘consecuencias que-es ociogo ahora recordar.
v Hzy tanibién—iy en’daé medidal—cau-
sag de orden téenico. .- N
- -Suele: hablarse con merecido elogio”del
Circuito de Firmes Especiales, obra de: la
dictadura del general Primo de Rivera, de
la"'que - han vivido lozanamente nuestras
carreteras -treinta y. tantos ~afios, ‘Tanto
como-ha durado la vigencia.de.las hipg-.
tesis ‘de trabajo hiechas al proyectarlas. .
Pero desde la construccion de la red de
firmes eéspeciales, queé alcanzéd a 6.600 Ki-
1émetros de los 60.000 de carreteras enton-
ces -existentes, hasta-la pilesta ‘en .marcha
en 1950 del llamado ‘Plan’ de Moderniza-~
-©idn, 1a: politica espafiola, en materia de
ecarreteras se'limito a su conservacion, qut-
74 por la’ idea de que, conseguida una de
1s5 mejores redes de carreteras del"mundo,
entonces, se podria dedicar toda la atens-
- cion & otros aspectos. de la economia na-
~eional.. . . : D T
- En-este tiempo han-cambiado revolucio-

nariamente las caracteristicas: técnicas -de;

1es.: vehiculos " (velocidad: ¥ peso),- el papel
de-1a carretera en-el transporte ¥, parale-
lamente, ¥, técnica - para- su.-construccion.

Las autopistas alemanas—construidas-

desde €l.33 "al 39—marcaron- un -hito -im=-
portante en el desarrolio de una iécnica,
en:la gue jugaron muy importante papsl
‘los firmes. de hormigén, Paralelamente se
desarrolld la técnica americana, orientada’
s la. construccién de- pavimentos: flexibles,:
s la préactics de’los métodos de ¢onsolida~
cion ‘de terraplenes; ¥y al empleo de - hases
giznulares: para .aprovechamiento de ‘ma-
teériales locales, que llegd a can&a_.gmrsqdu-
rante la Tiltiing guerra y afios inmediata-
mente pogteriores, ante las exigencias:.de
Ias pistas’de aeropuertos y deltrafico.cre=
ciente en las carreteras. - N

LOS FIRMES LLEGARON AL LIMITE.
DEL. ENVEJECIMIENTQ . ;
La: viabilidad de estos métodos de tra-
~bajoexigia desde el punto de vista econd-
mico e-incluso téenico una gran inversion:
en magquinaria-euyos tinicos constructores
eran practicamente los Estados Unidos. En.

Francia se empeézaron s pouer en practica’
. como-consecuencia. del contacto dé su§ in--

genieros con los americanos durante la gue-
rra’y de la posesidn de:cierto numero dé

méquinas dejadas por éstos al repatriarse,.
pero sélo puede hablarse con propiedad de _

nuevas. téchicas a-partir del afio 1950:
Durante este periodo. trascendental en la
‘evolucion -de:la técnica-.de. carreteras, Es-

pafia sostuvo una guerra de fres aflos y pa~-

decié ‘wia posgueérra -en- la que al- aisla-
miento {otal-—incluse en 1o gue a informs-
cién se refisre~—al que estuvo sometida se:
unioé la modsestia de los créditos a que. tuvo.
gue adjustarse. En este periodo, como con--
secuenciade la-baja del. poder adduisitivo

de: la peseta no compensado’ por- aumentos .
presupuestarios; se redujo la dotacidn. para

atender ‘ala red de ecaryeteras, llegandose

an-el afio 1950 al minimo absoliuto de los:

‘reinta ltimos- afics ‘con-1.200 millones de
yesetas  de- 1959, frente & un maximeo - de-

1000 millones' en el afio 1926, siendo las

ngitudes ~de 1as carreteras en consérva-.

ion - de: 73.000: kilémetros .en- 1959, frente

‘57.000 en 1926, o .
Ello"trajo -una -gravisima consecuencia:
s firmes llegaron- a2l limite de su-enveje=

imiento. Lia escasez de asignaciones impe- -

fa,'no ya la sustitucion, sino -ni siquiera
v conservacion en gran parte de 1a red de
wreteras, ~preciasmente cuando el coste

nitario .«de una conservacién estricta se’
evaba, - progresivamente, - por el hecho. de:

0 ser ya adecuados los pavimentos a -las’

argas: que -habian: de resistir. A ello se”

nig . la- paralizacién: durante veints. afios
1 la- constantemente - necesaria adecua-
on al trafico-de las -caracieristicas geo=

wétricas 'de las vias, lo que produjo una’

ran “acumulacién. de obras sin realizar,
Cuando inicié su tarea el Plan -de Moder-

izacion- de Carreteras tenia- plantesdo un-
oble-problemas: los firmes necesitaban ser

stituidos: para- soportar :las mayores car-
as-que.rotlgban sobre ellos; .y las veloci-
ades cada dia crecientes de los vehicillos
xigian, -para’ obtener de ellas. el debido

andjmiento, una mejora de las caracteris-

ticas geometricas de las carréterass g sus-
titucion . de los firmes por otros adeécuados
requeiia -una’ gran inversion por kildmetro
‘no s6lo en pesetas, sino- en divisas de que
entoiices 10 se disponia. para la adguisi-
cidn-“de la -maquinaria  imprescindible;: ¥
esta - inversién- habia  de realizarse sobre
‘tramos ' cuyas caracteristicas. insuficiéntes:
eran conocidas, ¥ en las que; por lo tanto,
las- variantes en,un plazo ‘infeérior-al de
“la"yida - del: nuevo . pavimento éran . visi--
“blemente inexcusables. Pero mientras esta
“vida de; los pavimentos -eta; previsiblemente
corta;-la ‘mejora de la geometria de la ca=
‘rretera-era una nversion con-un plazo de’
“vidy, ilimitado; se opto.por esta nltima’ so~
Jucidn sin entrar siquiers en €l fondo. de
la cuestion; eritre otras razones, porque €ra.
imposible atacar el problema -de’la susti=
‘tucion ' de. los. fifmes. sin’ disponer- dé la
‘magquinaria necesaria. Asi “se- eliminaron
curvas peligrosas, travesias: ¥ pasos a ni=’
vel,. v ~como solucitn -de compromiso ~se
realizaron inversiones en reparacién y con-
servacion ‘de 'afirmados técnicamente im-
~perfectos,: sabiendo que estas inversiones

‘eran soloun medio necesario. & inevitable:

.de mantener-en un- pasable estado de via-
“bilidad -el- cirouito ~de carreteras incluido
en el -‘Plan “(once de los -ochenta mil kilé=

“metros-de la red). . : B

*~_En los afigs del 50-al 60 se ha duplicado
-el.parque nacional de vehiculos de cusfro:
ruedes, ¥ el parque de camiones: pesados
-ha’ aumentado en mayor. proporcion aun.
Lainversion durante los ultimos diez-afios
hacontinuado siendo sustancialimente in-
ferior'a lo que pedian las necssidades reas~
les;: y Ia oscura labor de los ‘servicios pro-
vinelales-sélo ha conseguido.en el mejor

~de=los: casos- sostener aparentemente unos
+firmes - déshechos™ y.. totalmente  insufi-

cientes. . T

~Sl-a-esta causa, sobre la que luezo vol<
Vere,:serune el aumento de trafico'en in-
tensidad, yelocidad 'y peso; s6lo queda por
-analizar entre: las cohcausas de la degra<
,dacion de nuéstras carreteras los” efrores o
deféctos de “organizacion . o.-dé. ejecucion,
auetampoco seria- licito: silenciar,. .~ .
-Sel han registrado fracasos. en obras. de
nuevo- trazado-generalmente por. deformas
Lclonen los térraplenes v, como consecuens<
e, en el afirmado. ;Sorprendente? No,
porque puede asegurarsse que' ha-sido en
los’ ltimos  diez aros cuarido -por primera

vez se-ha construide” en Espafia. un .afir-

mado . Sobre “un’ terraplén no .consolidado
por. el tiempo -y el trafico. Kl cirpuito. se 1i=
mito;. en'un’ 90 por. 100 de su-actividad, a
gglt‘iésstmu‘_:aﬁrmados sobre antiguas carre-
L. téenica’ habia adquirido—ya 1o he di-
cho—en Norteamérica su mayoria de edad
con.-posterioridad  a. Ia. Ultima  guerra.’ En-
la. misma Francia, por decirlo:con palabras

-recientes de: su director general de Carre-

teras, Ja técnica, era: hasta hace diez afios
-de pura artesania. - SRR :

Por ofra parte, durante los que prece-

‘dieron al Plan de Modernizacidn. como la

contratacion de obras de carreberds, por sil
€5caso- volumen ¥ gran dispersion,.carecia
en absclute de “inberés para .las grandes
empresas - constructoras;. eran- adjudicadas
a _pequefios contratistas sin. maquinaria ¥
sin. personal especializado. en. una técnica,
que, -por otra’ parte, era inaplicable por las
razones ya apuntadas. No era’ posible, en<.
‘fonices, realizar obras y &l.presupiesto se
consumig en la labor-de baches ¥ rebaches;
Cuyos'-costes ‘eran muy ' superiores s .los’
créditos..c ' T
- CIRCUNSTANCIAS DEL PLAN DE MOG-.
o ' ‘DERNIZACION:

- El Plan de Modernizacién comenzd, pues,

8u- labor en -estas ecircurstanecias:

1. Carecia: absolutamente  de ‘datos es-’
tadisticos ‘en gue basar una- planificacion

_racional ¥ objetiva.

-2, - Lm nueva-técnica - de carretéras aca-
baba 'de necer en el mundo. S
;130 'Los técnicos espafioles,- §in- contacto
con ‘el exterior, carecian de ‘experiencia en
su.aplicacion -y en algunos casos la desco-'
nocfan: botalmente o la ‘consideraban’ mas
& Droposito pars paises’ ricos, sin. pehsar
que:1as cosas han de resistir-lo mismo que
en aguélios, porque la fuerza de la grave-
flad”y ‘13 dindmica no entienden de ecos

nomia. Sl L , S
"4, Los- contratistas espifioles . careria»



A v,

totalmente de experiencia, de medios y de
personal especializado.

‘5 No ‘existiz mas. elemento para ‘con-
trolar ¥a marcha, de las obras que el-inci-
gxegbe Laboratorio del Pransporte, en Ma-

vid,

En resumen. la tares era ardua; la fner-

¢ia, poderosa; la ley de ereacién del Plan

tampoco le otorgd la agilidad necesaria; la”
Leév de Contabilidad no permitié la selec-

cién ‘de contratistas v la situacion econé-
mica_impidié la mecanizacion; la magni-
tud del problema y la urgencia de la'tarvea
dio"mas valor al hiscer de ¢ada dia gue &
la, planificacién previa. Los la;borabonos no
- pudieron montarse entonces,

-LA- ORGANIZACION DEL SERVICIO

Tédas ellas son razones que explican 10§
fragcasos~—muchos menos de los gue hubie-
ra sido logico bemer——qu-e en -ia labor des-
arrollada por el Plan, $¢ han producide.
. Frente a ellos—es Jusbo decirlo—pueden
"presentarse - mas .de mil kz‘ometros de
aciertos cen su geornetrza. al servicio’ per-
manente de los transportes -espafioles, .y,
hoy puedo decirlo con satisfaccion, con-
tamos con un nutride plantel de Jhombres
preparados ¥ experimentados en Tas nug-
vas  téenicas para ‘proyectar, construir’y
conservar la carretera.

“Faltaria -a la verdad a 1a que me “he.
propuesto ajustar esta intervencion mia, si
ocultara aqui la parte que toca, en el es-
tado de las carreberas, al servicio mismo.

I orgamzaclon del Servicio de carres

_téras o respondia 4 las necesidades.ac-
“tuales: Su vejez no eri ya una tradJCIOn,
era un defecto, -
. -La evolucién de lna téenica debe llevar
consigo” casi slempre una oportuna adap-
tacién a €lla de la orgamzacmn y de- Ios
niétodos de trabajo. :

En este puntc concreto la modestxa de

los . medlos ‘econdmicos ha tehido también’

repercuszon en lo gue se refiere a la or-

’ gamzacmn En cierto modo es explicable’
‘que un organismo-gue no. ha-tenido que,

hacer frente & ningun aumento de activi-
- dad, no haya efvolucmnado en su’ est.ruc-
tura.

El Clrémbo Nacional de’ I’lrmes Espacia-

les tuvo-su propia organizacion que en su
dia funciono perfectamente, desapdreciendo,
_cuando- se terminaron los presupuestm que

lo nutrian, El Plan de: ‘Modernizacion de..
Catreteras ensayd una  organizacion de.

compromiso, sin’ resolverse 2 adoptar la-del

Circuito; independiente” de los  servicios

existéntes, y es premso confesa.r que tuvo
Doco. ex1to ’

Fuera de este Ultimo ensayo,- la orga—*
nizacion -del Servicio -dé carreteras tanto’
central como’ provincial, es la. ma#g anti-
" glia, del Ministerio;.de Obras Publicas. La
Seccion de Modernizacion, creada para sus=-
tituir a la recboria.del Plan, ha’ ‘Tecogido
v continuado la labor de éste, péro sin
presentar ninguna noveédad en cuanto a

organizacion, por funcionar lo mismo que

las restantes Seceiohes que ‘integran la Dis
reccidn. General, ‘También dentro de 103
Servicios centrales se creg hace pocos anos
el ‘Gabinete” ‘Técnhico, que constitiia up
eficaz intento de dar conbemdo técnico a
la Direceién General, pero, 13 actuacmn de
las demds Secciones no siguio-el sistema
que- aguel intento pafecia prometer.

.De las cilatro. Secciones hasta. hace

poco existentes—Conservacion; Construc-

cién;

tado casi exclusivamente g la tramitacién
del gasto de las .partidas ‘presupuestarias
queé les correspondis, limitandose a actuar
purocraticamente 'y -dejando - en segundo

plario el aspecto teécnico. de 108, problemas. .

Falt6é la preocupacion dé unificar’ crmanos
v _normas, y esto hizo que se trabajara sin

intercomunicacién entre ellas, a pesar de.

que las ghras_que les COmpetlan eran de
tipo muy similares. -
No valia entonces la pena, de mtentar

mnguna variacién que no podia pasar, en‘

todo caso, de ser puramente:formal..
s ahora, etando se ‘atisba gue-la. cir-
;unstancia  ests - en - trance “de -cambiar,

uando se ha jusgado oportung acomeberi,

sUrYLD «i wk JULIO DE 1960, EDICION

Modernizacién y - Asuntos CGenera-
les--, Ias tres primeras se habian: orien--

la 'leforma que’ est,é, ya en ~pfometedora
marcha.

LA ORGANIZACION TEPRITOEIAL,
INADECUADA

Una marchs que répercutira ta,mblen be-.

nefmlosamente en la organizacidn y regl-'

men de las Inspecciches Generales, ‘mejo-
radas en lo.que fue posiblé hasta ahora,

vy que €n yn porvenir inmediato han de es-
tal' preparadas para prestar 1a colaboracion
méis eficaz y mds directa al ministro, Go-
hernar no es disponer y ordenar, sino tam-
hién vigilar que s¢ cumpla lo ordenadc vy
como €sta ordenado: he aqil el papsl que
habrin d-e desempefiar las Inspecciones Ge-
nerales, ‘en el que la técnica ha de ganar
la ‘mano s la hurocracia, la agilidad a la
lentitud y al mismo tiempe el rigor’ adnn-
nistrativo & la frivolidad.

Debo decir tambish qus, a m1 Jumo, 1a
v1gente organizacion territorial no es la
mas adecuada a la tarea que es prﬂmso
reglizar:- -

En los Servicios provmmales, es dec1r, en
las. Jefa,turas dé -Qbras Publicaes, la orgd-
nizacién. existents obliga a .que cada in-

-geniero despache todos los gsuntos de su

zona, desde: la redacciéon de un proyeeto,
cualqulera. que seq su imporfancia, hasta
el mas minimo_ informe. Esto hace que, en
muchas ocasiones, no pueda préstar la de-
‘bida atencién a - todos los asuntos 'y se
veg, impesibilitado, aundgue lo deseara,
especializarse en materias'de verdadera im-
Dortancia. Loglcamente, los Servicios pro--

inciales venian siendo reflejo de la au-
sencia de téenica de los Servicios centrales,
v han sufrido un procese gue reproduce,
en cierto modo. el de estos uIt‘,lmos, buro-
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cratizandoss en exeeso. &i. bien el contacto -
directo con la realidad de las obras ¥ los

problemas de las carreteras han impedido

‘que se pierda totalmente la splera gue estd

resurgiendo. alli donde los Ssrvicios een=

trales han enfocado, ya -debidamente  su

actuaeidn,

Es evidente 12 necesxdad de agrupar fun-
ciones de forma- aug haya mersonas €spe-
cialments ... _.4radas pata desarrollar, eon
nlera eomnzirienbo, los diversos trabajos
de proyectos, inspeccién y-control, conser-
vacion,- vigilancia, ete., incluso descentra-
lizando funciones gue hoy e - -~ de
la competencia de los. Servicios cenfrales,
mediance i ‘«quacxcm e gional de orga,-
nos -especializados. :

De otra. parte, no exist> »=~ porreeooma.
dencia adecuada entre el ntmero de in-
genec.-08, ayudantes y delineantes. cuys
relpein en g actuahdad en cifras ’cotales,

.es .1 siguiente:

En log Servicios centrzles, 24 mgemeros,
23 ayudantes y tres delinegntes,

. .En los Servicios provinciales, 211 mgem
nieros, 373 ayudantes -y 112 ‘delineantes. -

Los camineros, Ultimo escalon del perso-
nal dedicado & la carretera, tienen ac-’
tualmente una organizacién totalmente in-+
adecuada. .

La distriblicién uniforme a 10 largo del
camino, con objeto de que cada uno atien-
‘da un tramo de pocos kilometros, impide
conseguir las ventajas que ofrece. el tra-
bajo en equipo v su posible mecanizacion.

‘Son ya bastantes las Jefaturas que han

cambiado €l sistema ¥ operan normalmente
€on suy camineros -organizados en briga-
das. Se estd tratando de generalizar €l
sistema, procurando  eélevar el nivel téc-
nico de este personal y estudiando ‘ecuida-
dosamente la maguinaria mas adecuada

‘pars alcanzar la rapidez y eficacia necesa~

rias en los trabajos de conservacion, que
constxtuyen la principal actividad de los
caminergs. ‘Pero la dificultad para  dotar
a estas organizaciones del material pre~
©iso no-ha permitide hasta shora d,ar ple-
o . desarrollo a la’ idea.

Yo aspiro, sefiores procuradores, a gue
esta espacie de. “mes culpa”. del ministro

‘sea enjuiciada a la luz de unas posibilida-

des que en ninglin case hubiéran. justifi-
cado ninguna alteracién tam radiecal de los
usos, pordue hada puede desacredltar tan~
%0 una reforma, teoricamente _Jjuiciosa, co-
mo la sem1estcr111dad 2 la que puede con~
ducirla la falta de medios, que no puede
ser suplida por ninguna especie de rigor,

a CAUSVAS ECONOMICAS

Yo seria absolutamente insincero’ si al
llegar agqui emitiese, por consideraciones
que estarian fuera de- lugar, una referens
cig-a las causas economicas que han con-
tribuido & la situacién gctual. '

‘Radican, fundamentalmen%e en el retra-
50 en. las inversiones en carréveras, gue
tampoco €s una originalidad nuestra, En
todas partes y en todas las ocasiones: los
organcs de la Administracién de todos
los paises subrayan enerolcamente este
hecho del que. padecen. .

"La verdad es qué, en general, las vias .

de comunicacién no han sido consideradas .
capaces dé una actividad productwa.

Sé. ha olvidado -que producecién es la
creac:on de un-valor.y. no la transformas=
cién de la materia. Las vias de comunica~
¢ién tienen la propiedad de crear este va=
lor dotando a las personas y a las edsas
de una utbilidad de la que, sin €] desplaza-
miento, carecerian, La produceion solo ad-

‘quiere significacion clara .y exacta en fun-

cion de las posibilidades de transporte de
los bienes producidos. Una ‘politica da in-

versiones industriales impene una politica”

de inversicnes en las vias de comuhica-
cidn, hasta el ex{remo de gue ud intento
de. duplicar la produccion nacional estéd
condenado a la asfixia si no se cuadrupli-
ca_la capacidad de transporte del pais.
La, tepercusion de este hecho en la cuan-

tia-de las mversmnes en carre cteras es evi-
dente. ’ )

. Ahora bien: hecho- un restmen .de las’
inversiones realizadas por ‘el Estado en
Espafia desde. 1922 a 1957 y reduciéndolas .
& ung unidad—pesetas de 1959, practica-
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mente’ pesetas actuales—se observa un ma-
ximo en el afo 1226—con la puesta en
mareias del Circuito Nacional de Firmes
Especiales—de unos 3.000 millones de pe-
setas actuales. El ritmo de inversion es-
sensiblemente decreciente a partir de aguel
afio; con un bache acusado en 1932—1.584
mllloncs—y un minimo absolutc en-1850
-—1.222 millones—afio que-marcé una Ssi-
tuacion. insostenible que di¢ lugar, por re-

accion, al establecimiento del -Plan de Mo-,
dernizacion. La reanimacién de las inver-.

siones que en pesebas dz cads afio fue muy-
apreciable, carecié realmente de zelévan-
cia a causa de la elevacion de precios. des-
arrollada especlalmente a partir de 1940:
y por ello 10 mis a gue se legsa, & partlr
de 1951, es tan sblo a cifras-analogas a
las anteriores 3 18926, lo que con: un tra-
fico medio tres veces superior es logico que
haya llevado cn un decenio a situar nues-
tras cgrreteras en un nivel parecido al'que
ofrecian antes del Circuito; es decir, a una
inadecuacion entre su e.stado y el “trafico
que deben soportar. .

Hay que decir gue tampoco se hubiera
podido, quizé, hacer otro cosa.

LA OPERACION ESTABILIZACION

‘La. elevacion paulatina en pesstas de’
cada afo de las consignaciones presupues-
tarigs a partir de 1548 no ha sido capaz
de . superar los efectos de la infiacién. La
inversion real disminuye en un 23 por. 109,
en el decenio 1948-58, y supera escasalnen=
te 7 la de partida en el decenio siguiente.
Todo ello, con una red sumamente dana-
da ‘por nuestra guerra, reveld due se ha
producido una -desinversién neta €n este
sector en los Ultimos veinte. afios ¥ due
no han sido las carreteras en modo algu-
ne factor inflacionista ‘en dicho periodo.
Su -colaboracién—involuntaria, €s clerto—
& la estabilidad -ha sido real, aungue sin
sensibles. efectos en el- cuadro econodmico
‘geneial; pero el hecho es que al cabo de
este ticmpo la situacién se ha hecho prac-~
ticamente insostenible. :

_Esta comparacion global entre inversio=
nes que estd hecha muy minuciosamente,
supone de modo implicito una situacion
estacionaria de 1a red y del transporte por
carretera a lo largo. de- todo el periodo.
Faia hacerla justz habria gue introducir
en el calculo el desarrollo de la red y €l
del parque de vehiculos.

El aumenio en la 1ong1tud de nuestra
red -de carreteras ha wido lento a partir
de 1934.

La mversmn en pesetas por vehiculo pa-
Tece mas clara’ y permite comprobar una
paulatina reduccién de la inversion  uni-
taria real, que en 1957 viene a ser como
da beroera parte de la de 1935.

Aun cuando los gastos precisos para con- -

servar ¥y -mantener en buen estado una red
de- ‘carreteras dependen de dos variables
principales ~extension y volumen’ de tré-
fico—, en ¢l actual estado de la investiga-
cion econdmica -se admite, en todos. los
paises, ‘que la inversion en carreteras debe
ser; a largo plazo, proporcicnal al parque
de vehiculos de cuatro ruedas, indice, en

primera aproximacion del volumen de bré- .

fico. Lig.adopeion de la cifra, internacio-
nalmente admitida, de 200 dblares por ve-
hiculo como .ipversién- precisa en carre-
teras, mos permite calcular el déficit habi-
do-en log Ultimos afios, entre lo realmen-.
te gastado y la inversién due hubiera. sido
capaz de cohservar nuestra red -de carré-
teras en el grado de eficiencia -alcanzado
eu 168 aifios treinta. Bl déficit acumulado
llega asi a, los 15.000 millones de pesetas,
expresion global - simbélica ‘del retraso e
inadecuacion de nuestra red de carrete-
1as, ¥-que-es en cierto modo la factura que
en forma de baches, ondulaciones, hundi-
mientos, etc., presenta, hoy ia carretera, al
usuario.

‘Pero me importa decir algo ‘que ha ocu-
-trido a partir de 1957. Ha ocurride que se
atometié una operacion delicada, pero ab-
solutamente imprescindible, -llamada esta-
bilizaeién. -

. Y &s obvio que.si en cualquxer clrcuns-
tancia el Ministerio de ‘Hacienda tiene la
- Tesponsabilidad de la administracién -del
gasto piiblico, parece casi inevitable que,
en 4al coyuntura, venga a. ocupar de. bhe-
cho ‘una posicion dialéctitamente antagé-

nica: con los Denmtamentos saﬁaladamen-

‘te inversares. Sin embdrgo,.en tal coyun-

tura debiera ocurrir, por el contrayo, que
los Departamentos inversores se sirtieran
participes de aquella responsabilidad y <o-

‘laboradores solicitos vy leales del de Ha~

cienda. Esto es lo que ha tratado de hacer.
‘el Ministerio de -Obras Publicas ¥ no tiene
da-qué arrepentirse, porque estd seguro de
haber curnphdo su- deber,

‘Por otra parte, es justo decir que den-
tro de esta linea, y aun marginandola en
ocasiones, el Ministerio -de Obras Publicas
ha recibido del Ministerio de Haecienda
—que sabe sobradamente ‘que en los mo-
mentos de baja coyunbura es preciso in--
tervenir. con energla~1as maximas facili-
dades ¥ la ayuda maés solicita en la medi-
d?o 5 que las c1rcunstan01a,s ‘1o hacian po-
sible. .

qu ro -decir, sefiores procuradores, gue
dentro de estos limites de tiempo, la res-
ponsabilidad de no haber hecho en'la ma-
teria méas y mejor es integra del ministro
que os estd  dirigiendo la palabra. -

INFLUENCIA “DEL TRAFICO

" Convendra también que hablentos a1°'o
del trafieo. Quiero decir, de la influencia
del trafico en la conservacidn de las ca-
rreferas; . -

En todas partes se comprueba el retraso
de la infraestructura en relacion' con el
desarroilo de 1a clrculacmn de los vehicu-
los de. motor.

Nosotros estamos- muy; lejos, natural-
mente, de constituir una excepvlon

Dos fonmas de desgaste afectan a la ca-
rretera los desgastes superflmales v los
desgastes de profundidad.

Los primeros son - consecuencia de las
condiciones climatologicas? la rotura por
-corte o por compresion de los materiales
de superficie (bajo el efecto, sobre todo, de
las- lizntas metdalicas de:los vehiculos de
traccion animal); los, choques tangenciales
delas ruedas de los vehiculos rapidos so-
tre las asperezas de la calzada; el roza-
mientd, que es lento. en las. calzadas con
aolomemntes bituminogos 0 d2 hormigén
hidraulico, si los materiales empleados son
suficientemente dures, y- las deformacio-
mnes del subsuelo a aue luego aludird. -

Los desgastes en profundidad se pr
dueen kien por €l paso o estacmnannenbo
de una rusda demasiado cargada, que pue-
de cortar o taladrar. la calzada en cierta
profundidad, &ngularmen’o" en: los perio-
des de heladas 0 méas hien de deshielo,
cuando el subsuelo permanece helado en
profundidad y en la superficie estd deshe-
lando; o hkien con la reiteracién  de es-
fuerzos, porgue ecomo ni las calzadas, ni,
sabre §pdo al susl~ sobra el dgue se apo-
yan son perfcctamenba elasticos una par-
te de las deformaciones exne
hajo el efecto del paso de ejes pesados se
hace permanente y estas deformaciones re-
siduales asi’ producidas van acumuldndo-
se. El fendmeno es comp‘ejo pcro. baste
decir que la repeticién del paso de’ cargas
pesadas sobre ‘una calzada puade ocasio-
nar roturas por fatiga en la capa - suoermr,
que estd sometida a las presiones mas ele-
vadas en las capas. intermedias, en que €l
rozamiento fragmeénte log materiales v los
transforms en. polvo, ¥, sobre todo, en el
suelo, cuyo coeficiente de resisténcia.a la
fatiga ' -es, en general, muy inferior a] de
la calzada. ‘

Estos procesos de destruceién son casi
exclusivamente imputables a los ejes de
los vehiculos pesados, extendiendo bajo esta
denominacidn los que tienen un peso to-
tal de més de cifico toneladds en el eje
mas cargado. Y aunque, a. igualdad . de
capacidad, el peso en el eje mas cargado
variz mucho segln -el iipo de chasis y de

iy

“carroceria, se puede aoeptar aproximada-

mente que los vehiculos pegados asi d\.fl-
nideos son los camiones cuya carga mé-
xima sea superior a cinco toneladas ¥y los
autobuses con una capacidad de mas de
t1e1nta asientos.. -

"Habias en, circulacién. por .las. carreteras
de nuestro pais 2l final de 1958 4.176 auto-
buses, 17.155 camiones con una capacidad
de carga comprendida entre 5.000 y 6.909
kilogramos; 6.969 de 7.000-a 9.99¢ kilo-
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-al paso dela alarma gue esio pueds
-gitar, o habrsd de imponerse sin
~1a eplaboracion. de- todos,

gramos, v 1.539 de,mzs de 10.000 kilogra-
mos, lo qie hate un toial da 25.654 eamio-
nes, gue equivale al 21 por 100 del parque
de esta clase de.vehifeulos, ¥y un tofal de
29.840 vehictilos pesados, que es €1 5 por 150
del parque total, excluidas las motocicletas:
DANOSO EFECTO DEL PASO DE
" DETERMINADOS EJES
Es-curioso decir que mientras seria pre-

ciso repetir miles de miliones de vecss el

paso de ejes de 580 a 600 kilogramos para
producir un efecto detenminads, bastarian
algunas dscenas de pasos de €jes -de -diew
toneladas para lograr el mlﬂme dailoso
efecto.

8i itmaginamos ung c@rretfera cuya, c&l—
zada se ha caleulado bars un trafico anusal
de 8 por 106 soneladas con’ vehmulos -de

ejes de ocho toneladas, ¥ Se gidere des-

pués utilizar vehiculos con ejes de  doce
toneladas, hastaria <l _paso- por aquéllas
de 4.000 de - estos . ejes, en €l caso: de un
terreno de cslidad media, paia que se des-
truyers la mencionada calzada; si el suelo

. sobre el qus se apaya e! i’lrme fuera- de

mala ealidad, la "desiruccion’ de ésta se
pmdumna £on s6lo 15@0 T“DeblE‘DI‘ES del
eje de doce foneladss. Y sl la calzada es-

~ tuyiess proyectada pars ejes de seis<to-
‘neladas;

serian suficientes 100 pases del
repetido- eje de. docs tonf-ladas para de-
gradar el firme.

. Circunstancias: desfavorables como es-
tas s2 han producids en nusstras carrete-
ras nacionales v eomarcales Teon una lon-
gitud aproximada de 40.000 kilémetros en

“total); la mavoria de cuyos firtnes no. es-

tan caleulades para ejes de ocho tonela-
dag, ¥ por las qus circulan incesante y
casi exclusivamente Ios V"hICIJOS de: mas
de 15.000 kilos. .

Este es um. pmblema ue- afecta 2 todos
los ‘paises Sohre cuya solucion se esta
llegando a 1un ascverdo, pero que, saliendo.
Slg—-
recakar.
constructores,
transportistas v téenicos de la cairetera
para, ‘oubca,ﬂp el medio de que. su implan-
tacién- no. agarre - daftos o .que. cuando

ENOS, eotos -sean lo mas llemduos jelel

sible.

Las causas uoh. cofio 52 re; muluples
mgun en cada regidn., en cadfz provin-
cia, en cada sector, coincidan mas o me-

~mos- dz €llas o se produzcan ures u ofras
: con mayor o mener intensidad, aguella

regidn, aguella’ provmcm aquel gector es-
taran en vondiciones méas o mﬁnos gmve-
mente . afectados. :

- Mo-£s5 preciso recurrir, fomo a vcees se
ha hecho, a la actsacion embozada o ex-
vlicita. de apandono, de incuriz, de abuso
o de . mala administracisn. Que se. hayan
dado casos de unos o de;obras no habria
‘para qué negarlo Por lo menog no lo haria

. .¥0; Pero por o misno gu2 cuando ha side

precizo- he corregido com dolor, pero sin
flagueza, 128 faltas de squella especiz, deho
decir, ¥ me complazco en hacerlo, qave,

‘aparte esos €asos “ndividuglizados ¥ corti-

simos en nlimero. s6lo me hs enc-ontrado
lo-mismo en-los servicios téenicos -que
los - administrativos, que en-las em@f*esas
contratistas, con hombres de honor,

¥l Sr. Navarre Martin he heeho un: bre-.

visimo apuntamiento de los.dafios oue. el

‘estado de las carreteras inficre & la eco-
momia- nacional, ¥ utilizando datos e]auon—_

rados en el propm Ministario de Obras Ph~
blicas, Hega a la cifra de 1.600 millones.

_Una  red viariz debidamente acondicio-

nada preduce Una reduecidon ‘de gastos de

funcionamisnto de los vehfealos, va?_zancla

de tlempo ¥ ahorro ‘@ sccidentes,

VALORACIOV DE LOS ACOCIDENTES

Parece ocioso detensrse o vuntualizar ia
eronomis en los gastos ‘de funeionamien-
w0 de log vehiculos: en.cuanio a ‘9 €201.0-
mis ‘general. algOn ‘esparcialista hs dieho,
cori cierta exaseracion ouizd.
tado de acondicionar una red de carrete
ras es sustituir en-gran varfe gasolina,

gag-oil v piezas de recambio, pagaderos en .

s mayor parfe en divisas, por piedras v
aravas, pagadﬂras a mucho menor costo en
peqetas

Las VentaJas produczdas por la ganan-

que el resul-

<ip de tiempo tiener trascendencia distin

Ta, segin se apliguen a . las vehrdcos d&
tmnsperte comerciai—ecamiones y autobu-
ses principalmente-—o a Jos Vehiculos de
transporte personal ¥ particunlar. En lof
vehiculos  afectos al: fransporte comercial
de mercancias y viajeros, tiene una clara
repercusion econémica que puede cifrarse
monetariamente, ya que la gangncia de

tiempo,- esto: es, 21 aumentode - veloci-.

dad media permme ‘aumentar el'nimero de
operacionss—el gire -de cada ‘vehiculo—,.
Comyp en la formacién de los ¢osfos hey
ung partida -importante - de mastos Tiios:

impuestos’ y. séguros, amortizacién y: £as~

to3 generales v la mayor parte de los sa-
larios, vesulta gue al aumentar el nimers

de -operaciones de .cads vehicule comsrcial-

dismi; émye &g forma importante €l porcan

taje estost 2ASt08 ext Iz unidad de tra-
fice, disminuyendo; Dues, el coste unitarie,
2l mismo tiempo-que. disminuye la nece-
sidad de nuevos vehiculos cuando se man-

tiene constante el numero de umdades de

tra,flco.

" Para la valoracion de-los - acc31dent°s, el’
criterio obtenido despuéds. del Congreso.da.
”rrlmer(} .

Rio de. Jansiroes el siguiente;

“lo econdmico tiz

._o; ‘accidentes purernnbﬂ matsriales pwe-
den ¥ geien: caterersa & Dartr de ‘as in-
deminizaciones pagadas por las Companias
aseguradoras, generalizdndolas: a todos los
vehiculos no ase@urados. proporuwnalmem
te, Segunde, En los aceidentes con dafios
de personas puede ostimarse el dano infs-
rido a Ia colechividad por la falta de pro-
duceién futura del individuo lésionado, va=
lorando ésta per el” producto de la Tenta
med1a de ima persona activa y el tiempo
que *ha durado la incapacidad; en €l caso
gGe musrte el caso a. considerdr es €l nu-~
mefo de afos de supervivencia cbienido en
las tallas de vida »robable en cada pals.

Ademas de las ventajas directas ya enu-
meradas ¥y comentadas, el acondiciona=~
miento de la red brdporciona ciras indi-
rectas 4 1 coraunidad mnacional de mAs
dificil. estimacion <cuanbitativa,; pero  no
cua.hmuva cuales son: la plusvalia de
los predios conno.antes y aféctados, el des-
arrolio de la produccion Indus'tnal ‘§0~

‘bre todo la msmmuclon de los cos i’os de

transporte por carretera.
En Hspafa, debido . al éstadoe de nuestra
Bed de c,.rreteras los ahorrds por disnuinu-
lci 0. de gastos por vehiculos ¥ por gahan- -
cia de tiempo—aplicada exclusivamente a
lps vehiculos comerciales—Tesulia de gran
imporiancia por moderadas que ssan las

"hipétesis que ss hagan.

Para llegar a la cifra que ha recogido el

751 Navarro Mariin se ha partido de hi-

pet«esis ‘modestas Justlflcadas DOr TaZones
muy - €studiadas  que seria impertinente
traer agui; ¥ asi'se ha llegado a fijar 08
siguientes porcentajest

Ahorre en carburants, § por 1007 ahoire
en nsuméaticos, 16 por 100; ahorro &n con-
servacién y reparacién, 20 bor 100; ahorro
por ganarcia ge tiempo en gastos :ijOS ef-
cétera, 10 por 100. .

25 de ung valoracién de los. datos pa-
clentemente elaborados, aplicindoles unos
cosficientes de reduceidn extraordingria-
mapnie e mge”atses se ha llzzado a cifrar el
ahorre medio anual que se obbendria. con
ung red: de carreberay bien aeondictonada,
sin’ lujos ni excesos de ninguni clasg, en
1.300 millones de peselas. de los que ©o-
rresponden, ap;cx.\madamente 1.080 mi-~

lones a camiones y- aubobuses, ¥y, por tanto,

repercutlbles directaments en la formacion
42 los" precios. del transporte, ¥ unos 200
niones g LGS turisuios, :
Cinlto equi, poroue, aunque s6 h?oe ha-
bitualmenta, .es duzo reducir 'a <cifras de
dinero las mrdxdas de vidas humanas, €l

ealeulo econdmicy de las pérdidas por ac~

c1dentes de ciroulacion.

‘Pero en cualuuier caso dado que 1g evo—-
lucibn asecendente . del pargue de vehiculos
es evidente, Ja persistencia de lo red viaria
en £l estado acfuzal iria haciendo erecer
aguellp, &ifra hasta sleanzar valores de
grave imporfancia v de re pereusion mme-
diata en la economia nacipnal.

VAMOS A ACOMETER EL PROBLEMA
CON UN PLAN DE URGENCIA - ’
Qu;za me he perdide en una - exessiva-
mente larga exposicidn antes de llegaral
pu‘la} QUi pwname“nﬂnie interess - mas a
los sefiozes proeouradores.

SAnte este pangrama. de tubulamon gué
es lo gue piensa hacer el Ministerio? :
Pues seheillamente: acometer el proble-
raa, Acometer el problema con la confian-
24, puesta, €n que los sacrificios hechos has-
Ia miora no seran estéries, en gue nuesita
economis resccione -y en gue los Hropdsi-
tos de reactivacién anunciados tienen gue -
contar como pieza esfreial éon el acondi—
cicnamients wrgente de naestra red viaria,
como los ulteriorves mrogramias de desarm-
en forzosamcnie aue in-
ehu-' su perfecciohamienie, medsrnizasion .
¥ pucsta a punto para servir al tratico gue
es preciso prever con mireda pm‘r"unda. €n

el tiempeo.
Casi &in

=:trenc1ei10 con 10 dicho h
qu,f&mcs delineadoes los perfiles ds dos cha—
B35 en las aue deberd quedar cumplido el
.programa que sz conersty en las hreves
palabras-gus- aca L}D de aemros. Llamo a la
primera “Flan de Urgencia”, gue debe li-
initarse a gsegurar ia utilizacién en con-
diclones. acentables de l1a red de carreteras
en su estado actual. v én-esencia debers
atender a la  sefAglizocion, marcgs en €l
pavimento, balizamiento; mejoras localiza-




.das, de poco ¢osto ¥y gran:réndimiento; es-
.pecialmente en-los puntos negros: -conser-.
.vagion: de las carreteras en las condiciones
.minimas - de- vialidad; medidas que asegu~
ren lag precisas limitacionés en la veloci-
dad v en €l adélantamiento, y en el uso
de ciertos tramos por determinados vehlcu-

Durante el desanollo -de este plan, que
por su prepia condicién, :no comprende
.obras nuevas, €s necesaria la realimcion de
algunas de ellas eon un doble obietivo:
mantener al equipo constructor en activi-

ad, contratistas, suministradores, ete., ¥
pelmmr al personal de la Adrmmstracmn
su entrenamiento continuiado. A la venta-
ja mdadabe que esto represents  se. une
la' de .que, en si, 1a mentabmdad de estas
obres esta asegurada.

Este plan de urguncia, que poch‘a, des-
anollarse en cincop aftos;, nod: €s,.como S
enunciado deja ver. un simple plan de con-
servacidén. una campafia de bacheo inten-
sivo que debe ser anual; €s algo mAs pro-
fundo, y por eso no: tan barato. Una esti-
macién aproximada—que muy prento po-
dra ser un presupuesto formal—da unsa ci-
fra préxima a.los '2.000 miillones de ‘pe-
setas anunales sobre los créditos presupuas-
tarios actuales. - .

Quizg. parezca demasiado largo el plazo

previsto . para el desarroilo del Plan -de’

Urgencla. estimo qus no podra reducirse

mucho so pena de aumentar quizd excesi--
vamente el volumen de las inversiones du--

rante los primeros. afios; pero, sobre fodo,
borque e€s pr°czso aproveohar este tiempo
bara la preparaczon de equipos de técnicos
¥y de-constructores, para la formacion de
inventarios y estadisticas para el estudio
de neoesidades, preferencias para la for-
‘macidn de precios unitarios por zonas ¥

cirecunstancias homologables y, en fin, para.

recoger cuantos datos, estudios y expérien-
cias .puedan servir para preparar ¥ man-

tener al dia el Plan General, que” deberd’
empezar a desarrollarse - tan plonto como’

se termine el Plan de Urgencia, que sdle
‘pretende conseguir mantener las carreteras
en- las' condiciones minimas de vialidad
durante tres :meses al afio, con la casi
seguridad. de -su nueva degradacion con el
trafico-de verano, para llegar/a un .punt,o»
ofra vez-infolerable &n invierno e iniciar
en la siguiente primjavera las obras de re-
paracién, Todo este ciclo lleva consigo la
inevitable consecuencia de gue de afio en
afio van perdiendo’ calidad los firmes, aun
cuando se aumenten progresivamente los
. gastos de conservacion, y, en plazo, alean-

o ya en-algunos tramos, pero en tado
caso breve, la conservamon se harg préc-
ticamenfte: 1mp051ble S

La labor de reconstruceidn y meJora ha
%le ser constante ¥y en progresién. geome-
rica,

Cualguier firme tiene una vida limita-
da, y es preciso remozarlo periédicaments.
Por obtra parte, 18 capacidad -de muchos
tramos de carretera es rebasada cads afio
por el tra,fmo que tiene qie. ufilizarlos, vy
€s nee€sario también construir carreteras
lacales incluidas en- ¢l Plan existente.

‘PLAN GENERAL PARA 1965

.El Plan Géneral debe proponerss nada-
menos que preparar y. poner en condicio-

nes. la red de carreteras pars  servir con
suficiente. holgura. las necesidades del tra-
fico previsible -a los guince .afios de su
realizacion. ’

Es decir, que si el Plan Cweneral se Co-
menzase g realizar en 1965 las obras qle
¢ terminasen en 1966 deberan. estar calcu-
ladas: pars el trafico previsible en -1981;
y 'si el Plan se  desarrolla en diez afios,
las Ultimas obras deben -satisfacer a las
necesidades del trafico en 1990,

No hace falta decir que esktas previsio-
Nes deben hacerse con holgura. Las -que
durante  estos afios pasados se hicieron
por extrapolacién de los datos de creei-
miento conocidos todas se quedaron cortas,

“Ahora dicen los economxsta,s ‘especiali-
zados que el a,umento del ‘volumen- del

transporte en an pais €s aproximadamen-

be . el doble del creclmxen‘oo de su renta
media. por individuo. - :

Es, sin duda, una base;" pero es ‘preciso
estar de continuo _alﬂzta ‘porgue - cuando

-los acontecimientos invalidan las ‘previsio-
nes hechas €5 prediso revisarlas. Los Pla-

nes deben. estar continuamente a. punto.

60.520- M_IMJOP«ES EN. DIEZ ANOS

Un Plan’ Gene* al exige un estudio muy
largo 'y muy detenido que estd, comenzan-
gose al mismo tiempo que se ultima. el el
Plan de Urgencia.

St se quiere tener una 1dea aprommada

.de la inversién total que podra représen
tar su ejecucién’ en diez afios. habra que‘

dar: una cifra préxima a los 6(.000 mlllo-
nes de pesetas. |

.- No debe asombrar la mﬁa s se com-
para con otros

planes - de .inversiones.
Italia, por ejemplo, cuya red de- carreteras
es extraordinariamente superior a la nues-
tra, tiene previstas
aftos de. 692.000 inillones de liras, de las

cuales 249,000 se. destinan a- autopistas y
443.000. & carreteras nacionales y no na-

cionales.

Tampoco debe sorprender -el - volumen
de aguella’ cifra si se tienen presentes las.

de costo de las umdades béasicas, que ‘€s

inversiones. ep .diez

bueno. recordar o la hera do emitir ]u cio.
Sirvan de ejemplo’ algtmas '

Kilémetro de autopista inciuides enla-
ces ¥ accesos,  12.060.000 ae pesqtas de
costo. -

" Kilometro de canetem de dos ViaS pala
gran intensidad, 3. 000 000 peetas de eosto.

“Kilémetro de carrefera de dos vias para
pequena mtenszdad 2()00 006 de pose*as
de costo.

Kiloimetro de aflrma.ao (sub-bass, base
y. capd de rodadura). para intensidad de
trafico  alfa, 1.800.000 pessias . de cesto.
Afios de vida probable, veinte, :

. Kilémetro de afirmado para mten:zaad
media, 1.200.000 pesetas de costo. Afos
de vida probablz, veinte:

-Kilometro. de aflrmado para mten51dad
Jbaja, 600.000 pesetas de costo. .Anos de
vida probable, quince. -

Kilometro de afirmado para mtenwzcad
muy -baja, 200.000 pessias de costo. Anos
de vida probable, diez.

Conscrvacidn v repaz*acmn.~varxeferas

ce alta’ 1ntensmad 15.000 pesstas por kilo-
metro.v afio. Carreteras de intensidad me-
dia, 13.000 pesetas por kildmetro v afio,
‘Carreteras ‘de intensidad bajg, 10.00% p='-
‘setas por .kilometro y afio. Carrcteras de
inténsidad muy baja, 8.000 pesetas por ki-
lometro y afio.
" Estas cifras son las necesarias para
mantener en estado analogo al de su cons-
truecién. las obras cumplementauas, sefla-~
iizacién v afirmados, supusstas inicialmen-
te las caracteristicas adecuadas al trafi co
‘que han de soportar. :

Senalizaeion.—Coste medio por kiléme-
tro de una sefializacion adetuads de hues-
tra red: 12.500 pesetas-kildmetro. :

‘Por otra parte, al Ministerio de Olbras
Pubhca_, le ha preocupado el temor de es-
tar barajando cifras que  se. cscapasen. 8

‘nuestrés posivilidades.

Un estudio- minuciose ha p«evmxhdo pcn/- ’
derar de un modo: teérico las exigéncias -y
las posibilidades de los diversos sectores
en dos hipdtesis distintas (tass, de creei~
miento de la-renta por cabeza del 8 por 100
v del 5 por 160), se llega a la consecuencia
de que las inversiones totales en carretera
(prescindimos. aqui,
demés sectores y servicios) dehieran scr

. Crecimiento
“con la tasa del 3 por 109 )

AROS
b Total M. 0.P.
1960 4ui wev wre oo 3870 ©3.103
1961 svn wer wae aa. 4083 . 3.285
1962 v eeesere o 4.298 3.438°
1963 ... vo. o . 4525 3619
C18BR s eee e i 462 3.310
1965 v wii eew e 5013 . 4.011
1966 . 1eu on wws .. B2TT 22921
1867 “iov ves vee ... B5ED 4444 -
1968 ... .. eer wn. 5847 - 4.678
1989 et e wen e 6155 - 4572
1970 s ea eas e 64T 5.183
Total . o i 55873 44,837

" Crecimiento
cpn'la tasa del 5 mor 100

- ARO®
- Total M. O.P,

1950 ...° e 4338 . 3510
1961 ... .. vee 4813 8.830
1982 e sy ees e o BI2TS 4222
1963 i see ews ..o 5789 4,632
1864 ... i el 0 6340 8.078

1985 ... o o 60964 - 55672

1966 . .0d see aee s 1638 . 6.111

1967 ... wee weueee 8377, R ovige

1868 ... ..o wee .. -8.188 ’ 7.350

1969 .. y Tees 10:078 8.032

1970 iee vee o 110537 7 8,843
Total ... .. ...

79915 7 - 63,952 .
Que para la tasa de crécimizoto de &in
ror ciento sdmitida corrientements ,ﬁ'ece,
unas posibilidodes de inversién que cubren
ampliamente las necesmadcs qd Plan Ce-,
neral.
’ FORA&S DE’ FENANCI.&CI@N

Yo no quisiera abusar de la pacicncia:
de los sefiores procuradores hablando ahte-
ra de los posibles métodos de financiacion.

No quiero. tampoco. recoger la elusidn,

hechy muy disgretamente por el Sr. Na--

naturalmente, de-.los- '



varro Martin, a la carretera como fuente
de ingresos fiscales;

El balance fiscal de la carretera se ha
establecido en el Departamento con una
relativa, seguridad de exactitud; lo que no
pasa, sin embargo de ser un instructivo
pasatiempo.

No es tan banal ni mucho menos el
estudio de las diferentes formas de finan-
ciacion adoptadas por paises europeos.

La constitucion del Fondo eéspecial y.

tfmpmal de carreteras, belga; la organi--

zacion italiana de la AN.AS. (Azienda Au-
tonoma di Strade Statali),
pwml de inversiones en carreteras, fron-"
cés; y hasta la formula todavia inédita
p1ev1sta, en un proyecto de ley pendiente
di. aprobaclon .en el Patlamento belga

€l, Fondo es--

para la construccién de carreteras de.pea-
je. son objeto de meditacién y estudio por
parte del Ministerio de -Obras Publicas.
Y esto es todo, sefiores. procuradores.
~El Ministerio ‘de- Obras Publicas esta
siempre bien’ dispuesto a .entrar en. con-
tacto con la- opinién. El ministra no lo

‘estd menos. Si- como, acerca de este tema,

ha parecido alguna vez que se desenten- .
diz, de. ‘ella no habia tal. Sino que su ya
vieja, - p1ochv1dad a la polémica, para la
que -en mas-de una ocasién se le ofrecia
ccasion . propicia, se veia: ahora frénada
por obvias consideraciones. Y pordue pen-

-Saba -que si un ministro tiene que rendir
‘cuentas de su getion, ¢dénde mejor para

hacerlo.que en el seno autorizado de estas
Cortes?



