ES aleccionador seguir a través de la Historia
cémo fué evolucionando el sistema de co-
municaciones de los pueblos en relacién con el
desarrollo de su civilizacién, y cémo las haciones
dedicaron siempre una atencién preferente en sus
épocas de auge, a través de los siglos, a mejorar
los medios de comunicacién entre los hombres,
considerando, con acierto, que era la forma mds
segura de extender su cultura y acrecentar su ri-

queza. Por eso, cuando hoy vemos convertida en -

realidad la posibilidad de trasladarnos en horas
de un continente a otro, nos explicamos el por qué
las ideas y los problemas tienen un caracter uni-
versal que a todos nos afecta: la facilidad de la
comunicacién influye fundamentalmente en las
caracteristicas de nuestra civilizacidn,

La carretera fué la via de comunicaciéon mas
antigua; por ella y el mar cambiaron los hombres
sus ideas y sus mercancias y de ellas se sirvieron
para realizar las grandes obras que hoy admira-
mos, y a lo largo de las vias de facil o posible co-
municacién nacieron y crecieron los grandes cen-
tros de cultura y comercio.

Hay en la antigiiedad ejemplos notables por
cuanto a la perfeccién del servicio del transporte
terrestre se refiere: Babilonia y Roma. En los ca-
minos de la primera se encuentra el origen de la
técnica en la construccién y explotacién de la ca-
rretera: los primeros enlosados, rejuntados con as-
falto, de los cuatro caminos que partian de Babi-
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lonia; a lo largo de ellos aparecen distanciados
entre si de 22 a 27 kilémetros, paradores y alber-
gues para asegurar la regularidad del servicio.

Roma llega a una asombrosa perfeccién; sus
directivos, con maravilloso sentido politico, com- .
prenden que las calzadas romanas son instrumento
imprescindible para la unidad de su Imperio, y
en realizar esta obra ponen el maximo emperfio.
Se construyen 140 000 Km.; son precisas en mu-
chos casos obras gigantescas para los medios dis-
ponibles: trazados costosisimos, puentes que aun
hoy utilizamos, senalizacién con las columnas mi-
liarias, paradores, servicios regulares de transpor-
te y postas, organizacién perfecta de la conserva-
cién. Para realizar esta obra colosal no se repara
en gastos; Augusto emples 25 legiones con
173 000 hombres; se utilizé la prestacién perso-
nal. Ocuparse de la construccién de las carrete-
ras era un honor; César Augusto fué “curador”
y “comisario” de los grandes caminos que partian
de Roma, y Julio César, de la Via Appia, en la
cual, cuenta Plutarco, invirtié gran parte de su
fortuna. Los trabajos de las calzadas se conside-
ran servicio importante a Roma, y asi Ciceron
dice que “si el comisario de la via Flaminia, lla-
mado Themus, concluia su obra, podia aspirar a
ser nombrado cénsul”.

Al caer el Imperio Romano se abandonan
sus calzadas. A la unidad sigui6 la desintegra-
cién; surgieron las pequefas nacionalidades, sub-
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divididas atn mas por el poder de los sefores
feudales. Fueron unos siglos de angustia, de des-
orientacién y cambios profundos en las organiza-
ciones y las ideas; pero en este caos aparente ha-
bia un fuerte nexo de unidad espiritual : el Cristia-
nismo. Al principio todo el inmenso tesoro de la
unidad cristianorromana se refugié en la soledad
y aislamiento de los monasterios; fueron los cen-
tros culturales de aquellos tiempos y alli ‘se em-
pezé a sentir la necesidad de las comunicaciones.
Caminos de peregrinos construidos y conservados
por los mon]es, que culminan en nuestro Camino
de Santiago, via principal de unién espiritual y
material de aquellos siglos. Entre los monjes In-
genieros existen nombres ilustres. La construccién
de puentes y reparacién de caminos fué trabajo
de suficiente altura para los mejores hombres de
la Edad Media. “Mas de un santo rompié pie-
dra en las carreteras”, dice miss King, cronista
del Camino de Santiago. En aquella época vivid
nuestro Santo Domingo de la Calzada, el Inge-
niero del Cielo, como lo llama Joaquin Entram-
basaguas. Y hay comunidades, como la de los
“Freres pontifes” en Francia, que llevan sobre su
habito blanco, bordado un puente en lana de co-
lor. La financiacién de los caminos se hacia por
peajes y, a veces, con donativos de caridad, como
los “denarios de Dios”, pagados por los comer-
clantes “para la conservacién de puentes, cami-
nos, travesias y otras buenas obras”.

Agquellos esfuerzos individuales y desordena-
dos no podian mantener una organizacién analo-
ga a la que nos ofrecié el Imperio Romano; los
carros de dos y cuatro ruedas desaparecieron y el
trafico se realizaba principalmente a pie y a caba-
llo por unos caminos detestables. El comercio in-
terior era imposible, y solamente el transporte por
agua fluvial o maritimo permitia un intercambio
imperfecto y elemental.

Este estado de cosas perduré durante los
siglos de la Edad Media; pero cuando después
de aquel caos politico, en los primeros tiempos
de la llamada Edad Moderna, se afirmaron las
nacionalidades, se empezé a sentir con angus-
tia la necesidad de unos caminos que permitiesen
una comunicacién segura. Los vehiculos para el
transporte de viajeros, que los romanos habian em-
pleado con servicio regular, volvieron a extender-
se, primero, para los pr1v1leg1ados después, con
cardcter general, aunque viajar en ellos por aque-
llas carreteras primitivas era una verdadera aven-
tura...; pero siempre resultaba mas cémodo que
el transporte a- caballo o a pie. Los coches des-
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trozaban aquellas “pistas”. La primera reaccién
del poder ptblico para proteger el camino fué
restringir el uso de los vehiculos, y en la legis-
lacién se encuentran disposiciones obligando, en
Inglaterra, a fines del siglo xvi1, a que el ancho
minimo de las ruedas fuera 9 pulgadas (22,5 cen-
timetros) . En Francia se intenté resolver el pro-
blema con més légica. Ya en 1599 se habia nom-
brado conservador de los caminos a Sully, barén
de Rosny, que en 1607 publicé una serie de dis-
posiciones sobre el trafico, que puede-decirse fue-
ron el primer “cédigo de la carretera”. En 1622
Richelieu establece el correo piiblico. Colbert
tuvo que acudir, para arreglar los caminos, a la
prestacién personal.

En Espafia, el estado de nuestras carreteras
era deplorable; el comercio interior resultaba im-
posible; la necesidad de unos buenos caminos era
tanto mds urgente cuanto que ‘‘todas las grandes
capitales estdn lejos del centro y situadas en las
extremidades del reino — dice Palacios, conti-
nuador del Padre Mariana —, y, sin embargo,
mostré el Gobierno la méas criminal apatia en co-
municar entre si la capital de Castilla y las «ciu-
dades comerciales de Catalufia, Andalucia y rei-
nos de Granada, Murcia y Valencia”,'Y maés
adelante: “Castilla hubiera podido encontrar en
Asturias salida para sus trigos y para los vinos
de Rueda, la Nava y Seca. Asturias, en cambio,
la hubiera provisto de frutas, pescados, bestias y
gran nimero de mercancias; pero eran tan difici-
les las comunicaciones entre estas dos provincias,
que los mercaderes de Barcelona y Alicante en-
viaban sus vinos por mar a los puertos de Astu-
rias y los dejaban alli méds baratos que podian
hacerlo los castellanos. LLa fanega de trigo cos-
taba seis reales en el mercado de Palencia, pero
los gastos de transporte a Santander la hacian su-
bir a dieciséis, aunque la distancia era apenas de
cuarenta leguas. Asi es que los asturianos com-
praban trigo de Francia y de otras regiones y de
Turquia, mientras que los de Castilla se vendian
a vil precio en el interior del reino”. Pero nues-
tros abuelos tenian un concepto vil del comercio:
caducaba la nobleza del hidalgo que se hacia
mercader. Y ante este ambiente, no tenia nada de
extrafio que hubiese en Madrid sélo tres o cuatro
banqueros espanoles, mientras que todo el comer-
cio estaba en manos de flamencos y genoveses.
Carlos II recluye a los comerciantes en la calle de
Atocha, penando a quien no obedeciese la orden.

Mientras tanto, en Francia no eran tan intransi-
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gentes. Luis XIV declara que “el comercio ma-
ritimo no quita nobleza”.

Aquel estado de cosas tan perjudicial para
nuestra economia na podia continuar. Carlos III
y el conde de Floridablanca, con una clara vi-
sién de la importancia nacional del problema,
acometen la mejora de nuestros caminos; destinan
a esta tarea el impuesto sobre la sal, que propor-
ciona 27 millones de reales, y el resto, hasta los
90 millones, salen de los sobrantes de las rentas
de Correos y del producto de los bienes mostren-
cos. E.n una verdadera cruzada para lograr el que
consideraban tan alto empefio se emplearon todos
con el mayor entusiasmo, gastandose menos de lo
previsto, segin Cdanovas, ‘‘gracias a la extraor-
dinaria actividad e inteligencia de celosos magis-
trados y dependientes que, sin mas paga ni remu-
neracién que la que podlan esperar del Cielo,
abandonaban sus propios negocios, el regalo y
comodidad de sus casas y se entregaban a las fa-
tigas y rigores de las estaciones para estar a lavvis~
ta de los trabajos y cuidar de su economia y
exacta ejecucién”. Y anade mas tarde se rea-
liz6 la gran tarea ‘“‘sorprendiendo a los mas ha-
biles y autorizados extranjeros en el arte, por la
magnificencia, la solidez y comodidad con que
estaban ejecutadas tan dificiles y costosas obras”
Se restablecieron los servicios de postas y diligen-
cias, se crearon los peones camineros y capataces,
se construyeron casas de administracién, hospede-

rias y fondas; se orgamzé, en fin, el servicio con
la méxima perfeccién en aquellos tiempos.

La mejora de las carreteras hizo que aumen-
tase el trafico por ellas; para la conservacién se
establecieron peajes; la técnica del trazado era
relativamente perfecta para el tipo de vehiculos;
pero los firmes de tierra rapidamente se deterio-
raban, haciéndose intransitables en cuanto las cir-
culacién era algo intensa.

Vinieron luego anos de gran progreso indus-
trial y comercial; el liberalismo econdmico en-
contr6 un campo virgen en el cual la iniciativa
privada pudo aprovechar inmensas posibilidades.
Para ello era imprescindible un transporte cada
vez mayor; aln no existia el ferrocarril, y la ca-
rretera tenia que servir exclusivamente a la in-
dustria y al comercio. Dos Ingenieros escoceses,
Telford y Mac Adam, sientan las bases de una
técnica nueva; estudiaron légicamente el proble-
ma de construir la carrelera para el trdfico y lo-
graron un gran progreso en las vias inglesas; se
pudo aumentar la velocidad comercial de los ve-
hiculos de traccién animal y crecid enormemen-
te el nimero de éstos; hubo empresa inglesa que
llegd a tener 3 000 vehiculos, con 150 600 ca-
ballos y 30 000 empleados. El resto de Europa
evolucioné en forma semejante. Pero a pesar de
ello, este sistema de transporte no era suficiente;

. le faltaba capacidad.

En la segunda mitad del siglo xviii se habia

<,

{ > :

Diligencia de vapor en Inglaterra, en 1828,
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Automovil de vapor, en 1885,

iniciado la méquinab de vapor; son de entonces
hombres ilustres cuya historia es un ejemplo ad-
mirable de tesén e inteligencia: Cugnot, Watt,

Stephenson, luchan aisladamente con energia ad-

mirable en la miquina de vapor, que llega a cons-
tituir un elemento industrial de valor incalcula-
ble, y el 27 de septiembre de 1825 Stephenson
inaugura el primer ferrocarril de servicio piblico:
el “Stockton and Darlington Railway”. Stephen-
son triunfa rapidamente; el ferrocarril se impone;
tenia una capacidad de transporte mucho mayor
que el vehiculo de traccién ammal. En 1843, sélo
dieciocho afios mas tarde, habia en Inglaterra
3277 Km. de ferrocarriles en explotacién, y de
1844 a 1847 se concedieron 15 120 Km. mas.
Son los afios del ferrocarril; la iniciativa privada
se lanza en el mundo entero a la construccién de
nuevas lineas. La carretera ha quedado relegada
a un segundo término. Debe servir Gnicamente
como medio complementario del ferrocarril, lle-
gando a donde éste no puede alcanzar y sirvien-
do para unirlo con el consumidor.

Pero mientras el ferrocarril se desarrolla se
inicia el automévil. El primer vehiculo de. trac-
cién mecanica fué la maquina de Trevithick, que
en 1801 pasea, ante los asombrados londinenses,
por Oxford Street. Gurney construye en 1829
uno que va y vuelve de Londres a Bath, a una
velocidad comercial de 15 millas por hora. En
1845 Thomson patenta el principio de los neuma-
ticos para vencer “la sola dificultad para el uso
de los vehiculos de vapor en carretera: la deri-
vada de las grandes irregularidades de resisten-
cia de la superficie de las mismas™.

Los intereses creados, las empresas de dili
gencias especialmente, se alarman en Inglaterra
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por la presencia de este nuevo medio de transpor-
te, y logran que el Gobierno limite su peso y ve-
locidad. En Francia se desarrolla rdpidamente el
empleo de estos vehiculos y aparecen los coches
eléctricos de Volk e Immisch; en 1844 Gottlieb
Daimler construye un motor de combustién interna
adaptado a una bicicleta; Panhard y Levassor
aplican el invento a un 6mnibus, que se mueve
sobre carriles; habia aparecido el automévil de
gasolina. Réapidamente se desarrolla y perfeccio-
na el nuevo medio de transporte. Los ingleses,
como siempre muy conservadores, se alarman.
Aunque en 1905 ya se habia alcanzado la velo-
cidad de 105 Km./hora, en 1908 se podia leer
en la prensa britanica: “¢Pueden o no permitirse
los automéviles en la carretera o bien debe permi-
tirse marchar por la carretera a cualquier vehiculo
cuya velocidad exceda de 15 millas hora?™ Fi-
jate, lector, en este hecho, que responde a la pre-
gunta que frecuentemente nos hacemos: ¢Cémo
pudieron nuestros padres ser tan poco previsores
en el trazado de nuestras carreteras? El problema
que ante ellos se planteaba era totalmente distin-
to del que hoy tenemos nosotros. Si partimos de
velocidades de cdléulo del camino, de 20 Km.
por hora, la mayor parte de nuestros trazados re-
sultan aceptables.

La rapida evolucién del automévil ha hecho
viejas el 90 por 100 de las carreteras; hay que
hacerlas practicamente de nuevo, o hay que des-
aprovechar las enormes ventajas econdémicas que
e.l transporte automévil ofrece. Cuando se convir-
ti6 en medio comercial, se fué imponiendo la ne-
cesidad de mejorar los firmes; el polvo, en la ca-
rretera, no solamente era una gran molestia, sino
también un peligro grave; por otra parte, era in-

121 automovil con motor de explosidn, en 19006,
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dicio cierto de la destruccién del revestimiento.
En Espafia, alld por el afio 1918, se empezaron
a emplear los revestimientos asfélticos.' Parecia
un lujo, que no cabia en nuestra modesta econo-
mia. jCudntas veces escuchamos el comentario de
que era una locura gastar tanto! Poco a poco se
fueron convenciendo los técnicos de que en reali-
dad eran un ahorro, si el trafico alcanzaba
una cierta intensidad. En aquellos afios empe-
zabamos en Bilbao nuestra vida profesional; en
constante contacto con dos Jefes ilustres y ami-
gos entranables, Pagola en Guiptizcoa y Ca-
vestany en Barcelona, haciamos los primeros tan-
teos en los “firmes especiales”. Las carreteras de
Pagola eran un verdadero modelo; con trata-
mientos superficiales de conservacién de verdade-
ra puntada a tiempo, posibles por su autoridad y
su autonomia administrativa, llegé a distanciar
los recargos en sus carreteras de gran circulacién,
hasta ocho afios, con firmes magnificos.

Los primeros hormigones asfalticos que cons-
truimos en Bilbao nos dieron excelente resultado;
la mayoria de ellos atin estan en servicio.

El problema de nuestras carreteras era cada
vez mas agobiante; si se exceptuaban Catalufa,
las Provincias Vascongadas y Navarra, y algu-

nos accesos a Madrid, las demds eran de simple
macadam; el polvo y los baches hacian de los
viajes largos un verdadero martirio. En el Go-
bierno del inolvidable General Primo de Rivera,
el Conde de Guadalhorce, cuya memoria de téc-
nico y de espafiol ha de ‘estar presente siempre
ante nosotros, creé el Circuito Nacional de Fir-
mes Especiales; vision certera de lo que debia
ser e servicio; porque unia al concebir, su capaci-
dad y experiencia técnica a un fino sentido poli-
tico y a una formacién de hombre de empresa. Y
el Circuito fué una organizacién, administrativa-
mente, muy avanzada en aquellos afios; tuvo uni-
dad de mando, autonomia administrativa y un
principio de recursos propios. La labor realizada
fué enorme; se transformaron rapidamente los
principales itinerarios.

Tuvo el Conde de Guadalhorce a sus érdenes
un equipo muy eficaz, a cuyo frente estaba un
Ingeniero de extraordinario valer: D. José Rodri-
guez Spiteri, que puso en esta tarea todo su en-
tusiasmo. La labor tuvo errores, como toda obra
humana, pero en su conjunto fué extraordinaria-
mente acertada y eficaz; de ella hemos vivido has-
ta ahora. L.a mayoria de los errores fueron debi-
dos a las prisas; en muchos casos se improvisd ge-

Un sentido de falsa economia por ceilirse al terreno, o una falta de visién al concebir, llevé a construir este puente hace
veinticinco afios en una variante., Modernizar la carrctera obligard a abandonar esta obra tan reciente.
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nialmente. D. José queria, jcuantas veces habla-
mos de ello!, invertir un cierto tiempo en estudiar,
en planear... pero las Exposiciones de Barcelona
y Sevilla empujaban y ademés... jen Espafia es
tan dificil estudiar con medios! Nunca se mide la
economia que da lo invertido en estudios.:

Después del Circuito, muy poco se hizo en el
servicio de carreteras; la historia de nuestra pa-
tria desde 1930 hasta hace muy pocos afos, no
lo permitid.

La ley de Modernizacién de Carreteras pro-
mulgada el 18 de diciembre de 1950, siendo Mi-
nistro de Obras Publicas D. José M.* Fernandez-
Ladreda, tiende a resolver el problema. El actual
Ministro, Conde de Vallellano, la ha acogido con
el mayor entusiasmo. Nos encontramos ante la ta-
rea de modernizar nuestras carreteras. ¢[Hasta
dénde? ¢Con qué criterio? Nuestro problema es-
t4 planteado en idéntica forma en la mayor parte
de los paises de Europa. ¢Qué ha pasado en el

mundo en los Gltimos afios? ¢Qué tendencias se .

dibujan en la técnica del transporte en su conjun-
to y particularmente en la carretera? ¢Cdmo se-
ran las carreteras del porvenir? La carretera, por
el perfeccionamiento del motor automévil y por
el aumento de capacidad de los vehiculos, cons-
tituve hoy un elemento fundamental de transpor-
te. No solamente porque su coste matematico pue-
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de competir ventajosamente con el ferrocarril, en
mercancias y distancias determinadas, sino porque
es elemento complementario de la industria de va-
lor incalculable; no hay mas que detenerse a pen-
sar la facilidad que representa tener organizado
por la empresa misma el abastecimiento de sus
materias primas y la salida de sus productos. Por
ello, en el mundo entero la capacidad y nimero
de los vehiculos pesados aumenta de dia en dia.
En Espafia, como puede verse, el crecimiento del
nimero de camiones es rapidisimo, A pesar de las
dificultades de importacién, la necesidad se ha im-
puesto v la cifra de camiones y autobuses desde
1935 se ha triplicado.

Otra tendencia claramente marcada en este
aspecto es el aumento de la capacidad de carga
de los camiones y el empleo de camiones con uno
o dos remolques. En el gréfico puede verse refle-
jada esta tendencia en Estados Unidos.

Con la carga, como es légico, crecen las di-
mensiones de los vehiculos, que ocupan mucho
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més sitio en la carretera. En la Europa Occiden-
tal, las dimensiones de los vehiculos aislados y de
los conjuntos de tractor y remolque hacen, en los
tramos de viejos trazados, la circulacién peligro-
sisima. No hay maés que fijarse en las longitudes

y pesos recientemente autorizados en diversos pai-

ses: Longitudes: m,

Grupo 1 Grupo 2

Vehiculos de dos ejes................... 10 11
» » tres o mds ejes 11 12
» articulados ................... 14 14
Trenes de vehiculos de un solo remolque 18 20
» » » mas de un re-

molque ........ 22 24
Toneladas

Peso maximo autorizado: Qopo ! Gropo?
Carga sobre el eje mds cargado......... 10 13
Vehiculos de dos ejes................... 15 19
» D Lres €Jes........iiiiiin... 20 26
> articalados ...l 20 26
» de cuatro ejes................ 22 26
Trenes de vehiculos acoplados.......... 32 40

Grupo /. — Dinamarca, Gran Bretafia, Pai-
ses Bajos y Suecia.

Crupo 2.-— Bélgica, Francia, Italia, Che-
coslovaquia.

Hay otro factor que también obliga a una
modificacién profunda.de nuestras carreteras: la
velocidad de los vehiculos, especialmente de los
pesados; es perfectamente corriente la de 90 Km.
por hora en un camién; y aunque se tienda, y tal
vez con razdn, a limitarla, de todas maneras es
muy superior a la que existia hace unos afios.

La velocidad de 100 Km./hora es normal en

los vehiculos de turismo.

En nuestras carreteras, es imposible circular
con las caracteristicas actuales de los vehiculos,
con un minimo de seguridad; el 90 por 100 de las
de Europa no tienen las condiciones de visibilidad
en planta y perfil que son precisas, ni el sobrean-
cho en las curvas, v existen pasos a nivel y cruces
de trafico inadmisibles.

Por otra parte, el aumento de las cargas de
los vehiculos, en cuanto la frecuentacidn es eleva-
da, hace que los firmes actuales sean incapaces
de resistir; repararlos con el vieio criterio, es per-
der el tiempo y el dinero, pues la vida de la obra
serd efimera, y a los pocos meses tendremos un
firme en malas condiciones; hay que gastar de
una vez para hacer una obra eficaz y econdmica;
considerando como tal aquella en la cual la car-
ga anual de conservacién, mds interés y amortiza-
cién del capital invertido, sea la minima.
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Es preciso acometer una modificacién a fondo
del trazado en planta y perfil, dejando al menos,
si econdmicamente no fuera posible realizarlo
todo, las cosas dispuestas para las modificaciones
que exija el trafico, en fecha tal vez més cercana
de lo que algunos creen; 'y hay que construir los
firmes, calculdndolos, para las cargas que ya son
corrientes en el mundo. El problema, econémica-
mente, es grave, dentro de las normas actuales de
nuestra Hacienda; solamente una parte reducida
de la red total exige esta modificacién profunda,
como se reconoce acertadamente en la Ley de
Modernizacién, que afecta aproximadamente a un
10 por 100 de la lonzitud total; pero el resto,
muy abandonado por falta de medios econdmi-
cos, también pide con angustia una ayuda que no
habrd més remedio que prestarle; asi lo sefialé
con claridad y acierto el Sr. Conde de Vallellano
en su discurso ante las Cortes. Exn su conjunto, el
problema econdmico de poner en condiciones las
redes de carreteras es de un gran volumen, que
es dificil, por no decir imposible, resolver con los
recursos normales del presupuesto. Por ello, hoy
es corriente el sistema de que el servicio se pazue
por tasas finalistas satisfechas por los propios
usuarios: gravando la gasolina y los lubricantes,
como pago proporcional al uso de la carretera, y
por el importe de los permisos de circulacién y
dem?s impuestos fijos que pesan sobre los vehicu-
los. El sistema es correcto si la totalidad o, por
lo menos, una parte importante de estos ingresos
va a la ca’a de la carretera; porque la economia
que el trafico obtiene, cuando la red wviaria estd
bien, es superior al coste de las cargas que gravan
el transporte. Para su implantacién se tropieza
con la enemiga de la Hacienda en la mavoria de
los pafses, que sostiene el criterio tradicional de
aue todos los ingresos vayan a una caja unica.
Todo cambio es dificil, pero las ventajas del sis-
tema son evidentes, v por ello estd establecido en
Estados Unidos, Inglaterra, Italia, Francia, Bél-
gica y Portugal entre otros; Bélgica y Francia lo
impusieron muy recientemente; Estados Unidos
lo tiene desde hace méas de veinticinco afios. En
nuestro Circuito Nacional de Firmes Especiales
se nicié por un Ministro de Hacienda de la talla
de D. José Calvo Sotelo. El tltimo Congreso In-
ternacional de Carreteras, de Lisboa, acepté una
conclusién en la que se recomienda el sistema co-
mo tUnico medio eficaz de financiacién, y es asi
porque resulta de una légica evidente; en las re-
des ferroviarias estatificadas ¢se le ocurriria a na-
die que el importe de los ingresos, billetes, etc.,
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fuera a la caja general? La autonomia administra-
tiva de gestién y la leccion de un balance anual
de ingresos y gastos son de enorme utilidad. La
carretera tiene hoy un contenido econdmico tan
fuerte, que permite pagarse a si misma y exige
una agilidad de gestién incompatible con los rigi-
dos moldes de las administraciones estatales.
Prueba de cuanto afirmamos anteriormente es

el reciente auge de otra forma de pago por el

usuario: las carreteras de peaje; recientemente se
ha promulgado en Espafia una ley en este senti-
do, cuyo resultado esperamos con curiosidad. Esta
forma de financiacién exige un trafico superior a
las 800 000 circulaciones anuales, si la carretera
ha de ser de cuatro circulaciones y velocidad de
calculo elevada.

En Estados Unidos, el sistema ha tenido un
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éxito rotundo, y hoy las carreteras de peaje son
una de las inversiones preferidas por el ahorro
americano. En Italia existen en servicio un total
de carreteras de peaje de 484 kilometros, gran
parte de ellas explotadas por particulares.

En resumen, el momento actual, de trascen-
dental evolucién en el transporte por carretera,
exige una maxima atencién al elegir las soluciones
adoptadas para que tengan un verdadero sentido
econdmico que evite sean inutiles en pocos anos,
por una reducida visién al proyectarlas. Por otra
parte, serd intil intentar acometer el problema,
con las debidas garantias, si no se cuenta con los
medios precisos; la financiacién por fondo espe-
cial, estamos firmemente convencidos, es la Gnica
manera de acometer el problema econdmico.
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