EL PROBLEMA ECONOMICO
DE LA MODERNIZACIQN DE LAS CARRETERAS

Por JOSE LUIS ESCARIO,

Ingeniero de Caminos, Director del Transporte
y Mecdnica del Suelo,

Defiende ol autor en este inderesante trabajo el sano criterio, que ya se ha dmpuesto en varios

paises, de que los ingresos que el transporte proporciona u lo Hacienda deben pagar los gustos

annales necesarios para la buend. conservacion de la red de carreteras, s deben servir de base
pura garanlizar ol emprésiite preciso pare st modernizacion,

Cuando en 1825 se inaugurd ¢l primer ferrocarril,
el " Stockton and Darlington Railway”, la carretera
fué rapidamente desplazada por el nuevo medio de
gransporte, cuyas caracteristicas de capacidad y rapi-
dez no admitian comparacion con los transportes de
traccion animal, forzosamenie de pequea capacidad
y velocidad reducida; el desenvolvimiento industrial
del siglo X1X se inicid primero y aleanzd despues su
colosal desarrollo, alrededor de los cjes ferroviarios;
los centros industriales bien situados dentro de la red
de ferrocarriles fueron los que mas crecieron y a ma-
yor ritmo; no cra posible el desarrollo de una indus-
trin de importancia, si no existia ferrocarril que la
sirviera; y el transporte por él s6lo tenia la competen-
cia econdmica del realizado por agua, especialmente
cuando la vela empezd a ser sustituida por el motor
de vapor, Las carreteras quedaron reducidas al servi-
cio afluente del ferrocarril; vinjeros y mercancias que
utilizaban los vehiculos de traceién animal para legar
a la estacion ferroviarin mas proxima, Por ello no s
de extrafiar que las carreteras, que los paises constru-
yeron en el siglo Xvit, no se mejoraran; es. més, en
muchos casos, fueran abandonadas, ya yue su funcion
econdmica iba siendo cada vez mis secundaria. Por
eso el ripido desarrallo del vehieulo de motor en la
primera mitad del siglo XX, se encontrd con unay vie-
jas carreteras pare carros, absolutamente incapaces del
trafico que habian de soportar, Al principio, el auvo-
mévil fué un deporte; y el deportista tenia que aguan-
tar los inconvenientes de la mala carretera, con polvo
y con haches; tener una huena carretera era un lujo
que’ s6lo se podian permitir los paises ricos, porque
era un servicio que el Kstado prestaba en déficit, pric-
ticamente sin contrapartida, Hoy este viejo concepto
ha cambiado; tener unag malas carreteras es un des-
pilfarro, que la mayoria de las Haciendas de los paises
no sospechan; la inversion en una buena red de carre-
teras es una de lag mejores que pueden acometerse en
un pais; se empieza a sentir la intranquilidad del
“problema econdémico de la carretera”. Problema que
ha sido ignorado hasta hace pocos afios; yo recuerdo
que. fué por primera vez en 1949 cuando se elaboraba
en Paris el programa del IV Congreso Internacional
de Carreteras de Lisboa, que una timida propuesta
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nuestra, que fué apoyada por el colega inglés, propu-
0 por primera vez el tema valor economico de la ca-
rretera, que se acordd figurase en el programa, donde
contintia con la importancia que merece, Concreta-
mente se presenta en la forma sigutente: Las carre-
teras actuales en todos los paises son incapaces para
servir en condiciones de seguridad y economia.el tré-
fico presente, v mucho mas lo serdn de servir ¢l de
un futuro proximo; hay que hacer wna profunda 1o~
dificacion téenica, lo cual impone un fuerte sacrificio
econdmdco, ¢ 18s posible hacerlo? Desde el punto de
vista-de la cconomia nacional, ¢estd justificado?

Estado de las redes actuales. Modificaciones
técnicas imprescindibles.

Iin las redes actuales faltan las condiciones fun-
damentales siguientes:

1. No existe la visibilidad en planta y perfil im-
prescindible para desarrollar en condiciones de segu-
ridad una velocidad aceptable; hay que mejorar los
trazados aumentando-los ‘radios de las curvas hori-
zontales y verticales para poder cumplir las condicio- .
nes que impone una velocidad especifica o de cileulo
de la carretera de acuerdo con su categoria, Aungue
siempre al proyectar hay que hacerlo con ambicion,
pues frecuentemente o replidad va mas alld de nues-
tras previsiones, a nuestro juicio la velocidad de caleu-
lo no debe ser superior a los 110 Km./hora; expe-
riencias realizadas en las autopistas americanas de-
mostraron gue el 9o por 100 de los vehiculos no ex-
ceden de 8o Km./hora; de esta velocidad no se pasa
por una consideracion humana; fijar una velocidad de
cileulo mayor representa un gasto que no estd justi-
ficado, Sélo cuando sea una realidad el mando electrd-
nico de los vehiculos, serd posible hacerlo én carrete-
ras eje, especialmente preparadas,

2% Hay que proyectar el perfil trangversal de la
via demanera que los vehiculos no queden nunca pa-
rados en el firme; cllo obliga a habilitar pascos, como
minimo de 2,5 metros de ancho; en carreteras para las
cuales se prevea en el futuro un aumento importante
de trafico, conviene tener en cuenta el ensanche pre-
ciso en el porvenir, dandolo, si es posible, en los pa-
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seos, y en todo caso en el de obras de fabrica y ex
propiaciones,

3.° Hay que suprimir los pasos a nivel con el fe
rrocarril y aquellas travesias de aglomeraciones que
por su trazade disminuyan, en proporuon importante
la velocidad comercial de la via,

4.9 La mayoria de los firmes actuales son incapa
ces para soportar las cargas de los vehiculos moder
nos por falta de espésor; en este punto hay que pro-
ceder con la maxima prudencia: limitar alegremente
los pesos de los vehiculos para defender .el fume es
un grave error cconomico, ¢ Qué hubiéramos pensado
del furocaml si para defender el carril de 30 Ky. se
hubiera limitado el peso de las locomotoras y como
consecuencia la composicidn de los trenes? 2l coste de
la tonelada/kildmetro aumenta rdpidamente.al dismi-
nuir la carga util del vehiculo; y el refuerzo de los
firmes, en cuanto el trdfico pasa de un cierto valor,
no es de la capa de rodadura, sino del cimiento, que
normalmente esti constituido por materiales locales,
La disminucion del coste del transporte representa una
disminucién lmport'mte del consumo de carburante,
que en Kspafia aleanza el 30 por 100 del, valor de
aquél, y asi resulta que por el empleo de materiales
iocales podremos reducir considerablemente ‘el consu-

mo de carburante, producto e importacién (figs. 1.7
y 2.), La primera es la curva de consumo por tone-
lada de carga util, transportada a 100 Km,, obtenida
como media de una serie de vehiculos comerciales,
Partiendo de clla se ha deducido la curva de coste
del transporte a 100 Km. de una tonelada, Observan-
do esta curva se deduce la acusada disminucion que
experimenta el coste hasta un tonelaje clel vehiculo de
unas 12 toneladas: el precio, efectuado el transporte
en un camion de 3 toneladas, es, aproximadamente, el
doble del precio en un vehu.ulo de 12 toneladas, .o
(ue, como anteriormente decimos, no significa que sea
logico aumentar, sin sentido econémico, el peso de los
vchlculoa de carga; aqui, como en todos los problemas
de la carretera, hay que llegar a un halance econémico
entre la inversion precisa y el beneficio obtenido ; rea-
lizar este balance es perfectamente posible, Segiin la
carga maxima, es posible caleular el espesor necesario
de ﬁrme Y, por tanto, su coste, s fécil deducir cual
serd el ntimero de T n./].\.m, que habrin de pasar en
un gran camién, en vez de en un camidn ligero, para
que pueda amortizarse el valor del exceso de cimen-
tacion preciso. Til problema del refuerzo de los firmes
tiene una grave dificultad de orden practico: si se
permiten las grandes cargas antes que los firmes ten-
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gan los espesores necesarios, las carrcteras se destro-
zaran, causando al pais un perjuicio econémico gra-
visimo. Para evitarlo es imprescindible limitar los pe-
sos admisibles en los tramos de carretera que no sean
capaces de soportarlos, concentrando la labor de re-
fuerzo en aquellas arterias eje que sirvan la mayoria
del trafico,

Ademas del acondicionamiento de la red exlstcntc
en aquellos paises donde el tréfico actual ha alcamado
o se prevé ha de alcanzar cifrags muy importantes,
existe un plan de nuevas carreteras, tipo autopista,
que representa una importante inversion,

Bn los paises, ademés de las consignaciones ordi-
narias, se hace un esfuerzo para acometer la modifi-
cacién a fondo de su red; asi, por ejemplo, sin citar
el plan colosal de los Estados Unidos:

Francia. — “Le fond spécial d’investissement rou-
tiers’ dispone anualmente y clurante quince afios, de
30.000 millones de francos (3.700 de pesetas) para
construccion de autopistas:

150 Km, en 1959 ... 25,000 millones de francos.
159  » an 1960... 45,000 > »
174 » en 1961 ... 54,500 » »

Alemania, — Dedica al afio 1958 2 150 millones
de D.M. (21 500 millones de pesetws) a la reconstruc-
cibn de sus autopistas y construccién de otras nuevas
y atenciones generales de la red.

Bélgica. — Tiene un. presupuesto de 22 500 millo-
nes de pesetas para la mejora de las carreteras actua-
les y construccién de 1 0oo Km. de autopistas,

Holanda, — Dedica Goo millones de pesetas anua-
Jes a la construccion de autopistas.

Suigq. — Cuenta con 15000 millones de pesetas
para mejorar su red y nuly especialmente construir
500 Km. de autopistas.

Suecia, — 230 000 millones de pesetas para la mo-
dernizacién de su red y construcciéon de 1 860 Km, de
arleteras e cuatro circulaciones,

in Espafia, en el estudio del desarrollo econdmico
formulado por el Instituto de Cultura Hispénica, ci-
framos la inversién a realizar en la red de carreteras
espafiolas en

Millones

de pesetis
Modernizacién de la red existente ,...vvveevr... 45 826,65
NUEVAS VIUS 11vvvvverreenrniermerseereeriinerneeen 495,50
Tolal \oioviveneiivicesivinninen, 34322,15

Kl plan formulado es modestisimo, pues salvo en
accesos a grandes poblacicnes y en algunos tramos es-
peciales, no se proyecta la construccién de autopistas;
solamente se pretende modernizar la red existente de
acuerdo con las directrices antes indicadas, preparan-
dola, eso si, para que su ensanche sea facil cuando el
tréfico lo exija,

Una inversion tan considerable, s estad econdmica-
mente justificada ? o
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.Gasto que representa el transporte
por carretera.

Iin el Laboratorio del Transporte y Mecanica del
Suelo, en el afio 1956, se realizd un estudio piloto para
determinar el gasto de transporte en Ispafia, Como
método 1ogico y econdmico utilizamos un muestreo,
repartiendo a un nimero de usuarios fichas sencillas
en las cuales se pedian los gastos fundamentales de
su vehiculo y el servicio por él prestaco,

Aplicando a los datos obtenidos en el Laboratorio
los métodos de estacistica matematica (Estudios His-
panicos de Desarrollo Econdmico, fasciculo TV-B, Ca-
rreteras), llegamos a la siguiente descomposicion de
la inversion nacional en el transporte por carretera;

Coste de explotacidn en el transporte por carretera.

Caste

Componentes del coste .
miles pesetas

9/, del coste

Carburantes vooveeviiiinvnn.| 5224713 29
Laubricantes oo, 445905 3
Cubiertis «vvvvviviniicinnnn 1607 592 9
Gastos de reparacion ...\ 2154241 12
BIETASES wrivvvrrrieisiiiioninnens 152504 1
Mano.de obra vvvvvviirnive] 1076969 6
Amortizacion vehiculos ,....| 4970474 28
Otros gastos v.ovvvinnd] 2131691 12

Tolal vvovvvevrersion| 17 764 089 100

Por haber sido el muestreo reducido, dado el ca-
rdcter de estudio piloto del método, aplicamos un coe-
ficiente de seguridad, que nos permite afirmar que la
cifra obtenida es hastante inferior a la real; pero he-
mos preferido hacerlo ast porque, aun con este margen
de prudencia, los resultados son concluyentes, Iin las
cifras anteriores no se ha tenido en cuenta el valor de
los accidentes; no disponemos en Espafia de una esta-
distica seria que nos permita Valorar10> En reciente
estudio del Road Research Labor'ltory, su Director,
el Dr. Glandville, los valora, en su pals, en 1956, en
110 millones de llbms, unos 15,000 millones de pese-
tas; teniendo en cuenta la relacién del ntimero total de
accidentes en las dos naciones, es presumible que la
cifra espaficla sea del orden dé los 1 500 millones de
pesetas al afio, Sumanco ambos factores podemos va-
lorar en niimeros redondos el gasto espafiol del trans-
porte en 20 000 millones de pesetas. Esta cifra es muy
reducida, el 6,45 por 100 de la renta nacional de aquel
afio; en otros paises de Ifuropa osc1l'1 entre el 7 y el
T4 por 100,

Los datos anteriores son partiendo del parque es-

paiol en 1955: 232 238 vehiculos, bastante inferior al

(ue corresponde a la renta per capite; estamos en una
cifra de 0,0075 vehiculos por délar de renta, cuando
deberia correspondernos 0,013. La razén es clara:
en IEspafia ha habido una enorme escasez de ve-
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hiculos *de< dmportacion; hoy dia la fabricacion de
vehiculos nacionales; Seat; Renault, Citroen, Pugaso
y. DKW, aseguran el abastecimiento de nuestro mer-
cado’; teniendo en cuenta esto y las previsiones de in-
cremento de la “renta per capita”, llegamos en el ci-
tado estudio a los resultados sigmcntea.

Posible abastecimiento de lurismos.

0 Menos
i Quinguenios Produe, | Importa- | Tatal renoya. | Incremen-
nacional | ciones hruto ciones to neto
: 1958-1962 175,000 | 15,000 | 199,000 | 35.000 | 155,000
19H3-1967 . .| 200,100 | 20,000 {220,0.0| 33000 | 185.000
1968-1972 . ,1225,000 | 20.000 | 245.000| 30,000 {215,000

Lwolucién del parque de lurisinos.

ANOS Nim, de nnidades
1957 i, 170 000
1902 i 325000
1967 vovvviiiviiviin 510000
1972 i Ve 725000

y para vehiculos industriales

Demanda tolal de vehiculos industriales.

. . Ineremento Me Incremento
Qumq“e_"'os “Lbruto“ rex10\':2156n ~ helo
-1958-1962 .......| 64000 20 000 44 000
1963-1967 ....... 87 000 © 23000 64 000
- 1968-1972 crve] 110 000 24 000 86 000

Luolucidn en el parque de wehiculos industriales.

ANOS ~-Unidades

126 000

Todo ello vepr esentard la momcntc cvolumon del

parque. espaifiol :

Ewolucion del parque de veliculos.

AROS tl;::nrtllilzllg‘is I““‘”s“' fnles \'e'\:?ct:llos
1937 ivvevinrens] 170000 126 000 296 000
1962 v 325000 170 000 495 000
1967 viviviininiens 510 000 234000 744,000
1972 Vivivvennninn] - 725000 320 000 1045000

Entonces quedariamos en la siguiente situacion;

CARRETERAS VEHMICULOS
Por mil | Porsn- | Por mil Tor
habitantes| perficie thabitantes| 100 Km ?

Media de Iuropa;
A0 1955 (oo 1,3
‘ Espaiia .
AR 1955 o] 43

055 | 48 358

025 | 8 40

ARO 1972 tivviiiirrinen o] B4 0,34 34 208

IE1 cuadruplicar nuestro parque representaria, a su
vez, multiplicar por 4 el valor del transporte, y enton-
ces quedariamos perfectamente encajados en un valor
del transporte del orden del 12 por 100 de la renta
nacional, que se habria duplicado,

d()ue funcién cumple el transporte por carretera
en la economia nacional? Con un parque reducidisimo
en relacion con el estado de nuestra economia, el trans-
porte por carretera en [spafia ha realizado en 1956:

Toneladas-Km, transportadas ..,..ovvierrnr. 6 061 349 100
Viajeros-IKm, en servicio piblico ,.......... 5068 188400

El ntimero de toneladas-kilémetro por unidad ca-
mién fué de 57 000 en dicho afio, cifra altisima, ya que
la andloga de otros. p'uses europeos oscila entre 10 000
y 38000 toneladas; la ecconomia nacional ha exigido
un colosal es[ucrzo. antiecondmico, a nuestro parque
de mmlones, que ha suplido con un transporte despro-
])oruomdo a falta de unidades disponibles. Ello ha

llevado, asimismo, a un consumo de carburantes ele-
vadisimo,

ot

Relacidn conswmo de gasolina-vehiculos al afio.

1962 tviiiviiiiiein 170 000
1967 ........ 234000
1972 ..., e 320000

que estaria compuesto en la forma siguiente;

Posible composicion del parque de wvehiculos
industriales en 1972

Unidades Total
Atobuses oo 26 000
LCamiones o, 272,000
REMOIQUES 11vyvvirevivrvinniiinienveenee 22 000
. Vehiculos industriales deducidos .,.....ovveevenn. 320,000

20

..... Tm. gnsolina Vehiculos 5 .
PAISES por mil por mil T, gasolina

‘ habitantes habitantes vehiculos
Reino Unido ..., 111 , 73 1,52
Francia ...,...... 76 | 68 1,12
Alemania ,...... 36 38 0,95
Austria .vvenen. 23 17 1,35
Ftalla v, e 20 17 1,18
Portugal ......,.. 18 12 1,50
Espafa ... 17 7 2,43

El constimo de carburante en I“sp'ma por mil ha-
bitantes, es similar al de Portug'l] que tiene un par-
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que casi doble: el consumo por vehiculo y afio es un
6o por 100 superior a los mayores- de los paises-estu-
diados. Ello es debido a dos causas: al mal estado de
conservacién del .parque y a su edad; las dificultades
de adquisicion de vehiculos, que afortunadamente van
superdndose, obligan a ma]gastqr combustible de ex-
portacion. Por otra parte, nuestras carreteras, muy
deficientes en trazado y firme, especialmente en la
red secundaria, es causa indudable de un aumento de
consumo por tonelada-kilémetro,

Los hechos expuestos son aleccionadores; una po-
litica de transportes sin una visién clara del problema
economico es causa de un despilfarro muy superior
a la inversion que representa una ordenacidn ldgica,
Esto en Espafia, afortunadamente, va superandose,
por cuanto a vehiculos se refiere; no sucede lo mismo
en relacién con las carreteras; las pequefias consig-
naciones di spomhles son causa de que solo se pucda
hacer un poco més de lo preciso para mantener la red;
el ritmo de modernizacién es muy lento y ademds, por
tener que acudir a todos lados, no se terminan itine-
rarios completos con lo cual la lahor, desde el punto
de vista econdmico, pierde eficacia, Lo que ocurre en
Espafia ha auce(lxdo también en otros paises; cuando
al acometer los problemas se fué a la solucion sim-
plism en vez de ir a la econdmicamente recomendable,
la solucién no es “eficaz; se malgasta el tiempo y el
dinero.

¢ Qué ingresos directos produce al Estado e%mnol
la umetera? En el afio 1956 fueron los siguientes

Millones
e pesetas
Impuesto del transporte ..., 278
Impuesto sobre gasolina y gas-oil. 3739 (90 % gasclinu

73 % g.ls~ml.)

Patente nacional Livvveiirerveennns 119
Tmpuesto sobre cubiertas ...........s 110
Total \vvviviviiiveinnen, 5246

Estas cifras no son exageradas en paises peque-
fos, Suecia, con 855 148 vehiculos, tiene un ingreso
tributario de 1 ooo millones Cr, S., y Dinamarca, con
398 0ooo vehiculos, 806 millones Cr, D,, aproximada-
mente 10000 y 5 600 millones de pesetas,

Importancia del turismo.

Iin paises como es la 'PelﬁnsulwIbérica, el turismo
tiene una importancia econdmica trascendental; el ni-
mero de viajeros entrados en Ispafia ha sldO'

ARNOS Vinjeros ANOS Viajeros
1951 , , ., 748888 | 195 . . .. 1513213
1932, , . . 8514701 . .
1053 .. .| -goag | 1930 - -+ o o] 1TISTES
105¢ , 1095102 | 1957 . ., . .| 2018687

ENERO 19359 .

Para el turismo, que crece, como puede verse, con
enorme rapidez, la carretera es fundamental, En pri-
mer término, porque por ella entra el mayor contin-
gente, En 1956, las cifras de reparto entre los dife-
rentes medios de transporte fueron las siguientes:

Ferrocarril ..., v 2506539 viajeros,
Carretera, .oooovvvvivinn.. 1089727 »
Puertos oo, 167 889 »
Acropuertos ..., e 210483 »

Pero atin mas nlecuonador que los ntmeros dbe'
Iutos es la tendencia;

Medios de tramsporte wtilicados por frontera.
(Tanto por ciento.)

ANOS Tt | Gons | puertos | heres | Totar
1951, . .. .| 27 55 10 8 100
1952, . . . | 24 56 12 8 100 °
1933, . . . .l 20 57 13 10 100
1954, ., . 22 55 12 11 100
1955, , , . .| 17 62 | 10 1 100
1956, , . . .| 15 63 10 12 100

Y hay que tener en cuenta que aun los viajeros
cue vieflen por otro medio de transporte, la carretera
es la que les sirve para conocer y apreciar el pais.
IEn el aspecto turismo, Iispafia estd progresmdo
rapidisimamente; la iniciativa privada ofrece al via-
jero cada vez mayores comodidades, hasta en los
lugares mas apartados; pero, evidentemente, es pre-
ciso. que se acometa a fondo un plan de acondiciona-
miento de sus carreteras; puede afirmarse que solo
¢l capitulo turismo podria justificar un amplio pro-
grama de mejora de las carreteras. Tl ejemplo de
Ttalia, maestra en la industria del turismo, es alec-
cionador; no sélo mejora sus carreteras, sino que
construye actualmente la autopista del Sol “Mildn-
Roma-Népoles”, 740 Km,, con un valor aproximado
de 12 000 millones de pesetas; gran parte de esta via,
¢je del turismo italiano, estd termindndose; quedard
totalmente concluida dentro del afio 1960, En Espafia
existe. una costa mediterranea, que desde Gerona a
Algeciras ofrece posibilidades turisticas insospecha-
das; a lo Jargo de ella, las carreteras son hastante
deficientes,

Balance econémico de la inversion.

. .

Aun en paises como Espaiia, donde el parque de
vehiculos, por cuanto hemos dicho, estd muy por bajo
del que corresponde a su economia, la inversién en
carreteras tiene una serie de contrapartidas claras que
permitén acometer su financiacion : los ingresos direc- .
tos por impuestos, los producides por el turismo, la
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reduccién del ntmero de accidentes, y otra serie de
ellos indirectos, pero econémicamente perfectamente
valorables.

El transporte en lispafia, de 6000 millones de
toneladas/Km, y 5000 de viajeros/Km,, frente a
8200 y 8000 que did el ferrocarril, es decir, el 40,4
por 100 del total transporte nacional, no sélo es fun-
damental para la agricultura y la industria, sino que
abre asimismo la posibilidad de la descentralizacion
industrial y de la explotacion intensiva de regiones
agricolas hasta ahora dificilmente explotadas, porque
la carretera, diferentemente de lo que sucede con el
ferrocarril, puede establecerse econdmicamente para

- traficos relativamente reducidos.

+Cémo acometer el problema? Las carreteras de
Turopa, como declamos al principio de estas notas,
han quedado viejas, Hay que resolver el problema
que su modernizacion representa, con rapidez y de
una manera definitiva; econdmicamente es un despro-
posito hacer firmes sin preparar las bases con vistus
al futuro ; una capa de rodadura de hormigon asfdltico
sobre un buen cimiento, debe durar por lo menos dieg
afios, y normalmente llegard hasta los veinte con un
gasto de conservacion muy reducido; asentada sobre

' un cimiento, deficiente, sin las debidas condiciones de

drenaje, puede durar meses; ¢l metro cuadrado vale
unas 6o pesetas; el refuerzo del cimiento con mate-
riales locales, pues otra cosa no ‘¢s precisa general-
mente, cuesta, como término medio, otro tanto,

© Lo mismo sucede con las modificaciones de traza-

do: el firme, paseos y cunetas, pueden valer una cifra,

del orden de 1500000 pesetas por kildmetro, ¢l1%s
logico gastar esta cifra sin dejar la carretera en
uenas condiciones de trazado? ; a los pocos afios serfa
incapaz y carfsima en accidentes...; se habria mal-
gastado Ia inversién; unas 800 000 pesetas mds, pue-
den dejar la carretera preparada para el futuro, y la
inversion de los 2 300 000 pesetas por kilometro serd
definitiva, Es decir, que los remedios para ir tirando,
son los mas caros; muchas veces se oyen criticas:
¢por qué modificaciones de trazado? Arieglar los fir-
mes, dicen, es lo urgente; lo que piden, equivale a
pedir se empiece la casa por el tejado, ’

La modernizacién de la red hay vue hacerla de
una vez y rapidamente, terminando itinerarios com-
pletos; si se realiza de una manera discontinua, por
tramos sueltos, como forzosamente ha de hacerse
cuando las consignaciones son escasas, no se puede
recoger el fruto  econdmico de la labov, No quedan
itinerarios habilitados para grandes cargas, que 1o es
posible autorizar, so pena de correr el riesgo de des-
trozar los tramos no reparados ; tampoco se logra una
velocidad comercial elevada; por otra parte, un itine-
rario a medio arreglar es peligroso, pues lo es, aunque
se anuincie, el paso de un tramo terminado a otro en

‘mal estado; la sorpresa es siempre en carretera un

.gravisimo riesgo, Por otro lado, la realizacion de obras

de gran volumen permite emplear maguinaria moder-
na, con la doble ventaja de rapidez y economia. en
el trabajo, Bl esfuerzo econdmico que ello representa
es natural que no sea nuestra generacién la Gnica que
lo pague; una inversién como ésta, debe hacerse por
un empréstito a largo plazo, que nosotros empecemos
a4 amortizar, pero que terminen de pagar los que
vengan después, ya que han de ser cllos los mas
Deneficiados por la herencia, si las obras se hacen
con una visiéon clara del futuro y con las dehidas
garantias téenicas; ahora bien, construir carreteras
hoy, no es sencillo: el antigno “Servicio ordinario”
es, en nuestros dias, uno de los mis complejos y difi-
ciles que el ingeniero tiene ante si; hay que estudiar
muy cuidadosamente los proyectos y vigilar con todo
rigor-la ejecucién; si no se hace asf, 1a obra no dard
el resultado esperado; gastar en estudiar seriamente,
es findamental; cuando los camiones eran de 3 tone-
ladas, los espesores minimos, desde el punto e vista
constructivo, ofrecian un coeficiente e seguridad
muy elevado; hoy, éste es mucho mds reducido, por-

que las solicitaciones a que la carretera se ve sometida.

son muy fuertes, y como los kilometros a construir
son muchos, el ingeniero se ve obligado, por razdn
econbimita, a trabajar con un pequefio coeficiente de
seguridad ; puede hacerse si se estudian las cosas bien;

si no, el riesgo del fracaso es muy grande.

La inversién puede pagarse perfectamente por los
usuarios; hoy el trafico da mucho mas de lo que a la
carretera se destina; aunque la Flacienda cobre ¢
ingrese las tasas del transporte en el Tesora, las can-
tidades recaudadas deben ir a una cuenta para atender,
en primer término y por lo menos en una gran pro-
porcion, a pagar el servicio que la carretera repre-
senta; 3000 millones e pesetas son suficientes para
amortizar, al 4,5 por 100 en cincuenta afios, la inver-
sion proyectada para Iispafia; solamente los impues-
tos directos hemos visto suben a mas de 5000 millones
al afio, sin tener en cuenta ni el valor de los accidentes
ni los ingresos -del turismo, ni la importancia econo-
mica del transporte realizado por carretera; el ingreso
directo puede pagar ampliamente los zastos del em-
préstito -y los normales del servicio. ¥ no debe olvi-
darse que el usuario paga con gusto si sabe que lo
que abona va a la mejora de la carretera, porque él
més que nadie sabe la economia que obtiene con una
red en buen estado. Machaconamente venimos insis-

tiendo sobre este extremo desde hace muchos afios,,

y este criterio va prevaleciendo cada dia en mayor ni-
mero de paises y terminard por imponerse con caracter
general; los ingresos del transporte deben pagar los
gastos anuales necesarios de la red y servir de base
a la Macienda para garantizar el empréstito para su
modernizacién. : '
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