SOBRE EL ARBOLADO Y LA ESTETICA
DE LA CARRETERA MODERNA

(SIN «DENDROFOBIA »)

Por JOSE BARCALA MORENO,

Ingeniero de Caminos.

La experiencia del widor, como {denico de fa carretera vy como usuario de ella, al ser antiguo
N entusiasta antomovilista, dan valor ¢ inderds a sw rasonada definicion de lo que, a su juicio,

debe ser la estética de

A pesar de mi alejamiento profesional — por aho-
ra—, de las carreteras, hace va tiempo que sentia,
como usuario, el pequefio imperativo de conciencia
de decir algo ptblicamente sobre el debatido tema
del arbolado. Il asunto ya es tdpico, y por tal, muy
discutido, apasionante, y dificil de nuevas ideas. Iista
ha sido la causa del retraso en mi decision,

Porque la muerte sucesiva, |unto a la cuneta, de
seis u ocho’ queridos amigos, en “impactos telesco-
picos”, ha influido gmndementc en hacerme variar
y conu'etm', a lo largo de los afios en que han ido
ocurriendo esas desgmuas, mis primeras entusiastas
ideas sobre el arhol y la bcllem de la carretera; e
iba forjandome aquel deber moral de intervenir en el
asunto. Para lo cual, por otra parte, me imponen ti-
tulo obligante, no soélo mas de veinte afios de pro-
veetar, construir, reparar y ‘“‘repoblar” carrcteras,
sino también, y en mi opinidén principalmente (créanlo
mis jovenes compaficros de las Jefaturas), la expe-
riencia de cuarenta y tantos afios de conducir vehicu-
los de motor; con dos millones de kilometros de uso
de los caminos (millones analizables): uno, condu-
ciendo, y otro, “conducido” ().

Por eso, en muchas ocasiones, en privado o en
circulos reducidos, me he decidido a exponer mis
nuevas opiniones sobre esta manida cuestion, emitien-
do comnceptos que a veces he visto internretar como
extremistas; erréneamente, en mi sentir. Ultimamen-
te me honré en proponer a la Junta General del Real
Automdvil Club de Espafia la celebracion de una en-
cuesta entre sus socios (a los que pertenecen los mas
antiguos y caracterizados usuarios de la carretera),
que fijase una modulacion de opiniones — porque un
criterio unanime o muy concreto no puede esperar-
se — sobre este importante extremo del transporte
automovil, El cual, si no estd todavia tan debatido y
manoseado como la famesa “Coordinacion”, tiene
sobre ella la prelacidn ética que le otorga la muerte

(1) En este haber “carreteril”, “estradal®, pueden incluir-
se las visitas en avioneta, durante afios, a mis obras (inspec-

cionadas también en moto, que es el mejor sistema), con to- -

mas fotograficas aéreas, etc.
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lu carrelera moderna,

de millares de personas al afio, cristalizada en estas
aterradoras proporciones: de 7100 accidentes que
acaezcan en carretera, solo dos o tres resultan mor-
tales; pero de 10 accidentes que den lugar a un fa-
Hecimiento, 6 0 7 han sido ocasionados por choque
contra un arbol (1).

Y en estos dias, vencen al fin mi indolencia pu-
blicista dos circunstancias imperativas: una, la apa-
ricién, en la revista Carreteras, del interesante ar-

ticulo “T.a carretera y el darhol”, de mis distinguidos

compafieros . '\I'ucehno A]’ll]()n y D An"el del
Cam po; continuacion, en ])mp(mlm y akdnceq de
otro, muy hello y fundamental, aparecido en estas
mismas pdginas, con el titulo “El paisaje y la carre-
tera”, debido también al Sr. Del Campo y al nota-
ble Arquitecto 1. Miguel Angel Garcia-l.omas (2).
2] otro impulso que me decide a escribir estas lineas

s un sucedido personal, que puede acontecer a todo

usuario de'la carrctera: el riesgo grande que he co-
rrido, el 28 del pasado agosto, en las curvas.de Ga-
lapagar, y en tramo de muy reducida visibilidad, al
caer de repente, sobre la carretera, ocupando toda la
explanacion, un vicjo, grandote y débil chopo, que
estuvo a punto de poner final a un casi medio siglo
de automovilista, sin ningtin accidente. Uno, pare-
¢cido, pero con algtn dafio, sufrid mi hermano, al
derrumbarse por el viento toda una seccion de la
linea telegriafica que linda con el horde del paseo de

(1) Estas cifras son, quiz, ¢l mas intercsante resultado
del enorme progreso de la industria antomévil La potencxa
v duracién de los frenos, la resistencia de las carrocerias
de acero, los cristales inastillables, los depdsitos lejanos del
motor, ¢ infinidad de otros detalles, como los contactos ba-
listicos, que también dificultan ¢! fuego, dan un grado de
seguridad al automévil (que en los tipos de turismo detenta,
seguramente, el miximo de todos los medios de transporte),
indice de una creacion conseguida, ya en periodo clasico,
vy que hace mas lamentable todavm—y rehbajante para la
téenica de la carretera—, el que una gran parté de'las cau-
sas de accidente mortal scan de correccién tan facil, en com-
paracion con todo el gigantesco esfuerzo que representan
aquellos per feccionamientos,

(2) A quien, igualmente, considero de siempre como com-
pafiero, y creo que con reciprocidad,
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la izquierda, en la carretera de la Coruiia, cerca de
I.as Rozas,

Asi, pues, con el mejor deseo, esta ver paro el

coche — metaforicamente — y me apeo y ayudo a re-

tirar el peligroso calce, dejado en mitad del camino,
con imprudencia incivil,

Nunca seré un “(1011<1r(')f()|)0". 1o impiden mi es-
teticismo y mi amor a la Naturaleza ; destacadamente,
al campo v a la agricultura. No creo que haya nin-
guno entre los que se ocupan de los caminos. Por-
que es extremo curioso de este asunto el que todo
el mundo se sienta favorable a los arholes en las ca-
rreteras, aun la gente mas joven v aficionada a las
velocidades imprudentes. Bien es verdad que en estos
ultimos hay hastante inconsciencia; nunca los he vis-
to ir mas despacio por levar mal los frenos o los
neumdticos desgastados. PPero, por desgracia, tam-
poco creo, tanto como mis compaiieros Ahijon y Del
Campo, en ese amor general al drbol que asignan a
“nuestros pueblos’,

Iin una apasionada discusion, un automovilista
lleed a desearme un buen pinchazo, a las tres de una
tarde de agosto, en plena carretera andaluza despro-
vista de arholes. Iis indudable que no me compren-
dia, T.a realidad es gue durante guince inviernos he
plantacdo en las carreteras, princinalmente por propia
iniciativa, millares de acacias, soforas y hasta espe-
cies nobles, colocando yo mismo, con mi mejor cri-
terio téenico y artistico, las estacas numeradas, para
constituir, con pocas equivocaciones, los grupos de
adorno, indicacion o sostenimiento de ticrras: y pro-
curando (desde 1020 siete afios antes de las normas

sobre las <lutobahnen) no incurrir en los consabidos’

defectas — recusados ya por todos: detractores, en-
tusiastas y jovenes inconscientes — de plantaciones
en la p'u'tc interna de las curvas o proximas a los
hordes ; largas’ filas, estrechadoras virtnalmente y fa-
tigantes a la vista, por alternancias de iluminacion;
perjuicios de la raigambre en el firme, dificultad y
dafio de los riegos, etc., ete. Y en lo privado puedo
acreditarme en cuenta un tercio de siglo de mayoria
de edad sin haber dejado de plantar sino los afos 37
y 38. i Hasta en 1936 puse plantones, origen de be-
lleza y de prosperidad! Creo, por tanto, que puedo
permitirme recomendar ahora ciertas restricciones
con relacion a esos “rueridos hermanos” del reino
vegetal.

Las dos objeciones fundamentales que casi siem-
pre encuentro que pueden hacerse a lo que se escribe
o dice sobre esta cuestion se refieren a la falta del
esencial distingo que debe establecerse entre dife-
rentes clases de caminos, y a la gran importancia que,
en la construccion y conservacion de ellos, tlene eco-
némicamente su arbolado, y mas todavia, su “habili-
tacion” estética,
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No distinguir, al respecto, normas discriminantes
para un camino rural o una antigna carretera local
y una autopista, construida para responder a las exi-
gencias actuales y de un futuro proximo de los au-
tomaviles — sin limitacion de la velocidad, en aii-
mero de kildmetros por hora — es algo parecido a
dar idénticas prescripciones de circulacion a un carro
agricola y a un turismo super-sport.

LI primer requisito de toda obra, como de cual-
quier elemento o sistema utilizable, es que responda,
en forma p(mduada econdmicamente, a la necemdad
que ha de servir: que sea “lo ‘suficiente y necesario”
Y claro estd que si este servicio es variable con el
tiempo (como sucede ahora en casi todo, al ir au-
mentando el grado de prestacion que se va pidien-
do a las cosas) la obra o instalacion utilitaria re-
sulta, casi siempre, con una zide de adecuacda apli-
cacion demasiado corta, al final de la cual ha de
ser “renovada’ por completo, sustituida o abandona-
da, so pena de incurrir en usos molestos y antieco-
nomicos, como sucede en los paises pobres. It desi-
derdtinn ccondmico, en este sentido, es que las dos
partes que se solicitan mutnamente puedan ir sola-
pando sus cualidades o capacidades ascendentes; co-
mo en el caso clasico de la lucha entre el carril y
o lanta™ )

lEstas conocidas consideraciones son ciusa de que
en todo proyecto deba fijarse, explicita o implicita-
mente, una “longevidad™ para ln obra propuesta,
cuyo lapso de utilizacion comada y econdnrica ¢s de
desear patrioticamente que llegue a ser lo mis largo
posibles y depende, naturalmente, del grado de pre-
vision con que se provecte, y de la rapidez del incre-
mento de servicio que se le va exigiendo (1)

Por cllo, las caracteristicas de todo iuevo cami-
no dehen responder, no al trafico que de momento
— o0 al muy poco tiempn — ha de soportar, sino al
intermedio (que puede no ser el medio) del periado
de utilizacion practica que imponga su economia: su
amortizacion, hablando en términos financieros,

i Gran tema este de la predeterminacién de la lon-
gevidad de la obra pablica que se proyecta ! Aun poco
dehatidlo, tiene los caracteres ue suelen atraer a los
espiritus analizadores y ensayistas. I2s digno, pues,
de ocupar la inquietud de nuestros compaiieros afi-
cionados a esta clase de estudios

Pero habria de serlo, como es natural, sobre ba-
ses multiples, en las que la economia fuese la primor-
dial. Ella es fundamento de toda actividad ingenie-
ril, y no debe omitirse ni al estudiar la parte esté-
tica de las obras,

Muy pronto, por tanto, es de temer que cos nue-
vas complicaciones obliguen a aumentar el trahajo
y tamafio de nuestros proyectos: un Anejo mds, que

(1) Fn las obras hidraulicas locales es preceptivo prever
un aumento- de poblacion del 10 por 100 (salvo casos es-
peciales); proporcion que da ya origen a “vidas” muy cor-
tas. Sc soslaya el inconveniente forzando otras hipdtesis,
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comprenda un estudio sobre los periodos de utiliza-
cion y amortizacion de la obra, y un nuevo articulo
en los Presupuestos parciales, titulado algo asi como
"Obras de ornamentaria y habilitacion estética”. Las
molestias y dilaciones del Cuadro Niun. 3 pasarin en-
tonces a segundo término.

Por lo que se refiere a las carreteras mi criterio

_sigue conservador, en relacién con las locales y pro-
vinciales. Son riqueza creada, va amortizada y, sin
embargo, de uso imprescindible por tiempo indefi-
nido. Su conservacion y mejora parcial deben res-
ponder a la necesidad que sirven, por ahora. Fan de
aplicarse en ellas, por tanto, normas de gran libertad
respecto al arbolado y a su estética, Consérvese el
primero sin otras restricciones que aquellas, induda-
bles, que quedan apuntadas, v atiéndase a la segunda
en forma que no merme de manera apreciable la po-
sible atencion al estado del firme y de las ohras que
lo conservan, Porque debe tenerse muy en cuenta que,
en tanto existan miles de kildmetros en mal estado,
es natural que — excepto en casos muy extraordina-
rios — no se constima mucho en estas atenciones ; por
equidad, por mejor aprovechamiento de los nocos
recursos, por patriotismo. ‘

IZl caso de la carretera de uso predominantemente
turistico es especial y todavia muy en minoria. Its
obra que constituye en st un fin y no un medio de
transporte. Su longevidad, su arbolado v su  estética
deben estudiarse también especialmente y con impor-
tancia mas cercana a la de su firme y demdas carac-
teristicas técnicas (1).

* ok ok

Pero hablemos exclusivamente de. las modernas
carreteras: :

Como su inercia econdmica es muy grande, tam-
bién lo debe ser el periodo de su amortizacion, y su
establecimiento no debe, por tanto, responder tan
sOlo de momento a las necesidades actuales del tra-
fico automovil. Por eso, toda labor meramente de
“modernizacion” —en su  sentido de ‘‘actualiza-
cién''— nace con cierta tara de 1"1.11111151110 téenico y
econdmico; mas o menos intensa. segun lo sea la re-
lacion del coste {en la acepeion mas amp]m) a su lon-
gevidad (2).

La “modernizacion” €s un huen paliativo que
Francia adoptd, con gran éxito, dada la “longevi-

(1) Si el turismo extranjero, con una entrada de 4000
millones de pesetas al afio, se ha puesto a la cabeza de las
“exportaciones” ecspaiiolas, parece lo natural ue esta clase
de carreteras — aparte de la atencidon que merece y recluma
el excursionismo nacional — experimente un [omento pro-
porcionado a la enorme riqueza de la cual es importante
“materia prima”, andlogamente a lo acontecilo con la hos-
teleria.

(2) En puridad de léxico, el concepto de la accién de “mo-
dernizar” no tiene alcance futuro ni previsor; se detiene
en lo actual, en lo moderno; o sea, en lo “Que existc desde
hace poco ticmpo”, pero que en poco tiempo también puede
cambiar,
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dad” con que Napoleén pudo establecer sus .Carre-
teras Nacionales. Pero es sistema que ni Alemania,
ni Ttalia (a pesar de su pobreza relativa), ni los s~
tados Unidos, por su gran riqueza, han adoptado con
cardcter exclusivo. Iin el caso de Espafia, la escasez
de trafico y, sobre todo, su orografia, eliminan la
duda en la (.lec_uon y dcj"m para excepcionales y re-
ducidos casos (“accesos’, principalmente) el estalle-
cimiento de modernas autopistas.

Iin el plan del Organismo que se ocupa de la mo-
dernizacion de las carreteras principales entra, indu-
dablemente, el propdsito de que sus obras tengan los
mayores alcances posibles para un futuro razonable;
dentro, naturdlmente, de las posibilidades crediticias.
Pero ya cs sabido que las dificultades de tesoreria
disminuyen la economia de la lahor, :

De todos modos, puede afirmarse, por desgracia,
quc la carretera progresa a remolque del automévil,
185 decir: que su servicio, en forma adecnada, es de
duracion mis corta que la que mqm“r e la gran masa
econdmica de su construccion, la ¢ lonncwdad de
los automoviles era muy escasa al principio, en la
¢poca de sus grandes perfeccionamientos. T.uego ha
aumentado grandemente, por las dificultades cono-
cidas. I.os cinco afios de dm'aci('m normal de un co-
che y su amortizacion en 100000 Kim son cifras
frecuentemente quintuplicadas en la actualidad. Pero
es de prever, y desear — por tantos motivos —, que
viuelva a ser la “juventud” de los automoéviles, con
los rapidos progresos que se avecinan, un atractivo
mas de los muchos que tienen.

En unos detallistas articulos publicados, hace ya
un cuarto de siglo, en estas mismas paginas de nues-
tra REvisTa, analizaba yo — con el deseo de generali-
zacion y de exhaustacion propios de la poca edad —
las mutuas influencias que, ya en los anteriores vein-
ticinco afios, habian tenido lugar entre la carretera
y el automavil. Y, naturalmente, de todo ello se lle-
gaba al reconocimiento de la subordinacion y servi-
dumbre de la técnica de la via a la del vehiculo. La
primera, apenas habia experimentado otros progre-
s0s positivos que aquellos — importantes — que re-
presentaron los firmes hituminosos; la segunda, mas
vivaz, mas progresiva, mis entusiasta, hahia sentado
ya las bases de una conquista estelar de la civiliza-
cion, que ha transfermado la vida moderna, Seria
interesante revisar ahora aquellas mutuas, pero des-
iguales, influencias de entonces, después de otros
veinticinco afios de automovilismo; hacer resaltar
las tendencias de la sazén que luego han fracasado;
las que han llegado a arraigar y consolidarse, y las
que siguen prosperando y prometiendo éxitos futu-
ros. Todo ello constituye, ciertamente, hase de co-
nocimientos necesarios para la aludida predetermina-
cion de la longevidad de una autopista.

No creo necesario, a los fines concretos que ahora
perswn desviarme mucho por esta atractiva digre-
sion de las necesidades presentes y posibles que de-
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ber4 atender la carretera de nueva construccion que
se proyecte en la actualidad, para un futuro mas-o
menos largo, Iis materia de didactica escolar, ue s¢
estudia en su debido sitio; y ademds, existe una ins-
truccién oficial, muy pensada y detallada, aunque ya
cuenta con una antigiiedad de doce afios, que no es
poca en actividades de progreso tan rapido.

Pero es imprescindible, cuando menos, indicar
— sin llegar a caleulos ni andlisis — que el transporte
automoévil, al comenzar la segunda postguerra, ha
destacado con mayor derivada su tendencia a incre-
mentar las velocidades “normales”, el tamafio de los
vehiculos motores y de sus remolques, peso de Ja
carga, relacion de ésta con el de la tara, y muy no-
tablemente, la economia de combustible

‘Haciendo referencia solo al primer extremo, debe
decirse que las velocidades prudentes “de crucero”
— para conservacion normal de los vehiculos — han
subido, en muy pocos afios, de 50 a 8o Km. por hora
(segim potencia y tipo) hasta 70 6 110, Y es de pre-
ver que siga este incremento, en virtud de multi-
ples causas que ya s¢ avecinan. fintre ellas, segura-
mente ha de destacar el mayor nimero de “veloci-
dades”, en los coches de potencia grande y media-
na, siguiendo la tendencia, tan generalizada ya en
los; vehiculos utilitarios; los cuales, con sus for-
mas fuseladas, su reducidisimo consumo y el gran
“desarrollo” de sus ‘‘directas”’, “superdirectas” 0
“multiplicadores”, consignen velocidades medias has-
ta hace poco privativas de los coches potentes.

Ello lleva consigo, naturalmente (la mayor velo-
cidad y ¢l menor consumo), a una obligada dismi-
nucién de la rampa de posible subida con la “marcha
normal”, cuyo limite miximo se alecanzo hace unos
afios (1). Pero en el porvenir, esta subida maxima
ha de ir disminuyendo, por razon econdmica — con-
forme lo automdvil se acerca a lo ferroviario -—, en
virtud de la verdad del aforismo téenico de que “lo
mas caro de transportar cs el exceso de potencia’
Tl poder frepar en directa rampas del 10 ¥y hasta
el 12 %, resulta un despilfarro extraordinario, que
ha de quedar reservado Gnicamente a los coches real-
mente de lujo. Y éstos, que seguramente siempre
existiran, han de estar reducidos, cada vez mas. a
minoria que 1no merezca scr tenida en cuenta, Por
tanto, la inclinacion de la rasante ha de recobrar la
famosa importancia que tenia con anterioridad y al
principio del automovilismo, y que hubo de ceder
ante los inconvenientes de las curvas cerradas; pero
esta vez, no por imperfecciones mecanicas, ni por
comodidad del usuario, sino por mejoria y reduccion
del coste del transporte. ‘

Consideraciones analogas podrian exponerse con

(1) Bl “subir mucho” ha constituido, hasta ahora, un
ideal del automovilismo, casi tan grande como cl de la velo-
cidad, Una de sus causas cs que parece (ue muestra —y
efectivamente lo marca muchas veces — la calidad y estado
del ‘motor.
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relacién a las curvas, anchos de via, peraltes, visibi-
lidades y demds condiciones que fijan las cualidades
de la superficie de rodadura.

Como principio general —que, a poco que se
piense en el progreso del automévil, no debe parecer
exagerado —, puede sentarse la afirmacién de que
toda autopista moderna (y hacia sus caracteristicas
ha de tender la “modernizacién” de una carretera)
debe ya permitir las maximas velocidades de los
vehiculos normales que se fabrican en la actualidad,
y dentro del mayor grado de, seguridad, con dctalles
y obras accesorias (ue, aunque parezcan de reducida
eficacia normalmente, resultan ttiles en determina-
das condiciones meteoroldgicas, Y todo ello en cual-
quier punto de su trazado, si se desca que la obra no
envefesca rapidamente.

Porque aun cuando una nueva Tnstruccion, dis-
criminando radicalmente entre carreteras locales o
de poco trafico y carreteras modernas - - o autopistas
o autoestradas, para que la separacion sea mas com-
pleta —, ampliase los indices de la geometria y resis-
tencia de la explanacion en forma que permitiese
¢l servicio — ccondmicamente — de vehiculos de 20
toneladas, 3 metros de anchura y 20 de longitud,
y velocidades superiores a 100 Km. por hora, en todo
tramo, la obra que de ello resultase no habria de
mantener por muchos lustros.su grado de perfeccion
actualidad.

Iis claro que entonces entra aqui no ya la cues-
tion de mera economia relativa, sino la mas funda-
mental, de la polencia econdmica que solicite e m-
ponga la obra: que esta riqueza permita, aportando
un enorme servicio, la elevadisima anualidad de
amortizacion que resulta con vidas tan cortas.

Por eso, la hahilitacion o modernizacién de las
antiguas carreteras se impone como sistema normal
en los paises pobres, que han de ir, por tanto, triste
y forzosamente retrasados con relacion a los ricos.

'

* ok K

No es ocasion aqui de resumir, recopilar, ni de
eshozar siquiera, cudles podrian ser las bases gene-
rales de una Instruccion para autopistas de nue-
va ejecucion o modernizacion de carreteras, a los
cfectos de que resulten obras con grado razonable
de prevision, Todo ello estd estudiado y agotado por
los especialistas, y no hay sino que irlo aplicando en
la forma 'y medida que la realidad de cada caso lo
permita. Pero, en virtud de lo expuesto al principio,
resulta conveniente ir rcuniendo otras opiniones
sobre los extremos tan interesantemente desarrolla-
dos — de un modo general, para toda clase de cami-
nos —en los citados articulos de los Sres. Ahijon,
Garcia-Lomas y Del Campo. _

' Y la mia, en la que estimo que no existe extre-
mismo extempordneo, es la siguiente:

Por lo que se refiere al arbolado de la autoestrada
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de nueva ejecucidn, éste debe responder, primordial-
mente, a estas prescripciones:

1.* Que no reduzca lo mds minimo, ni a lo corto
ni a lo largo del camino, la completa visibilidad de
la explanacion.

2" Que se halle a tal distancia de los bordes de
ésta, que sobre ella no puedan caer ni troncos ni
ramas, aun con vendavales fuertes, que no sean
aquellos cuya violencia impida la prudente circula-
cion de los vehiculos; y

3.0 (y principal). Que dicha distancia garantice -

la imposibilidad del choque, contra un tronco, de cual-
quier vehiculo que se despiste (por rotura de direc-
cién o de neumiticos, o por cualquier otra causa),
lanzado a las maximas velocidades que se alcanzan
en la actualidad.

Indudablemente, la prescripcion 3.0 implica casi

siempre la 2., porque es grande el espacio que
puede saltar y franquear, en terreno llano y en
desmonte, un automoévil que se salga de la explana-
ci6én, volteandose. Ia autoestrada de ahora debe
prever este caso y procurar reducir sus tragicos efec-
tos; de igual modo que su proyectista tiene también
que proveer a disminuir los riesgos de un pavinento
deslizante, de los efectos de la fuerza centrifuga, etcé-
tera, etc. Iis retrogrado, y por tanto sabidamente in-
eficaz, el afirmar que las carreteras del presente no
tienen por qué servir las maximas velocidades con la
mayor seguridad posible; segtin este criterio, la segu-
ridad se deja, en la mayor parte, depender de Ila
prudencia —y de la suerte, afado yo-- Pero todo
limite que se quiera imponer a un adelanto, a una
mejora (y la velocidad lo es, indudablemente, mien-
tras no se volviese a otra vida), se encuentra de
antemano condenado al fracaso, cuando no también
al ridiculo (1). Y si tal medida prospera, aislada, en
lugar o actividad concretos, el progreso general la
deroga en seguida, con dafio de retraso. Porque aun
cuando el motivo fuese la economia de momento, la
rapidez del incremento de la necesidad exige luego
el perfeccionamiento; el cual es implantado con prio-
ridad en los paises adelantados, y después, y a remol-
que, alli en donde no supo verse o no pudo estable-
cerse.

No ha sucedido asi en el mundo del motor y el
automoévil. Sus perfeccionamientos — que al princi-
pio se eshbozan -— ahorran todos los dias centenares
de muertes, no obstante el promover un paraholico
aumento del transporte y' del trifico. Y a este res-
pecto, es muy interesante destacar esa experiencia
reiterada — tan de triunfo — de lo frecuente que son
los accidentes muy aparatosos (con varias vueltas de

(1) Es oportuno repetir aqui, por si alguno quiza no lo
recuerda, lo sucedido, y tan comentado, con aquellq -
dente ley inglesa que, en los comienzos del automovilisino,
obligaba a que delante de cada vehiculo fuese andando una
persona tocando una trompeta, para advertir el peligro que
se avecinaba. Todavia se hacen chistes sobre ello, en re-
vistas y escritos humoristicos.
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campana, con saltos y caidas de muchos metros), en
los que no ocurren desgracias personales de impor-
tancia, s triste para nosotros, Ingeniercs de Cami-
nos, que la carretera haya progresado tan limitada-
mente con relacion a lo que representa ese éxito de
técnica y de humanidad. Por lo menos. no sigamos
1n0sotros mismos, con criterios miopes aumentando
la casi imposibilidad de que varie, en favor nuestro,
tal estado de cosas.

Ciertamente que el cumplimiento de las sentadas
prescripciones lleva consigo el que el arbolado de una
autopista (no los arbustos, matorrales y cafaverales,
destinacdos a contencién del terreno o al adorno de
los taludes) deba dejar de ser un elemento narte de
las obras, como hasta aqui lo ha sido, para constituir,
en adelante, exclusivo motivo de repoblacién, enri-
quecimiento o estética del paisaje. Si las caracteris-
ticas técnicas de la via de gran velocidad y capacidad
de trifico estan bien establecidas, todo posible y rela-
tivo Deneficio que proporcionase un sistema de arho-
lado, que no cumpla aquellas condiciones, puede ser
sustituido, con ventaja, por el que preste una adecua-
da instalacion accesoria, que, por otra parte, no incu-
rriria, hien establecida, en los grandes inconvenientes
motivo fundamental de estas cuartillas,

* ok ok

Si el condicionamiento que se propugna repre-
senta practicamente prescindir del arbolado en las
nuevas autopistas, ¢ constituiria su adopciéon un aten-
tado, o al menos una falta, a la atencién que — ya

todos de acuerdo — hay que prestar a la parte esté-
tica de las obras? (1).

(1) Esta cuestion ha entrado tanto en el ambiente, se as-
pira tan intenso ¢l que pueda invadir arrolladoramente
nuestro campo de la obra de construccién utilitaria, que son
ya de temer los perniciosos efectos de la *ley psicologica
pendular” (la que hace hacer las SS al que se halla apren-
diendo a conducir)., De no parar mientes en la posible fealdad
de “lo suficiente y necesario”, podemos pasar, sin darnos bas-
tante cuenta frenadora, a que las obras de thabilitacién esté-
tica tengan mas importancia que las meramente técnicas im-
prescindibles; a que, en lugar de hacer una {ria Ingeniceria
escuctamente cientifica, y medio para un fin de materialista
cconomia, pretendamos casi una Arquitectura ostentosa, fin
en si misma, en una gran parte, y por ello no muy depen-
diente del origen concreto que la hizo realizar. Es de echarse
a temblar imaginarse los resultados que se obtendrian, en
la mayor parte de los casos, si el proyecto y ejecucién de
las obras ptiblicas, en lugar de ir regidos por un criterio
(algo exclusivista, hasta ahora) de haratura prudente y buen
servicio ulterior, se vieran invadidos —con imperativo de
moda — por una preocupacién dominante de embellecimiento
y adorno. Es preferible que el Ingeniero prescinda de la
estética (que, si es buen profcsional, llegari a ella por
via natural) a que actie guiado por su obsesion,

Cuidemos de los bandazos. Es menester conducir con la
practica y estilo que nos hacen saber —sin pensar — que,
para ir siempre por el mejor sitio, hay que rectificar menos
de lo que se cree al principio (porque no vamos tan torcidos
como juzgamos de pronto), y que mejor viajamos con una
suspension  “amortiguada” que con otra demasiado hlanda
(porque todo sistema oscilatorio, en libertad completa, acaba
con frecuencia en la rotura).
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Un andlisis, que no sea muy somero, de esta
cuestion (mds sutil que las anteriores), impondria
digresiones, también muy atrayentes, mas que darian

proporciones desorbitadas al presente trabajo, con

riesgo muy prohable de antieficaz fracaso. A este
respecto, conviene repetir que hay que considerar
casi propedéutico en Iispafia el estudio de los setores
Garcia-Loomas y Del Campo, por lo que se refiere,
en particular, a las carreteras, aunque a todgs las
carreteras, en general,

Pero al objeto de fundamentar algunas conclu-
siones, en relacién limitada a las modernas autopis-
tas, no pudo resistiv la tentacion de reunir, reco-
pilar, algunos conceptos generales. y de exponerlos
en sucinto proceso, adecuado a Ia justificacion del
criterio que sustentan:

Si hablamos, en lineas generales, de la estétic
de las obras, no podemos prescindir, al menos impli-
citamente, del principio de que sus bases tienen ori-
gen en antecedentes subjetivos. de cardcter cul-
tural,

La estimacion de la helleza escuetamente natural,
nace instintivamente de nuestro ‘“‘potencial heredita-
10" — como llama Carrel a lo congénito —, Cuando
en lo estético interviene ya una influencia humana,
su ponderacién pierde el puro cardcter vegetativo y
comienza a ser, en parte, subjetiva, Si la creacion se
debe solo al hombre (expresandome, por concision,
en términos sucintos), su valoracion ~-su disfrute,
su diddctica, su critica, su ulterior influencia — pasa
a ser actividad, muy destacadamente, de la minoria
que la hizo nacer, Il resto, ¢l lTamado vulgo, apenas
interviene, en tanto que la obra no se hace espec-
taculo. Is esa seleccion especialista que la engendro
la que, a través de trabajos y luchas sin cuento, tan-
teos y falsas posiciones transitorias, va creando la
estética (como todo lo demds): sus formas, sus mati-
ces, su clasicismo, su generalidad y su decadencia;
siempre, sobre la justificacion —al menos, en prin-
cipio —de que la obra vaya respondiendo, cada vez
més, a la necesidad, espiritu o materia que la hizo
nacer del hombre,

No he de citar, naturalmente, las antiguas y gran-
des creaciones, heredadas, de siglos (sin los debidos
agradecimientos de los herederos); la musica, las
artes plasticas, hasta la arquitectura antigua, ya pa-
recen, en nuestro subconsciente, hellezas naturales,
como una hermosa postura de sol. Voy a hacer refe-
rencia exclusiva a esas conquistas recientes, de la
vida de ahora, cuyo estimulo de génesis, gestacion,
nacimiento y desarrollo pueden haber conocido, en
conjunto, muchos de los vivientes; al menos. de in-
mediata referencia. :

121 barco de vapor, el antomovil, el avion, la mo-
tonave, son creaciones debidas a un por ciento redu-
cido de personas, y que pueden redundar en disfrute
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y heneficio de todas, pero que solamente esa minoria
estd capacitada, en verdad, para juzgar, admirar, di-
fundir y perfeccionar. Y, por tanto. para ir formando
su estética.

l.a dificultad y relativa lentitud del proceso co-
rrespondiente son hien conocidas v, a veces, conver-
tidas ya en topico; como lo fué aquella afirmacion
de hace veinte afios de que ‘el automdvil ha tardado
mucho en dejar de ser un coche sin caballos™, Tam-
hién, por muchos del pasado siglo, se echan de menos,
en algunos vapores de poco tonelaje, las velas, de-
lante y detras de a chimenea. “para ir wids de prisa,
con vientos favorables”. Y muy nifio ha de ser el
joven a quien ya no le extrafie la falta de chimenea
en las locomotoras con motor, que no sean de esas
que, por su trole (no se piensa en pantografo) se
consideran instintivamente como  tranvias para  gi-
gantes (1).

Todas esas estéticas nacientes han tenido un ori-
gen, 0 hien inspirado en la Naturaleza (en el caso
del avion, hasta su nombie de adopcion popular),
o hien exento de helleza, por no existir ann historia
sobre la cuestion, Después, sus formas y atributos
propios se han depurado, y conseguido estilo, por
perfeccionamiento y mejor adopeion a la necesidad
o servicio de la obra, la cual, a través de los afios
y las luchas, va asi embelleciéndosc : adquiriendo una
estética.

Iin tal proceso (tan interesante, porque se halla
cargado de esencia psicommz'ltica) resulta asombroso
que la estilizacion de la conseguida forma propia
implica casi siempre aumento de Ja sencillez de lineas,
que, sin embargo, van adquiriendo paracddjicamente
peculiaridad y cardcter privativo. Y {atalmente, por
tal camino, se viaja — con las cosas de toda ruta hu-
mana — de la Naturaleza a la Geometria,

;Qué fendmeno, de enorme comprension intelec-
tual y sensitiva, es el causante de que el Arte, al
querer ahandonar transitoriamente la Naturaleza,
por ahuso. y hastio, se eche en brazos de las formas
geométricas? Y mno solamente en Construccion, en
donde sencillez es casi siempre economia, sino tam-
bhién alli, como en las artes plasticas. en donde los .
fines legitimos son la satisfaccion espiritual de la
vista; la que, sin duda, tiene mayor costumbre de las
formas naturales. 'Y en la Misica, la moderna voga
del ritmo (también originada en el cansacio de la

(1) Este poder cvocador de la forma chimenea resulta
tan intenso (por su acervo de antecedentes culturales) que,
a los ya vicjos, una moderna [lactoria, clectri®icada, no nos
parcce atn ser una fabrica; y todavia no ha podido supri-
mirse (a pesar de la presteza con que ahora se tira todo lo
inservible) en las mas recientes y #aerodindmicas” motona-
ves, en las, que cste caracteristico clemento de la potencia
motora tienc que dedicarse, ficticiamente, » utilidad y me-
nesteres modestos y prosaicos,
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natural melodia) es la tendencia hacia lo estricto. lo
exacto, lo matematico; menos avanzada hasta ahora,
que en las artes plasticas.

La estética de las obras de construccion ha de
tener su mds profunda base en la caracteristica pri-
mordial de creaci6n utilitaria. Responde, pues, a unos
fines, totales y parciales, tan concretos, que sus for-
mas forzosamente deben ser definihles analiticamente :.
no “naturales” (1).

Y asi, la moderna carretera recuesta su amplia
geometria sobre el terreno con blanda indolen-
cia que invita a la velocidad. Es lo que sugiere pri-
meramente; su principal atractivo, y, por tanto, la
fuente de su belleza, T.a tersura de sus superficies,
la suavidad de sus ondulaciones, la ausencia de ele-
mentos discordantes, actdan sobre la glandula de
nuestros imaginativos antecedentes ‘‘estradales” v
automovilistas, y producen la descarga de la impre-
sion estética. I.o demds, completa; el resto, perfec-
ciona y estimula tal sensacién; es el atuendo, -el
adorno, el huen vestir..., el maquillaje. Muy acepta-
ble, en limites discretos, cuando, ante todo, lo justi-
fique una sobrada posicién econémica. Pero Io prin-
cipal es lo primero, lo privativo, lo caracteristico ;
lo que responde directamente al principio y fin de la
cosa hella (2).

(1) Las formas definibles matemiticamente que produce
la Naturaleza’, como son las cristalograficas y las entomo-
légicas, son maravillosas excepciones, de las que prescindo
~—~con gran sentimiento — al hacer distingo entre lo geomié-
trico y lo no natural. .

(2) Que no parezca pedestre y materialista esta afirma-
cién: Para el usuario normal y cotidiano de la carrctera, la

Y esta estética, de humana creacién, de la mo-
derna carretera cada vez ird siendo mas estilizada,
méds rectilinea, mas destacada — y separada — del
terreno —y por ello del paisaje—, a medida que
su trazado y formas vayan teniendo historia, de-
purdndose, y, en resumen, aproximandose a los
de su progenitora, la linea férrea, pero con mayores
amplitudes y ambiciones, como un descendiente de
los de ahora: criado con mejor pediatria.

* % ok

Releyendo este articulo, siento el temor de que
se juzgue desproporcionado en relacién con lo sen-
cillo y escasa ciencia de las ideas que encierra. Pero
quiero optimistamente imaginar — ilusiondndome con
ello—que alguna vez pueda servir para que un
compafiero mejore un tanto el empleo de un pequefio
crédito, o que no plante un 4rbol en forma y sitio ta-
les que, de haber arraigado y prosverado, hubiese des-
pués sido motivo de accidente lamentahle de algiin
prudente desafortunado o de un alocado joven — in-
tensamente humano en su misma imprudencia —.

Y entonces estimo conveniente, y hasta corto, lo
escrito, y bien remunerados los ratos de descanso

estival que me ocuparon estas lineas hienintencio-
nadas,

primordial belleza de ésta es la tersura del firme, Sélo cuan-
do éste es bueno y las curvas y las cuestas lo permiten,
juzgard y disfrutara del estético establecimiento del trazado;
del de las trincheras o los terraplenes; y hasta estoy por
decir que del paisaje. Y téngase en cuenta que por cada ar-
tista que usa la carretera pasan por clla cien automovilis-

las que no lo son, o viajeros que no se enteran de su valor
artistico.
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