PLAN ECONOMICO PARA EL REVESTIMIENTO ASFALTICO
DE LAS CARRETERAS SECUNDARIAS ESPANOLAS

Por FERNANDO SUSIN HERNANDEZ,

Ingenicro de Caminos.

ropane ol autor wn Plan para mejorar el firme de suestras carrcteras secundarias, sufragade
po. los uswarios mediante wn pequeio canon por caballe de capor. aplicado a los distintos

tipos de vehicudo v cn la f

Es muy digna de clogio I labor de nuestro G-
bierno para acclerar el progreso ccondmico de L
paia. en todos los aspectos. acortando las distancias
que todavia nos separan de los puestos alcanzados
]OT Otros paiscs.

Sin e¢mbargo existe, @ nuestro juicio, un aspecto
que hasta ahora solamente ha sido parciaimente abor-
dado. Nos referimos a la mejora de nuestras carre-
teras. :

Estd en vias de ¢jecucion muy adelantada un Plar
de Modernizacion para los 110000 Km, mas impor-
tantes por su intensidad de trafico.

Este Plan persigue no :6lo la mejora de firme,
sino también la de trazade v ensanche. por lo que
requiere un presupuesto considerable.

Ahora bien. aunque la intensidad media de trafi-
co en estos 11000 Km. sea cinco o seis veces supe-
rior a la del resto de la red. 62000 Km., es evidente
que siendo mayor Ia longitud de este resto, conside-
randolo en conjunto v por kilémetros recorridos, es
mis cuantioso ¢l trifico en esta parte. no incluida
en el Plan, que en la que esta incluida. o por lo
menos, del mismo orden.

Pero esta red secundaria puede decirse que hoy
se encuentra en un estado de degradacion progresiva,
en contraposicion al de visible mejora de Ia que pu-
diéramos llamar primaria, para abreviar. o sea, Ia in-
cluida en el Plan de Modernizacion. T.os créditos para
la conservacion de aquélla no han aumentado en la
proporcion en que ha crecido la intensidad del tra-
fico, ni siquiera en la inversa de lo que ha decrecido
el poder adquisitivo de la peseta.

Y sin embargo. la mejora de esta rert secundaria,
tan importante en conjunto. por su volumen de tra-
fico. como la primaria, no sera tan costesa como la
de esta 1ltima, al no ser. en general, necesaria en
ella, de momento, ni la mejora de su trazado ni su
ensanche, sino simplemente la de su firme. v lo que
es mas interesante. como demostraremos mas ade-
lante, puede ser autofinanciada. sin que llegue a re-
presentar ningiin desembolso ni carga para el Estado.

L.a solucién para la mejora inmediata de esta red
secundaria consiste en la transformacién del firme
ordinario en unos 30000 Km.. de los 48 0oo que to-
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oraa que 4 contingacian cxpone.

davia existen. en otro iirme con revestimiento bitu-
minoso. De los restantes kilometros de osta red se-
cundaria hay que considerar que una buena parte
de elles. 14000, tienen ya el firme transiormado y
el resto. unos 18000, debido a la escasez de su tra-
fico y a su estado. pueden ser conservados con su
actual firme. sin realizar. por ahora. :u transfor-
macion.

Dadas las caracteristicas del trafico por las carre-
teras secundarias espafiolas. con un importante por-
centaje de carros. no deben adontarse mas que ric-
wos asfalticos del tipo de semipenetracion. como pri-
mer tratamiento para formar ¢l nuevo revestimiento
del firme, previamente recargado con macadam.

I.a experiencia ha demostrado que los tratamien-
tos superficiales como primera capa del revestimiento.
si bien pueden resultar mds economicos Je momento.
al poder realizarse con menos espesor v cantidad de
materiales. su resultado es muy deficiente. A no ser
que sc empleen gruesos espesores, los haches apare-
cen corrientemente en el primer verano, v los gastos
de conservacion son muy elevados.

En cambio. empleando ¢l riego de semipenetra-
¢ion como primer tratamiento. seguido de un segun-
do riego superficial. los resultados son excelentes. v
conocemos carreteras de bastante trafico (comarca-
les) que en once aitos no han tenido ningin bache y
parecen todavia en condiciones de resistir algunos
afios mas sin necesidad de un nuevo riezo superficial.

Aun a igualdad de materiales empleados v de cos-
te. ofrece mucha mis garantia el riego de semipene-
tracion que el superficial, como primer tratamiento,
por lo que creemos que debe desecharse este Gltimo.
en general, como antieconomico.

Para esos 30000 Km., con un ancho medio de
cinco metros de afirmado, que son 150 millones dc
metros cuadrados. el coste del recargo de piedra de
unos 300 6 400 metros ciibicos por kilometro. unido
al de los dos riegos asfalticos. el de semipenetracion
v el superficial. de unos 3.5 a 4 Kg. de hetlin en
conjunto por metro cuadrado. puede llegar a un total
de 30 ptas. también por metro cuadrado; con ello sc¢
alcanzaria un presupuesto total de 4 500 millones de
pesetas para la transformacion de los 30 0oo Km. Su-
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poniendo un periodo cuatrienal para efectuar esta
mejora, resultaria un presupuesto anual de 1 123 mi-
llones de pesetas. :

Entendemos que la ejecucion del Plan puede ser
sufragada por los propios usuarios.

Ahora bien, lo justo seria imponer un canon pro-
porcional a la potencia del vehiculo y repartirlo en
varias anualidades, para que no cargase solamente
sobre los actuales usuarios de la carretera, sino tam-
bién sobre los futuros. pues a todos ellos habrin de
alcanzar los heneficios de la transformacion.

Por ello. el coste total deberin distribuirse en
cuarenta o mas anualidades, aunque las obras ten-
<an que ejecutarse en s0lo cuatro afios. pudiendo ser
recaudadas como un complemento de la patente de
circulacion.

Una férmula pudiera ser la de caleular el canon
anual de manera que los intereses correspondientes
al coste total de la transformacién (225 millones
anuales al 5 por 100). puedan ser sufragados por los
vehiculos con patente de circulacion existentes en el
momento de terminar todas las obras deil Plan y de-
jar que la amortizacién sea realizada en afios suce-
sivos por los incrementos de recaudaciéon que se ol-
tengan con el crecimiento natural en el nimero de
vehiculos en circulaciéon v con la economia que cada
afio se logre en la rebaja progresiva de los intereses
a causa de las amortizaciones. Dado el ritmo de este
crecimiento. es de esperar que no pasaran muchos
afios sin que resulte duplicado dicho parque de ve-
hiculos.

Los vehiculos pagando patente de circulacion a
fin de 19355 se distribuian en la siguiente forma: tu-
rismos, 1035 451 ; taximetros, 26 717 : autobuses, 8 743,
v camiones, 98640. En total. 230 356. ademds de
124 810 motocicletas.

Suponiendo para los turismos v taximetros una
potencia media de 10 HP. v para los camiones ¥
autobuses la de 25 HP., nos resultaria una potencia
total de 4 000 000 de HP.

Repartidos los 2235 millones de pesetas a que as-
cienden los intereses del capital necesario para la eje-
cucién del Plan entre los 4000000 de HP. a que
suponemos ascenderia el total de los sujetos al pago
de patente de circulacién a' fines de 1935, nos resul-
taria un canon a pagar por HP. de 55 pesetas anua-
les § 4,60 pesetas mensuales por HP.

Todavia esta cifra podric reducirse o unas 3 pe-
setas mensuales por HP. si consideramns que, en los

cuatro afios que serian necesarios para la ejecucién

del Plan, al fin de los cuales alcanzarian los intereses
su valor maximo. el nimero de vehiculos podria haber
aumentado en un 50 por 100 sobre el total de 1933.
a lo que se llegaria de continuar el ritmo de creci-
miento actual del 7 por 100 al afio. lo cual parece
muy probable.

Iiste canon resultante es tan asombrosamente re-
ducido, en relacién con las ventajas que por €l serian
obtenidas, que mas que como una contribucion habria
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que considerarlo como un alivio de los gastos de
amortizacidn, reparacién v consumo de los vehiculos.

Iin efecto, un juego de amortiguadores de pro-
duccién nacional, por ejemplo. tiene un coste supe-
rior a las 3000 ptas. (tipo Seat). Este juego. para
un vehiculo que no ruede mas que por poblacidon o
buenas carreteras, puede durar cinco o mas afios ¢n
perfecto uso. En cambio, si circula por carreteras en
mal estado, de las que tanto abundan ¢n la red se-
cundaria (basta contemplar cualquier guia de las que
editan en el extranjero para apreciari:), antes del
afio hay que cambiar de amortiguadores.

l.o que decimos de los amortiguadares, respecto
2 los turismos. podemos decirlo en mayor proporciin
de las hallestas. manguetas, palieres v rodamientos
respecto a los vehiculos pesados, ya que son los ele-
mentos que aguantan los impactos de ia mala roda-
dura. al no existir en ellos los amortiguadores.

Por otra parte, los vehiculos estin proyectados
para que su velocidad de marcha normal coincida
con el régimen de motor mis econdmich en consumo
de carburante. En cuanto por transitar dentro de una
poblacién o por una carretera en mal estado. nos ve-
mos obligados a moderar la marcha, apartandonos e
la velocidad normal, aumenta inmediatamente el con-
sumo kilométrico de carburante.

Nada decimos de otras economias, como la de
newmdticos y la de amortizacion general del vehiculo,
también muy importantes. que habrin de lograrse
con el Plan que proponemos.

Parece justo que queden excluidos del pago de
este canon todos aquellos vehiculos que no circulen
mds que por vias urbanas (taximetros v autobuses
urbanos).

También opinamos que las motocicletas deben
quedar exentas de esta contribucion. Entre otras
razones. porque a la mayoria de ellas les correspon-
derfa un canon tan reducido. 36 ptas. anuales. que
valdria mas la molestia de recaudarlo, tanto para ¢l
Fstado como para el usuario. Ademds de que son los
vehiculos que menos dafio hacen a la carretera y una
gran parte de sus propictarios son de recursos mo-
destos.

Dada la relativamente pequefia importancia por
hov. en general, del volumen de trifico en los kilo-
metros de firme a transformar, consideramos que
seria suficiente para su conservacién un riego super-
ficial asfaltico cada ocho afios. por término medio,
que tiene un coste aproximado medio de 8 pesetas
metro cuadrado, es decir. una peseta por metro cua-
drado v afio.

Para los 30000 Km.. con sus 150 millones de
metros cuadrados. este gasto supone un total de 150
millones de pesetas anuales.

Fsta suma no constituve ningin problema, pues
no difiere grandemente de las consignaciones actua-
les para este fin (384 millones de pesetas para 62 0co
kilémetros). con la diferencia de que si hoy con estos
créditos no se puede evitar el creciente empeora-
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miento de los firmes, si ¢l Plan llegase @ ser reali-
zado podrian entonces ser suficientes para conser-
varlos en buen estado. sin apuros de ningtn génerc.

Ademas, en los oche primeros afios, el presupies-
to total de conservacion podria ser destinado ol per-
feccionamiento de los 32000 Km. de ia red secun-
daria no afectados por 0:1 Plan de transformacion.

Hay que tener en cuenta que una parte impor-
tante de los 14000 kilometros va transfermados. so-
lamente tienen un delzade revestimiento superficial
asfdltico. de conservacién antieconomica, por o que
serd precizo, bien reforzarlo con atros tiegos super-
ficiales 0 bien, si se encuentra en mal estado, susti-
tuirlo por ¢l riego de semipenctracion que propone-
mos para este Plan,

También seria posible, con ¢l resto de la consig-
nacion de conserviacion disponible en esos ocho aftos,
realizar el revestimiento del firme en unos 10 000 ki-
lometros, ademas de los 30000 anteriormente citi-
dos. Con esto no quedarian mdas gque unos Sooo ki-
lometros con firme ordinario. que vienen a ser los
que por su hoy escasa circulacion. no han requerido
ninguna reparacion desde su construccion, ni han de
requerirla en muchos afios.

Pudiera presentarsc.. como objecion a este Plan,
el temor de que origine un desequilibrio econdmico
entre la oferta v la demanda en aquelles materiales
v mano de obra que sean necesarios para su ciecu-
cidn. Desequilibrio que va parece apuntarse con mo-
tivo de la de otros muy interesantes planes que ac-
tualmente se¢ desarrollan. v que pudiera ocasionar la
aparicion de precios marginales en los materiales v
una perjudicial escasez de mano de obra, con el con-
siguiente trastorno economico.

Saliendo al paso de esta objecion hacemos resal-
tar que los elementos principalmente necesarios nara
su realizacidn: materiales pétreos. transporte, hetdn
y mano de obra, no son ninguno de los que forzados
por la demanda han llegado a alcanzar el limite ma-
ximo de las posibilidades nacionales de produccion
en el momento actual.

El gran aumento del consumo de betan. 355 000
toneladas en total, que llevaria consigo el Plan. ¢a-
bria por completo dentro de las posibilidades de nues-
tras refinerias de Canarias (CEPSA). si se ejecu-
tase en cuatro anualidades.

I.a produccidn total de asfalto de estas refinerias,
en el Gltimo afio, ha sido de 125 000 toneladas. de las
cuales 20 000 corresponden a cut-backs. Tl incremen-
to de producciéon anual necesario para ¢! Plan seria
de 138 750 Tn.. para el cual se encuentran capacita-
das dxch'ls instalaciones, segin parece.

Para poder producir este asfalto haria falta im-
portar los crudos correspondientes de Venezuela o
M¢éjico. pues no son aptos los de Oriente Medio.

Ahora bien, el coste de estos crudos, a pagar en
“divisas, en relacion con el valor total de una tonelada
de asfalto puesto a pie de obra en una jprovincia in-
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terior espafiokt, ¢s muy pequeiio, como suede verse
¢nr la descomposicion siguiente :

Crudo oecevceenninnenenn, 340 ptas.
Refinado covvvvinenienens 3600 s
Pidones envase ... [§1019 ™

Fletes v transportes ... 12000 5

Precio medio... 2700 ptas. por i, de as-

falto st vie de obra

Vemos que ¢l erudo participa en un 20 por 100
solamente en el precio total del asialto, pero o coste
del envise es un poco mavor. v éste también hay ne-
cesidad de nnpnrt'u‘lu v que nuestra industrin si-
dertirgica no estd todavia en condiciones de fabricar-
lo. st bien debemos pensar quu lo esté en hreve plazo.

Hay que considerar también que la cmp.l del bi-
d6n, una vez empleado. tiene una segunda utilizacion.
muy solicitada en diversos usos 1ndu>tn:'1<f~ hasta ¢l
punto de que es cortiente que se pague por clia Ia
mitad de su importe como nueva. Siose importasc
chapa para esta doble utilizacion. seria muy benefi-
¢ioso para nuestra cconomia. al atenuar ia fuerte de-
manda que hace hoy de esta mercancia una de las
mas escasas en Espafia,

En cuanto a ki mano de obri no se precisa nin-
vuna especializada. que es la tnica que realmente es-
cased., para el desarrotlo del Plan.

También serin necesario incrementar el nGmero
de apisonadoras a disposicion de los servicios provin-
ciales. en un total aproximado de 500 unidades, las
cuales se construven totalmente en FEspafia desde
hace muchas afios,

\1v:1rl(' de las 1mpurmum1e\ de crudes v envases,
(ue serian necesarias por un total de 600 millones de
pesetas (150 millones por aiio). todo el resto del Plan
puede realizarse con la produccion nacional. y dentro
de ella. por sectores. de los cuales ninguno ha alcan-
zado, ni llegaria a alcanzar. el techo de su masxima
capacidad de produccién. Sin que. por tanto, pueda
existir ningiin peligro de ruptura de equilibrio entre
la demanda y la oferta. Por el contrario. seria muy
ventajoso para nuestra economin esti mds intensi
movilizacion en las zonas de produccién que todavia
lo permiten. de acuerdo con las teorias modernas so-
ble el pleno empleo, full emplovement.

Otra de las consecuencias favorables del Plan se-
ria un incremento considerable del turismo extranje-
ro. con su correspondiente afluencia de divisas a Es-
pafia, que creemos compensaria las que fuera nece-
sario dedicar a la importuién de betunes.

No hay que perder de vista que los turistas, con
su automdvil, pasan en la carretera la mitad del tiem-

"vo 1til de su estancia en spafia. o por lo menos una

buena parte del mismo. de donde viene la gran im-
portancia que conceden a ella y a su firme. Son mu-
chos los que piensan que todas las ventajas econémi-
cas que obtienen por un cambio de moreda favora-

REVISTA DE.OBRAS PUBLICAS

AT



bie. lo que constituve uno de lox principales atracti-
vos para el wrismo extranjero. no compensan ¢l gasto
en reparaciones ni ¢l envejecimiento prematuro del
vehiculo, en cuanto se encuentran en carreteras se-
cundarias cuyo mal estado desconocian,

Caleulumos que ¢l transporte automovil participo
en la renta nacional de 1933 ¢n una cusntia no in-
ierior a los 20000 millones de pesetas, suponiendo
25000 ptas. por cada turisnio. 100000 por cada taxi
v 130000 por cada camion o autoblts. Pero st per-
siste Ia lev actual de crecimiente de nuestro parque,
alcanzara dicha renta las 30 000 millones de pesctas
para el aito 1961 (en el cual podria quedar termina-
da la ejecucion de este Plan). de los cuales una gran
parte pasaran a ser ingresos para ¢l !Ustado. Sola-
mente el impuesto de Usos y Consumos sobre Ia ga-
solina v gas-oil ascendid a 3 213 millones de pesctas
en 1954, Al Jado de esos ingresos. la anualidad ne-
cesaria para este Plan de transformacion de firmes
¢s insignificante en su coste. Pero los ciectos que
pueden conseguirse con clla. gue representari aproxi-
madamente el 8 por 1 000 de Ja renta total del trans-
porte automovil, serian: en primer lugar, una huena
red de carreteras: en scgundo Jugar. economias muy
considerables. tanto para ¢l Istado. en la conserva-
cion de la red. como para el usuario. en o ode su
material movil.

Otra de las objeciones que vudieran hacerse al
Plan ¢s la de que. aun reconociendo todas sus ven-
ljas econdomicas, existe la imposibilidadd de iniciarlo
st recurrir a procedimientos inflacionistas, por en-
contrarse agotada la capacidad nacional de ahorro
o capitalizacion, que estd. actualmente en su totali-
dad. absorbida por otres planes v realizaciones en
desarrollo, mids o menos urgentes que ¢l que pro-
ponemos,

Ahora bien, es verdad que este Plan lleva con-
sigo, en la forma que 1o proponemos. un anticipo de
capital para las cuatro anualidades de su ¢jecucion,
Jor ser éstas, al principio. cinco veces superiores 2
las snualidades que se obtengan con la recaudacion
del canon que ha de destinarse al pago de intereses
v amortizacion de aquéllas: pero estimamos que ni-
dic puede creer exagerado ¢l suponer e las eco-
nomias v beneficios obtenidos anualmente con la
transiormacion, han de rebasar a esta anualidad de
cjecacion. Al fin v al cabo. puede asegurarse que
esta anualidad. en ¢l momento peor. como hemos vis-
to, 1o ha de exceder del 5 por 100 del total de la
referida renta nacional del! transporte. v cnalquier
usuario experimentado ha de encontrar que es muy
superior a este tanto por ciento el awmento relativo
de gastos que le supone tener que circular por una
red de carreteras en tan malas condiciones como hoy
s¢ encuentra la nuestra.

Ast, pues. este Plan se diferencia de la mayoria
de luos que actualmente se encuentran iniciados en
nuestro pais. en que éstos implican la necesidad de
un ahorro o capitalizacion. bien por los métodos vo-
luntarios de Ia apelacion al crédito. actuaimente algo
apurados. o bien por los forzosos del impuesto o de
Ia inflacion. Todos ¢stos métodos. en sintesis, repre-
sentan un sacrificio en el dia de hoy, que deberi ser
compensado con los beneficios del mafiana.

Fn cambio. en nuestro Plan las exigencias de ca-
pitalizacion podrian nutrirse, dentro sienpre de nues-
tro complejo econdmico y mis o menos directamente,
con los beneficios obtenidos inmediatamente, en el
mismo plazo de ejecucion de las obras, resultando
compensados con ellos los sacrificios que representa
esa capitalizacion v quedando netamente a nuestro
favor los futuros beneficios que se logren una vez
cjecutado ¢l Plan. Estos, siguiendo con nuestro ra-
zonamiento, han de superar, por tanto, ¢l millar de
millones de pesetas anuales, con tendencia al aumento.

i1 argumento de nuestra pobreza, realidad que
todos reconocemos, no puede aplicarse en contra de
este Plan.

Por el contrario, debe esgrimirse a =u {avor, por
ser ¢ste el anico miedio de poder atajar la situacion
actiad, de tan perjudiciales efectos parn nuestra eco-
nomia, segin creemos haber demostrado cumplida-
mente.

lin los actuales momentos estimamos que dificil-
mente puede encontrarse una inversion mis venta-
josa v rentable para ¢l conjunto de nuestra economia
que la que supondria esta transformacion.

Ciertamente que seria preferibie para los usuarios
que ¢l Plan fuera costeado totalmente por el Estado,
pero saliendo al paso de las dificultades que pudiera
presentar esta solucion, en el momento presente, en-
tendemos que si se consulta a las entidades repre-
sentativas de los usuarios sobre este Plan, como son
los Sindicatos de Transportes. Real Auiomovil-Club,
vteétera, han de encontrarlo conforme en principio,
vi que lo que se les propone no es un nuevo aumento
de gastos, sino, como va hemos dicho, una disminu-
cion.

Por otra parte. esta transiormacion de  firmes,
tarde o temprano, bien por ¢l Estado hien por los
ustrios, habrd que realizarla. y mas gravosa ha de
ser cuanto mas se retrase, por la tendencia actual de-
lns firmes hacia su ruina.

En resumen. el Plan se adapta a las realidades
de nuestra economia v es periectamente factible para
el Estado. el cual no tendria otra cosa que hacer en
¢l que encauzar, a través del Ministerio de Hacienda,
su parte economica, a sufragar por los usuarios de
la carretera, v a través del Ministerio de Obras Pa-
blicas. la ¢jecucion de las obras.
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