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LA RED DE CARRETERAS ESPANOLAS
SU MODERNIZACION

l.a colonizacion romana trazo la primera red de
carreteras de la Peninsula Iherica. Durante muchos
siglos su sistema de calzadas sirvio de cauce o las
comunicaciones terrestres de nuestro pais. v, hoy dia,
muchos tramos de nuestras modernas carreteras dis-
curren a lo largo de aquellas vias para atestiguar ¢l
acierto de su trazado.

Hasta los tiempos modernos no se¢ puede decir
que los gobernantes hayvan sentide preocupacion pur
las obras pablicas, v. entre ellas. por Ias carreteras,
impulsando su desarrollo. modelando su gradual cre-
cimiento & través del mapa espafiol hasta Hegar a lu
situacion actual. Desgraciadamente. hubo también je-
riodos en los que nuestros antecesores. lejanos v pro-
Ximos. tuvieron que luchar con una escasez de medios
econodmicos que ni siquiera permitia mantener el te-
rreno ganado.

En estos periados alternados podemos considerar
los cuatro momentos o épocas siguientes:

Ia primera mitad del siglo xvin fué decisiva
para las carreteras de Espaiia. Durante el reinade
de Fernando V1. se marcaron las directrices que ihan
a determinar la red actual. las cuales fueron influidas
de mode fundamental por ocupar ia capital de la na-
cion ¢l centro del pais. Al quedar mis o menos defi-
nidos los seis ejes radiales que unen dicha capital
con los principales puntos del litoral. se¢ establecieron
las lineas basicas del entramade que. <on cierta sc-
mejanza a una tela de araiia. superpone hoy dia su
trazo al mapa peninsular. Su sucesor. Carlos IIl.
continud con gran intensidad el camino iniciado. dan-
do lugar a una época de gran florecimiento. no sélo
en lo que respecta a las carreteras. sine a todas Ias
obras publicas en general.

Hay que saltar al afio 1926 para encontrar otro
jalon importante en la politica espafiola de la carre-
tera. El Gobierno del General Primo de Rivera v
su Ministro de Fomento. el insigne Ingeniero de Ca-
minos Conde de Guadalhorce, inician v desarrollan
el plan que se denominé Circuito Nacional de Fir-
mes Especiales. consiguiendo unos 6 oco Km. de ca-
minos excelentes en su época. cuvos efectos se han
prolongado y siguen acusindose en nuestros dias.

Se interrumpe esta labor por el Movimiento Na-
cional y hay que esperar a su terminacidon para que,
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ol aile 1940, se presente el tercer momento a que se
ha hecho referencia. En ¢l sx¢ estudio v redacto un
plan de carreteras. incluide en el Pian General de
Obras Puablicas. cuvo alto espiritu v concepto de ne-
cesidad apremiante late en todas sus paginas, como
cra natural, dado ¢l estado en que s¢ encontraba la
red nacional al final de nuestra zuerra civil. Tamen-
tablemente. al ser llevado a la practica. fué dificul-
tacto ¥. ¢n gran parte. detenido por las ~ontingencias
derivadas de la segunda guerra mundial.

Y llegamos a la Gltima etapa de las cuatro cita-
das.

En el afio 1931 se pone en marcha ¢ actual Plan
de Modernizacion de Carreteras. que se encuentra en
activa cjecucion. por lo que. para su mejor inteli-
wencia. convendria. antes de describirlo. que nos re-
itramos brevemente a la situacion de Ia red nacional
en esa fecha.

1zt longitud total ex de 120 000 Km. en ndmeres
redondos, El 62 por 100 de la misma. ¢z decir. unos
73000 Km.. corren a cargo del Fstado: el resto esta
encomendade a las Diputaciones provinciales.

Ta cifra anterior. relactonada con a2 extensién v
poblacion del pais. determina una densidad de 1a red
de 24 Km. por cada 100 Km.2 v de 4 m. por habhi-
tante. T.a primera queda por hajo de las cifras co-
rresrondientes a otros paises europeos, especialmente
Francia. donde es cinco veces mayor: Ia segunda. en
cambio. esti al mismo nivel que Ttalia. Alemania.
Paortugal ¢ Tnglaterra, entre otros. si bien sigue sien-
dn inferior a la francesa. que es cerca e cuatro ve-
ces mayor.

Hasta hace pocos afios. la red espafiola no tenia
un trifico suficiente para justificar, dentro de nues-
tra cconomia. las inversiones necesarias para su acon-
dicionamiento.

El trafico de nuestras carreteras se ha mantenido
en un nivel por debajo de lo normal. en relacién crm
Ia renta nacional v con el nimero de habitantes por
vehiculo. debido a una serie de razones circunstan-
ciales, derivadas de nuestra suerra civil. de la segun-
da guerra mundial y del bloqueo econémico a que
después estuvimos sometidos durante varios afios. En
1950 puede decirse que comienza el crecimiento apre-
ciable del parque de vehiculos en Espafia, con un
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aumento del 4,5 por 100 anual. continuando con ritmo
acelerado. hasta el punto que el incremento ha sido
del 17,4 por 100 en 1954 v de 18.5 por 100 en 1935,
afio en que se llega a una cifra de 102 habitantes por
vehiculo. todavia baja, v que hace suporier ain muy
lejos la saturacion del parque de vehiculos. El ritmo
actual del crecimiento es comparable ai de otros pai-
ses europeos en los cuales es normal admitir que ci
trafico se duplique cada cinco aios: en Espaiia puc-
de ser que estas previsiones sean sobrepasadas, con-
siderando que en estos afios se ha iniciado la puesta
en marcha de una serie de fabricas espafiolas de ve-
hiculos que pueden situar en ¢l mercado. en un pro-
ximo futuro, muchos miles de unidades al aito.

Previendo ‘estas necesidades futuras, se inicio en’

¢l afio 1951 el Plan de Modernizacion de Carretera,
dedicado a la red que canaliza la mayer parte del
trafico. De los 120000 Km. de caminos. solamente
un 10 por 100 absorbe mis de las tres cuartas partes
del trafico total: ¢l Pian de Modernizacion se ha re-
ducido 2 una red de 11000 Km. aproximadamentc,
clegida de modo que comprenda los itinerarios -fun-
damentales ¥ de mayor circulacion.

El objetivo perseguido con su acondiciomumniento
¢» ¢l de conseguir que estas vias tengan las caracte-
risticas necesarixs para un trifico rapido y pesado.
Il trazado, en Ja mavor parte de los ramos de las
carreteras radiales, se ha adaptado para velocidades
especificas de 100 Km./h., dedicando especial aten-
cion 2 los pumtos singulares realmente peligrosos, ta-
les como curvas reducidas entre grandes alincaciones
rectas, pasos a nivel con el ferrocarril, cuyo mimero
s¢ ha disminuido en 78. variantes para supresion de
travesias de aglomeraciones urbanas y de tramos pe-
ligrosos hasta un namero de 134, mejoras de trave-
sias de 33 poblaciones, reformas y construccion de
81 puentes, estando todavia en sus principios k eje-
cucion del Plan. La seccion transversal normal esta
constituida por una zona de rodadura con dos vias de
circulacion de 3,50 m. cada una y dos paseos late-
rales de 2,50 m. para el estacionamiento de vehicu-
los sin dificultar la circulacion. En los accesos a las
grandes poblaciones csta seccion se ha variado au-
mentindola a la vista de las necesidades que exige
% densidad del trifico, existente o previsible, v, en
algunos tramos, en que la circulacion de carros con
llantas metalicas es muy intensa, se han construido
lateralmente vias especiales para ellos. Ll carro de
llanta metalica es abundante en Espafia. por desgra-
cia para la carretera, v este problema ha de ser
objeto de medidas especiales para defensa de los
firmes.

Otro de los problemas con los que se ha eniren-
tado el Plan de Modernizacién es el del arbolado en
las carreteras. debatido en Espafia con bastante in-
tensidad en los dltimos afios.
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Algunas cortas. duramente censuradas, respondian
sin duda 2 una necesidad: la de ensanchar nuestras
carreteras, operacion imposible si se tiene en cuenta
que, en algunos sitios, la separacion entre drboles.
medida normalmente al e¢je de la via. no Hegaba a lox
= m.. sin olvidar el pelizro que ello supone para ¢l
irafico, agravando considerablemente los accidentes
de circulacion.

I2n Ia actualidad es tendencia universalmente acep-
tada la de establecer ¢l necesario equilibrio entre ¢l
paisaje v la carretera mediante plantacicnes de masas
de arboles, si bien la aridex de muchas de nuestras
regiones v las extremas condiciones de auestro clima.
no parecen aconsejar el abandono del secular sistema
de plantaciones en linea, que ha de complementarse
con la repoblacion de los paisajes. va iniciada en ¢n-
laboracion con los Distritos Forestales v el Patrimo-
nio Forestal del Estado.

Al desaparecer los viejos drboles de nuestras ci-
rreteras con su va clasica franja blanca, hay que dar
acusada importancia al balizamiento de las carre-
teras. que han de ser dotadas de sefiales internacio-
nales de advertencia v una completa indicacion de
itinerarios.

El ritmo seguido en las obras del Pl es toda-
via insuficiente para terminar ¢l acondicionamiento
en un plazo conveniente; por tanto, csperamos seguir
aumentando las consignaciones, que ya han pasado
de los 500 millones anuales de la primera época (pri-
mer quinquenio. de 1951 & 1953) a los 750 millones
de estos afios (segundo quinguenio, de 1956 a 1960).

Se da. ademas, la circunstancia afortunada de que
hia coincidido esta etapa de mayor desarrollo dei Plan
con una épaca en que la téenica de construccion de
carreteras ha suirido una evolucion trascendental:
en pocos aiios, han variado los conceptos del modo
de construir los firmes ¥ de como aprovechar los
materiales v, al mismo tiempo, es posible contar con
nuevos tipos de miquinas que permiten llegar a so-
luciones mucho mis economicas ¥ duraderas. Esto lo
saben bien nuestros amigos, los técnicos de carrete-
ras franceses, que han aportado y continuan aportan-
do cada dia nuevas ideas y métodos que contribu-
ven al perfeccionamiento de la técnica en todos los
paises.

Iistamos, por tanto, ante una magnifica oportu-
nidad para reorganizar nuestros sistemas de trabajo,
agrupando las obras que hasta ahora han tenido quc
realizarse generalmente por procedimientos rudimen-
tarios y en las que, tanto los Ingenieres como los
constructores, han tenido que vencer condiciones muy
dificiles de escasez de medios materiales y de falta
de volimenes de obra importantes. Pretendemos,
como digo, organizar las obras de modo que pueda
incrementarse su mecanizacion, estudiar los planes
futuros v darlos a conocer con tiempo suficiente. paru
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que los constructores se preparen para levarlos a
cabo v conseguir los medios auxiliares imprescindi-
bles. que va han comenzado a llegar a nuestros par-
ques de maquinaria.

En Espana esperamios aprovechar esta coyvuntura
que nos ofrecen conjuntamente la posibilidad econd-
mica de renovar nuestra red de carreteras principa-
les y Ia técnica de construir sus firmes siguiendo lus
métodos madernos. Y asi creemos posible que den-
tro de algunos aiios podremos contar con una red de
10000 Km., no de autopistas — que de nomento no
son necesarias — sino de unos caminos de 7 m. de
anchura de firme, capaces para circulaciones medias
diarias de 6 a 8000 vehiculos, v que hagan ripido v
cémodo el viaje por carrctera. Quedaran todavia otros
muchos itinerarios en condiciones de transito mas di-
ficil; pero. por ahora. solo entra en nuestras posibi-
lidades el cuidar con ¢l mayor esmero su conservi-
cién v esperar a que cuando ¢l aumento substancial

del trafico nos obligue a acondicionarlos definitiva-
mente, dispongamos de circunstancias econéomicas fa-
vorables.

Esta somera exposicion de la politica vial en Es-
paiia pone de manifiesto el esfuerzo que ha repre-
sentado la labor efectuada en pro de nuestras carre-
teras.

Como sucede en todos los paises, la dificultad
fundamental estriba en la insuficiencia presupuestz-
ria para hacer irente a las necesidades que progre-
sivamente plantea un problema de impertancia cre-
ciente.

Es de esperar que, recogiendo ias conclusiones de
caracter ccondmico de los Congresos de Estambul
v Roma, ¢l Estado espafiol nos permita aumentar los
presupuestos actuales v en el futuro podamos ofre-
cer a nuestros visitantes una red de arreteras tan
magnifica como la que esti en vias de¢ consecucicn
en Francia. nuestro vecino pais.
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