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JEFATURA DEL ESTADO

LEY 88/1961, ge 23 de diciembre, dsterminando el jornal
0 gratificacion laboral que han de percibir los Cabos
¥ Soldados-obreros del Ejército del Aire.

Por Dacreto de catorce de marzo de myl novecientos cua
renta y dos se regula dentro del voluntariado 13 forma de pre-
paracién y trabajos que haola de realizar el parsonal militar
oorero del Eféreito del Aire, sefialindose asimismo el jornal
que poreibirian, que era de cuatro pesetas para los Soldados.
obreros de primera, ¥ de cinco, para los Cabos-obreros.

Modificada la urzanizacién de las Escuelas de Aprendices
por Ley de veintidds de julio del corrlznte ado, que crea la
Escucla de Formdeién Profesional [ndustrial del Ejército del
Aire en sustitucion de aquellas, procede asimismo actvalizar
el jornal de} parsonal militar obrero formado en 12 mencionada.
Escuela, ya que el tiempo transcurrido v la evolucion econd-
mica sufrida por la Nacién a pariir de la fecha de creacion de
este personal ha¢in que dichos emolumentos estin en despro-
porcion absoluta con los que perclben actualmente los obreros
civilas y, sl bisu es clerto que los Soldadoes-obreros no pueden
equipararse a efectos ccondmicos a los obreros civiles, no lo
es menos que sus devengos deben guardar una cleria relacion
con los que cobran los trabajadores civiles, que cohcurren con
ellos en el dssempefie de tdinticos frabajos en los Estableci-
micntos industriales del Ramo.

Estimadas las puevas cuantias da la gratificacion laboral dia-
ria, que corresponde a los Cabos-obreros en catorce posstas con
ochznta cintimos, y en trece pesetas con diez cintimos la de
los Soldados-obreros, se requizre por la transcendsncia econo-
mica y presupuestaria dictar una disposicién de ranzo sufi-
¢tlente que lo permita.

Ea su virtud, y de conformidad con la propuesta elaborada
por las Cortes Espaﬁnlas

DISPONGO:

Artfeulo primero—La gratificacion laboral que ha de peref-
bir el personal militar obrero del Ejéreito del Aire serd la si-
guiente; Cabos-obrerocs, catorce pesetas con ochenta cintimos,
¥ Soldados-obreros de primera, treee posotas con dizz eintimos.

Artleulo sezundo —Por el Minlsterio ‘de Hacienda s2 habil

'

tardn ios criditos nocesarios para el cumplimienzo de esta Ley,

que tendrd cfceto a partir de primero de enero de mil nove.
cientos sesonta vouno.

Cada en-el Palacto,de El Pardo a velntitrés de diclembre
de mil noveclentos sesenta y uno.

FRANCISCO FRANCO

L Disposiciones generales

LEY 89/1961, de 23 de diciembre, por la que se hacen
extensivos los beneficivs concedidos por Ley de 25 de
diciembre de 1957 a los Magistrados jubilados o falle
cidos durante g pigencia del articulo 12 de la Ley de
23 de diciembre de 153,

Por sueestvas modificacionss dz las disposicionss orzdnicas
de las Carreras Judicial y Fiscal se establacio la posibilidad de
que mediante el cumplimiento da cisrtos requisitos y con de-
tarminadas limitacioncs pudizra prerrogarse la pzrmanencia en
¢l scrvicio acuivo de los funcionarios que hubisran alcanzado la
catzgoria de Mazistrados al cumplir la edad fijada para su

cese ea la situacidn de actividad,

La Ley da veintitrés de dicicmuore de mil novecizntos cuse
renta y ocho, que previd tal posioilidad de prorroza, fue revisa-
da por otra de veintisils de diciombre de mil novecizntos cine
cuenta y slete, mantznizndo los requisitos. pera salvando. en -
parte, aquellas limitacionss por obvias razonss que quedaron
expuestas en su pradmbuleo, dé lo que derive, para un reducido
nimero de Mazistradoes, un perjuicio que en justicla debe ser
evitado.

En su virtud, y de conformidad con la propuesta Llaborada.
por las Cortes Espanclas

PISPONGO:

Articulo primero.~Lo dispuesto en el articulo tercero de la
Loy de veintiséls de diclombre da mil novceintos cincuenta y

siete sera de aplicacion, con efcctos econdmicos dasde el dia

sizutiente al de la fubllacion o fall:vimiznio, a los funcionarios de
las Carreras Judicial y Fiscal con catzgoria da Mazistrado, que
hubieran pasado a la situacion do jubilado o hubieran fallocido
durante la vizencia del articulo doce de la Ley de velntitrés de
diciembre de mil noveci-ntos cuarenta y ocho.

Articnlo sezundo.--Las acciones que derivan de lo que se dis-
ponz en ¢l articulo anterior debeoran sor eoicreitadas ante el
Centro directivo comp:tente en el plazo de sels messs, contados
desde el dia sizulente al de promulzacién de esta Ley.

D‘ada‘en el Palacio de El Pardo a velntitrés de diclembre
de mi] novecientos sesenta y uno.

!
o FRANCISCO FRANCO

LEY 5071951, de 23 de diciembre, por la’ que se aprue-
ba el Plan General de Carreteras,

La Loy ciscusnta y scis, de veintidés de dicismbre d» mil
" novaethios sesenta, cn su articulo primero, encomendo al Mi-
nisterio de Obras Publicas la confeceion y desarrollo de un
Plan Geaeral de Carreteras, dirigido a alcanzar y mantener
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el punto de cquilibrio dptimo entre las caracteristicas de la Reg
Espaiiola de Carreteras y ias exizeacias de su racional utili-
zacion, "

En las bases establecidas para la redaccion del Plan ge.
neral por aqueila Ley se distinzuen muy claramente dos aspec-
tos fundamental:s: El conocimisnto dz las n:cesidades globales
para adecuar las carreteras al trafico ol cabo de dizcis.is anos
¥ la formulacién concreta de un primer Plan cuatrisnal, que,
medianie una actuacién dc urzencis adaptada a los medios
técnicos ¥ financicros disponibles, acuda a iograr lo antes
posible ¢l mejor servicio de nuestres caminos, particndo de la
situacion en que se encusntran El Plan senzral marea, pues,
una tehdencia, El primer Plan cuatricnal determina un pro.
grama de actuacion. El presupucste para el bicnls sesenta y dos-
sssinta y tres qroiirara los medios para realizarlo en la parte
que corresponde a estos Cos aflos y saa compatiole con el Plan
general dz desarrclio,

Conocida asi la meta que se protende aleanzar, este pericdo
de transiciin’ que constftuye ¢l primer cuairizaio permitira
la pucsta a punto de los instrumentos neepsarios para llovar
o cabo 12 labar prevista para los doeo afios restantes, tomande
todas las saranuas que asegurcn la elicacia de la uestion en
todos los aspzetos. '

Asl, desde el punto de vista de la Administracidn al aivel

del Gobvizrno. ¢l conocimiznto del prodlsma de guzstra Red de
Carrzicras, con amplitud y dotalle, ha de ser, gin duda, un
dato de interds, tanto para la prozramacion dsl desarrollo eco-
nomico cemo para el estudis de la coordinacion de las inver-
sioncs y de las medidas que afccran a nuestro sistema de trans.
porte .
Al aparecer rgflejudo en una cifra de la importancia de
In que exize el Plan el esfucize que la Nacion ha de levar
adclante, si sz quisre que nuestras carretoras aleancen en cada
momento el nivel de servicio que a ellas se pide, resalta el
Interis y la urzencia de las medidas que conduzcan a un uso
racionsl de la carretera,

Pero es que, aparte de esto, la propia Administracicn de
Carreteras necositaba de este instrumento de trabajo para
consaguir el mejor aprovechamicnto de los recursos .de que
dispone, puesto que el contar cob un Plan a argo plazo 1z
permite; -

8) Preparar su organizacién
que ha de levar a cabo,

b) Proponer las mzdidas loislativas Que ponzan al dia los
preceptos que regulan el uso de la earretera y su zona de in-
fluencia. .

"¢ Comparar cada proyecto con la totalidad de los pro-
syectos necesarlos de este tipo, de tal mancra que quede garan-
tizada la adecuada ‘valoracién de su uriencia relativa,

d) Que cada obra s realice en la linea de las caraeterist-
cas finales de la carrctera, permitisndoss asi el mavimo apro-
rechamicnto de los gastos efoctuados en cada ctapa,

€) Escalonar la programacion de los proyectos, de las expro-
piaciones y de las obras, con vistas 4 una mayor eflcacia en la
eonstruccién y una economia en la adquisicién de los terrenos
8l poderse anticipar su expropiacion. .

1> Anticipar un programa d2 construceion que pormiite evi-
Gar duplicidades o faltas de contlnuidad en la labor a desarro-
Dar por otros Orzanismos nacionalss, provineialzs o locales.

8) Favorecer la preparacidn de la ipdustria constructora y
suministradora. b

h) Establecer 12 base de una mas adecuads determinaeién
de 165 créditos necesarios cada afio,

1) ¥, en resumen. proporcionar el mejor serviclo al minimo
coste,

E! estudfo del Plan general, tanto pata la determinacion de
las nccesidades como para la programacién de las inversiones:
se ha llevado a cabo, cn todos sus detalles, con arreglo a las
mais modernas téchicas de prozramacion de carreteras, y se ha
concretado en uma Mamoria cualro ancjos v tres documentus
complementarios. Se ha comenzado por dividir los echenta mil
kilémetros de 1a Red estatal en cerca de ocho mil tramos de
estudio. que han pormitido iuventariar de manera fohaciente
la situacién real de nuesiros camines. E! Plan de aforos de
mil ' novecientos sesenta ha proporcionado un comoctmiento
exacto del trafico que nuestras carreteras soportan y, g partir
de €l y tomando en cuzanta el crecimiento previsible de nuestro
parque de vehiculos durante el psriodo en que el Plan ha de
desarrollarse, se ha determinado el nivel del serviclo que nues-
tras carreteras han de aleanzar cn mil noveclentos selenta ¥
siete. Comparando las caracteristicas actuales de los diversos
tramos con las exizidas para soportar el trifico de emtonces, s

" Dba obtenido el tmporte total de Ia inversi\én.

Y su personal para el esfuerzo

| tamicntes, con destine a caminos

« . . ¢ . .

Ha nabido que considerar, ademas, los distintos Plan:s apro-
bados por las Cortes en cuanto a la extension de la Red, v asd
s¢ ha deducldo que en el momento prasente hay pondientes de
construir trece mil cuatrocientos ochenta y cuato kilometros de
caminos, y, aun euando por ei ticmpo transeuirido parece acons
sejable una revision de este proviema no se ha querido omitir
su consideracion a la hora de redactar este Plan. -

Con las hipotesis hochas, resulia. por tanto, que la lonzitud
de la Red a carzo del Estado pasari de !z och:nta mil cua-
trocientos tres kildmetros que actualmente mide g la cifra
Gue results como consecuencia de los esiudios que han de lle.
varse a cabo a este respecto y del transvase que habra de pro-
ducirse entre las carreteras a cargo del Estado v de las Corpo
raciones locales. De otra parte, ¥ por cxizencias del incremento
de trifico, dos mil ochocientos cuarenta ¥ siste kilometros de
la Red actual deberdn convertirse en carreteras de doble cal.
zada y autopistas.

Una vez ootenida la inversion global, se han azrupado las
mejoras necesarias. se ha determinedo cugndo ubte obra es ne-
cesaria en el momento presente, es deelr, cuando constituye
en realidad un difieit infcial cuindo 12 obrs deoe incluirse en
el primer cuatrienio y cuando la necesidad delz mitma se plan.
tea durante el resto del periosio que comprends el Plan. Al dis
tribuir las obras en los cuatriznios, se ha tenido en cuenta que
la Ley de Bases del Plan gensral establzce que el d:ifieft 1nicial
de que se partz ha d= absarberss a Ip larzo da los diceigéis afios
de su desarroilo, y fija para el primer cuatrieio \inos eriterios
espacificos de prioridad. ,

2Ntro ya de cada cuatrienio, se ha fijado un primer crite.
rio de prioridad en funcion de! indice que resulta de dividir e}
coste de la obra necesaria por el mimoro de vehiculos-kilometro
que han de utilizarla, de tal mancra que en este aspacto la prio-
ridad de una qora seri mayor cuanto menor sea, dicho indice,
El orden asi establocido pusde ser-después modificado por cire
cunsiancias locales. laboralss o econémicas o por las circunse
tancias de la propia carrctera. En los trames de frecuentes
accidcntes por causas imputasles a la carretcra se¢ ba consi-
derado su mejora como de urzencia absoluta.

Finalmente, se ha cstudiado la imporiancia de la inversion
Que s¢ propone para la totalidad d:l Plan, en relacién con el
namero total de vehiculos-kilmetro recorridog durante el plazo
de su vigencia, obteniendo asi la eifra media de caro cuaren-
ta y ocho pzsstas por vehiculo-kilometro, es deeir, del orden del
trece por ciento del coste medio de esta unidad, Coemparado
con la Renta Nacloaal que se estima ha de produeirse durante
el dzsarrollo de!-Plan y supuesto, st incremento anual en un
cuatro por clento. resulta que !a inversién destinada g carres
teras represents un.uno con slete por ciento de su producto
total ‘

En su wirtud, ¥ de conformidad con Ia propuesta elaborada
por las Cortes Espafiolas,

DISPONGO:

Artieulo primero.—Sc aprucba el Flan General de Carretes
ras referido al periodo que comprende desds uno de ensro de
mil novecientos scsenta y dos hasta ¥l treinta ¥ uno de diclem.
bre de mil noveetzntos setenta y sicte, y el primer plan cuatiies
pal, que corresponde & los afios mi] noveeizntos sesenta y dos
a mil novecientos sessuta v einen, Inclusive, redactados por el
Ministerio de Qbras Plblicas. en cumplimiento de lo dispuesto
en la Ley de veintidés d= diclembre de mil novecisntos sesenta.

La Mcmoria del estudio formulade por el Ministerio de Obras
Publicas se une como anzjo a csta Ley.

Articulo segundo.—Se sedalan las signlentes anualidades
para el prilner biznio; i

Aflo 1962,°4.260.000.000 de pesetas,
Afio 1963, 5:420.000.000 de prsetas,

A estos efecios. se autoriza ol Ministerio de Haclenda pars
complementar las asithaciones que en los presupuestos genera-
les del Estado corresponden al Ministszio de Obras Publicas,
con destino al Plan Genwral de Carrateras, hasta alcanzar las
cifras anteriores, mediante aplicacién de fondos de ayuds exte-
rior 0 de cualquier otra procedencia, acordados o que se acuer-
den en el futuro. '

Las cifras de gasto en el bisato mil novecisntos sesenta y
cuatro-mil novecientos sesenta y einco seréa las determinadas
en la Ley de Presupuestos de dicho bienlo ¥ 'as que se conces
dan de acuerdo con el pirrafo anterior,

Articulo tercero.—Con independencia de los importes sefig.
ledos en el articulo anterior, se saguird consiznande ¢n los pre-
supuestos genecrales del Estadg las paritdas neeesarfas para
subvencionar a la$' Diputacionss Provineiales, Cabildos Y Ayule
vecinales y rurales,
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Asimismo seslﬂré.n'tizurando en los presupuestos generales

del Estado las consiznaciones destinadas a satisfacer al Banco
de Crodiio Local de Espafia las anualidades correspondientes
& los emprastitcs concextados con la Mancomunidad de Diputa-
cioncs ¥ al Cabildo Insular de Santa Cruz de Tenertfe.

Articulo cuarto~E! Plan correspondiente al cuatriento mil
novecizntos sesenta y seis-mil noveclentos sesenta y Dueve sera
sometldo a las Cortes antes del uno de octubre de mil nove
cientos sesenta y cineo.

Articulo quinto~Cuando las citcunstantias no permitan la

ejecucion de las obras e instalaciones y creacion de servicios
con el ritmo previsto en cada bisnio presupusstario, las canu
dades no justificadas en una anuslidad pasarga a incrementar
los criditos del efercicio siguiente

Articulo sexto.—Para €l desarrollo del Plan general, la D1
reccion General de Carreteras y Camines Vecmales podra to
mar por Uempo limitado o para trabajos espzcificos, bien indi-
vidualmente o constituyendo grupos de trabaio, el personal co-
laborader que estime mecesario, el cual serd remunerado por
honorarios o tarifas.

Este personal. cuya desiznacién y remuneracién se estable.
cerd por Orden ministerial, no tendrd en ningin momento la
condicién de funcionario publico,

Articulo séptimo.—Se autoriza al Gobierno, mediante Decre-
to acordado en Consejo de Ministros, a propuesta del de Obras
Publieas, para refundir y ajustar los Planes de Carreteras vi-
gentes & las necesidades actuales y previsibles,

Articulo octavo~Regueririn aprobacién por Deereto acorda.
do en Consejo de Minstros. & propuesta del de Obras Publicas,
previo informg de los Ministerios de Gobemacxon y de Ha-
clenda:

a) La cesion de carreteras incluidas en las Planes del Es
tado 2 cambio da ofras a carzo de las Diputaciones Provincia-
les 0 de los Municipios.

b) La- inclusion de carreteras a cargo de las Diputaclones
Provinclales o de los Ayuntamicntos en la Red a cargo del
Estado,

¢} El traspaso de carreteras a cargo del Estado a las Dipu-
tacionss, que se ajustara a lo dispuesto en el articulo doscien.
tos noventa y uno del texto refundido de la Ley de Rézimen
Local. aprobado por Decreto de veintlenatro de junio de mil
novecientos cincuenta y einco.

@) La cesion a los Ayuntamlentos de aquellos trames de
antizuas travesfas que, como consecuencia del desarrolle de
los planes del Estado pasen a tener interés exclusivamente
municipal

Articulo noveno~Se autoriza al Gobierno para dictar las
disposiciones que exija el desarrollo de la presente Ley.

Dada en el Palacio de El Pardo a velntitrés de dleiembre
de mil novecientos sesenta y uno. .

FRANCISCO FRANCO

ANEJO QUE SE MENCIONA EN EL ARTICULO PRIMERO
DE LA LEY .

" PLAN GENERAL DE CARRETERAS
Memoria

Consideraciones generales: 1. Conveniencia del Plan Genergle
2. Fundamento lejal-—3. Objetivos~4. Descripeion del Plan.
& Imversion necesgria.—§. Andlisis de la inversion neceserig.
7. Ritmo de las inversiones—38. Financiacion del Plan.—9. Ob
servaciones finales.

CONSIDERACIONES GENERALES ,

Es sobradamente sabido que el papel que las carreteras re-
presentan en el desarrolle y en la unidad politica de un pais
es decisivo. La importancia cada vez creciente de los parques
de wvehiculos, con su repercusién en la vida' politica, social
y econémica de los pueblos. ha oblizado a todos los Goblernos
a prestar ateneidn preferente a este sistema de comunicacién.
Las necesidades de la Defensa Naclonal y el constante incre-

mento del turismo son dos factores complementarios que viznen !

a confirmer el interés de una buena red de carreteras.
Cuando Espafia ha alcanzado los Gltimos objetivos de su

Plan de Estabilizacién y han desaparecido, en su mayor parte,

las dificultades que en estos dltimos afios han venido limitando

nuestra expan:icidn econdmica. parece llegado el momento de .

acometer con decision el prohlema latende de nuestras carre-
teras, .

A lo largo de esta Memoria se han estudiado, con todo de.
talle, cada uno de los aspectos que la moderna técnlea de pro-
gramacién de carreteraslobliza a tomar en cuenta. Se ha Lezado
asi a obtener una cifra globa! de inversion necesaria. a lo larzo
del desarrollo de los dieciséfs afos del Plan, de 177.633.242.000
pesetas, que aungue a-primera vista parezea eicvada, ropresonta,
como después veremos, poco mas dal 10 par 100 del coste total
del transporte en el mismo periodo.

Pero es que, ademas, la inversidn cue se propons lleva en st
misma ufl efecto multiplicador, cuya reporcusion oo Duestra
cconomia no pusde tener mis que resuliados favorabiss, y. por
encima de todo. una red adecuada de caminos es un factor
esencial ed la unidad de las tierras y de los hombres de Espada,

1. CONVENIENCIA DEL PLiN GENERAL
4

Cualquier actividad humana requizre una prevision, A esta
Ley general no puede escapar la politica dz carret:ras de un pals
¥, precisamente, a proporcicnar a I politica espatiola este instru-
mento de gestion, obedece la lahor desarrollada por e} Ministe.
rio en 1a redaceion del Plan General de Carreteras.

Como veremos mas adclante, 13 Ly 56/1380 establacio las
bases sobre las que el Plan debia desarrollarsc, distinzuicndo
muy claramente dos aspectos guz se estiman fundameontales: el
conocimisnto de las necesidades globales para adocuar las cae
rreteras al trafico al cabo de dieciséls afios v la formulacién
concreta de un primer Plan cuatriena! que. modiante una
actuacidn de urzencia adaptada a los medios ticnices v fie
naneieros disponibles, acuda a lozrar, lo antes potible, ¢l mejor
servicio de nuestros caminos, partiendo de la situacion en que
se encuentra, El Plun General marca, pucs, una lendenzia. El
primer Plan cuatricnal determina un pro7rama de actuacion.
El Presupuesto para el bienio 1952-63 arbitrard los medios para
realizarlo en la parte que corresponde a estos dos afios v sea
compatible con el Plan General de Dasarrollo.

Conceida la meta que se pretende aleanzar, este poriodo de
transicién que constituye el primef cuatrisnio permitiri la pusse
ta a punto de los Instrumentos para levar a cano la labor
prevista para los doce afios restantzs, tomando todas las carane
tas que aseguren la eflcacia de 1a gestion en todos los aspectos.

Asf, desde el punto de vista do la Administracida, al nivel
del Gobicrno, el conocimisato del problema de las carreteras
con la amplitud y detalle que hoy se presenta, ha de ser. sin
duda, un dato mecesarip, tanto para la prorramacidn dal dose
arrollo ecopémico general. como para el estudio de la coordina-
cién de las inversiones y de las medidas que afeeten a nyestro’
sistema de transporte.

Al aparecer reflejado en una cifra, de Iz importancia de la
que antes hemos resefiado ¢l esfuerzo que l4 pacién ha de
llevar adelante st se quiere que nuestras carrzteras aleancen, €n
cada momento, el invel de serviclo que a ellas sr pide, resalta
el interds ¥ la urgencia de las medidas que cenduzean a un uso
racional de la carretera.

Pero es que aparte de esto, ‘la propia Admunistracion de
carreteras necesitaba de este instrumento de trabajo para cons
seguir el mejor aprovechamiznto de los recursos de que dispone,
puesto que el contar con un Plan a largo plazo le permite:

" a) Preparar su organizacién y su personal para el esfuerzo
que ha de levar a cabo,

by Proponer las medidas legxslacivas que ponzan al dia log
preceptos que regulan el uso de la carretera y su zona de in.
{luencia.

¢) Comparar cada proyecto con la totalidad da los proyec.
tos necesarios de ese tipo, de tal manara que queda garantizada
Ia adecuada valoracién de su urgencia relativa.

d) Que cada obra se realice en Ia linsa de las caracteristicas
finales de la carretera, permitiéndose asi el maximo aprovecha-
mignto de los gastos efectuados en cada etana.

e)  Escalonar la prozramacion de los proyectos de las ex-
proplaciones y de las obras, lo gue produciri una mayor eficacia
en la construceidn y una economia en la adquisicidn de los
terrenos al poderse anticipar su expropiacion,

‘f) Antleipar un prozrama de construccién que permite evie
tar duplicidades o faltas de continuidad en la labor a desarro-
llar por otros orzanismos.

%) Favorecer la preparacién de la industria constructora y
uministradora,

h) Establecer la base de una mis adecuada d:teimmacién de
los créditos mecesarios cada afio.

1) En resumen, proporcionar el mejor servicio 2 minimo
coste,
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2 TFUNDAMENTO LEGAL

Ei articulo dos de la Ley 56/1960 encomienda a1 Minsterio
de Obras Pablicas la ejecucién y desarrollo dzl Plan General
de Carrcteras v establace que «E! Gobicrno somsters a la apro-
bacion de las Cortes Espadolas ¢! plan de actuacion de coda
cuatrienio. El primer plan cuatrienal entrari, en vizor en 1 de
encro de 1852 y serd sometido a las Cortes antes del 31 de
octubre de 1961» '

A este respocto hay que sefialar que el articulo’cuarto do la
Ley eitada dice textualmente:

«Durante el desarrollo del primer cuatrisnio del Plan Ge.
neral se dedicard preferente atencion g aguellos trabajos que
conduzeah mas rapidamente a la eficaz utitzacién de la red
de carreteras y se atenderi principalmente a:

) La terminacién de las obras en curso cuyo abandonog
temporal sea anticconomics, activando la terminacion de las que
tenzan plazos de ejccucion inconvenicntemente. largo.

by La sefializacion y el balizamiento,

¢ La conservacion y mejora de los firmes, |

d) Las mejoras localizadgs de poco coste Y gran rendimicn.
to, espocialmente ‘en los puntos 'sinjularmente donde se pro-
ducen fracucntes accidentes de clreulacion o se reduce Ia capa-
cidad del trifico.

€ El refuerzo y construceién de puentes en condiciones de
resistzncia insuficicnte,

) La construccion de aquellos tramos de carretera que pon.
gan cn serviclo circuitos en su mayor parts construidos

% La modornizacién de aguellos trazados que. una vegz
cumplidas las condiciones anteriores, aparezean como mas ur-
gentosy

D= otra parte, al redactar ¢! Plan del primer cuatrienio,
habra de tensrse en cuenta (art, 30 de la Ley):

1 Ls necesidad de que al final del cuarto cuatrienio se
haya consezuido la porfecta adecuacion entre el estado de las
Carretcras v las exizencias del trafico que previsivlzmente han
de soportar en aguella fecha.

2. Que la distribucidn do Importe global! necesario para la
ejecucién de la totalidad del Plan se desa;rolle en los sucesivos
cuatrizniss, de acucrdo con Ias posibilijades presupuestarias
del Estado, y procurande Gue guarde relaclén con el indice de
crecimiento del trafico, . ;

Es decir, que para la presentacién al Gobierno del prl.
mer Plan cuatriznal serd necesario un conozimisnto de las
necesidades globales de Inversin del Plan General pura alcan-
zar ¢la perfecta adecuacion entre e estado de las carrcteras ¥
las exizencias del trafico que previsiblemente han de soportars.
de manera que se integre en ‘sl conjunto la actuacién concreta
del primer cuatriznio.

Y ¢sta es la razen por la que precedlendo al del Plan cug.
triznal ha sido preciso bosquejar, cuando menss, el Plan Ge-
neral, ’

3. OsJerIvos

3.1 Para poder redactar el Plan General es condicién in-
dispensable la dcterminacion ¥ valoracién de los trabajos que
han de llevarse a eabo en la red de carreteras, para alcanzar
el nivel de servicio adscuado al trafico que soportan y para con-
Servar ese nivel en todo momento,

Esta condicién exize, de una parte, el conocimiznto del tra-
fleo que soporta cada carretera en el mom:nto presente v el
que ha de seportar 4 lo largo del perfodo del Plan, ¥, de otra,
el nivel de servicio que requiere ese trafico.

Es evidente. sin embargo, que en un momento dado seran
muchos los tramos de carreteras que no’alcancen ese nivel Y.
no obstante, ain presten un servicio que el trdfico puede tolerar

Serfa no s6lo irrealizable financteramente, sino gravamente
antleconémico pretender alcanzar ¥y mantener, en cada momen.
to. en todas las carreteras, el nivel de serviclo que s2 exize a
una carrctera de nueva construeeidn o a un tramo recién acon-
dictonade. .

Es preciso, pues, dofinir también ese nivel minimo tolerable
de servicio, para limitar ¢ volumen de obras 'unicamente a
aquellos tramos cuyas condiciones de servielo estén por dehajo
de este limite inferior, obteniendo asi el mayor rendimiento
posible

32 Incremento previsible del trdfico,

Definimos el afio horizonte como aquel afio para cuyo trd.
fico previsible debe ser proy:ctada Ia obra. En un Plan g diegl-
séls dftos, ha de ser, por tanto, el vigésimo sexto después de'la
entrada en servicio de la obra, ’.
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En «1 anejo numero 2 a esta Memeori2 y baje ol titulo «Pres
vision de la demandan, se estudia el crecimiento prooasle dal
trafico y su distribucion en las diferentes carreteras, Estudio
que ha servido de base para Ia fijacién del trafico previsible ea
el afio horizonte, a partir de] trifico actual, de acuerdo con a
siguiente tabla: :

Triflco en el aflo
Trafleo actual horlvoate
IMD (1) IMIx

<100 < 260
100— 250 250 — 500
250 — 506 500 — 1000
800 - 1300 2000 — 5000

> 1500 > 5000

En las carreteras con IMD superfor a 5.000 vehiculos serd
Recesario el cstablzcimicnto de doblz calzada (d2sdoblamianto),
con In que su eapacidad sera suffelente a lo larzo del desarro-
lo del Plan. En las zonas urtianas la solucién serd construir
Buevos accesos para hacer mas econdmico e] servicio,

33. Normas de proyecto.

Como labor previa a la formulacion del Plan ha sido neces
sarlo determinar el nivel de servicio adccuado para proy:ctos
de nusvas carrcteras. variantes ¥ accndicionamizntos, en fun.
cién de la IMD en el ado horizonte. de acuzrdo con las eifras
que fisuran en la tabla Ity Que resumen las normas de pro-
yecto establecidas por la Direecicn Gonoral, )

Estas normas son fruto do un dstenido estudio ¥ discustén
de las correspondlintes alemanas, francesas, suizas. talianas y
norteamericanas, matizadas con la propio expericncia,

34. Condiciones tolerables.

Como ya hemos dicho. ha sido asimismo necesario determi-
aar-el nivel minimo tolerable ds serviclo. Fijar estas condizio-
nes ha sido. sin duda, uno de los trabajos mis delicades de la
preparacion del Plan. ya que es en funcisn de ellas cémo ha
de determinarse la necesidad de las obras. Se ha tenido en
cuenta el estado actual de la red ¥ l1a economia y seguridad
del trifico para obtensr uma solucidn de compromiso que se
reflefa en 1a tadla II de «Condiciones tolerables en las earre.
teras existentesp ‘ ~

3.5. Definicion del objetivo,

Estableetdo 1o anterior, se pueds ya definir como objetivo
del Plan General comsequir que aquellos tramos de carrstera
que en momento presente o a lo laryo del periodo de vigencig
del Plan estén por debejo de las condiciones admitidas como
aTolerablesy, aleancen log «Normas de nroyectos, siempre que
n0 puedan sostener en «Condiciones tolerablasy cor obras de
noco coste relativo.

En el anejo numero 3 3 psta Menioria- se analiza, con todo
detalle, la aplicacion de este principlo a la confeceién del Plan,

4. Drscaipcién pEL PLaw

4 los efectos de Ia valoracién del Plan General se ha tenido
¢h cuenta:

) Los. gastos de CONSTRUCCION que Tepresentan el {m.
porte de las obras & realizar en la red, p cuyos efectos se ha
distinguido

Carreteras en campo abierto (rurales),

Carreteras en zonas urbanas (redss arteriales). -

by Los gastos de CONSERVACION.
¢} Los gastos generales de 1os servieios,

Cada uno de estos temas se tratan en los anejos 3 y 4 a
esta Memoria. Se recogen aqui. sin embarzo, los puntos fun.
damentales: ' i .

41 Construccion.
A) Carreteras en Campo nbienb.
411, Mejoras en la red,

Toda la red de carrcteras g carzo del Estado ha sido anglf .
zada, klldmetro a kilometro, extremando, como s ibztco, el

* (1) Intensidad media diama del trefico, obtenida de lqy alocom
realizados dumn_:e una ceuso completo.

.
4
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seopis e 'datos v los sistomas de evaluacion de ias mejoras |

pre2:2:1as €0 las carrateras de trafico mis intento. puesto que
en cllas la inversidn habria de ser tambicn mayor. En los 7.500
kilometros de mayor trifico de la red (IMD superfor a 1.000
vehiculost se han recozido datos que permitén disponer er el
gabinzte, ¢o una ficha adecuada. de la reproduccion fiel de
la carretera inventariada. labor que continuard hasta conseguir
que todas 1as carrateras de trafico superior a 250 vehicules por
dia sean reproducidas en este tipo de ficha. E! resto de la red se
ha mventariado por sistema mds simple; pero que parmite sufi-
elanio aproximarion para el dstudio que se lleva a cabo.

El paso sizuicnte ha sido Ia determinacion de la intensidad de
trifico que ha do soportar la carretera al final del perfedo dos
Plin v en cada uno d2 los aios intermoadios. Con este dato
4 la vista se ha podido determinar, de acuerdo con 'as tablas
de condictones tolerables ¥ formas del provecto. el numero de
la nerma que ha de aplicarse a la carretera en cada momento

Comparando las condiciones realss de la carretera con las
condicion2s tolerablas, se ha determinado st etn tolerable actual-
m:nte o no. y sf o cra. en qué momento dejaba de serlo
d:bido al aumento de su trafico.

En el momento en que una carratera queda por debajo de lo
tolcrablen, s necesario tomar una deeision en cuanto a las
condiclones que ha de cumplir la mejora que se introduce:
es d.cir. sf esta mejora ha de limitarse a mantensr la carretera
en condicionss tolsrables para el trafico actual, si ha de levarse
a2 cabo de manara que el tramto refina las condiciones tolerables

al tinal del plan, o sl, por el contrario, ha de alcanzar las nor-

mas del proyecto.

Taumblin en ¢l ancjo nimero 3 de esta Memorla se indican
exnauctivamente los eriterios adoptados qus condueen a 11 de-
terminacion de la solucion que debe ser elegida para cada
circunstancia,

Una vz decidida la norma a aplicar, sea de las condiciones
tal'rables o de las normas de proyecto, se ha da comparar esta
norma con las condiclonss existentes en la carretera para de
terminar las obras que era preciso reallzar pata aleanzar di-
cha norma,

Aplicaado a estas obras los precios unitarios correspondien-
tes. se l22a & la valoracion del coste total de la obra necesaris.

En el apartado 1.2 del ansjo nimero 3 se analizan los eri-
terios de priorfdad empleados. Se deseribe alli el eriterio para
determinar cudndo una obra’es cvidontemante hecesaria en el
mumento presante, es decir, cudndo constituye, en realidad, un
d:fiziv inieial cn el momento de com:nazr el Plan: cuaado una
obra deb: incluirse en el periodo 62-63 del primer cuatrienio,
¥y cuinde una obra es sélo nocesaria a partir del final de ese
poriodo, o sed, en el reste del Plan. Se ha tenido muy en
cuenta para ello los eriterios de prioridad sentados en la Ley
de Bases para ¢} Plan de Carreteras.

Dentro ya. de bada \cuatrionio se ha establecido un eriteric

gencral de prioridad caleulando el costo de la mojora necesaria:

y dividiende dicho coste por el nimsaro ‘de vefculos-kilémetro
2 1os que afecta 1a majora, determinindose asi un indice de
casiz por vehiculo-<ildmetro, de 42l mansra que la prioridad de
una oora serd mayor, y, por tanto. su proysto y realizacion
serin mds urzentes cuando menor sea dicho indice, Estos pro-
cedimizntos han parmitido valorar ¥ ordznar las mejoras noce.
sarias en 1a red, llerando a los resultados qus se presentan
en el apartade 1.6 del anejo nimero -3,

A los efectos de presentacisn, asl como & los de la valora.
cién teneral, se han azrupade las carreteras en campo abierio
en dos grandes clases: las carretergs gue constituyen los itine.
rarios bdsicos naclonales, que denominarcmos Red Azul y el
resto de las carreteras estatales. Las prinieras se resumen por
itinerarios y sin tencr en cuenta los lmutes provinelalss, Las
sequndas se presentan aTrupadas por provinelas y desglosados
los importes de las mejoras nocesarias en cada una de las ca.
rreteras que tionen denominaclon distinta, Se ha considerado,
sin embarzo, conveniznte, o efectos informatives, mostrar tam.
bin separadamcnte los gastos necesarios en la Red de Grandes
Ltincrarios de Trdfico Internacional. aprobada por la Comisién
Econémica para Eurona de las Naciones Unidas y la Conferen.
cia Buropsa de Ministros de Transportes y aceptada por el
Gobierno Espafiol. aunque dichos gastos estan tamblén englos
bados en los de 1a Red Azul

412 Termmacidn de la Red.

En diterentss momentos las Cortes han aprobade planes es
pacificos de construccion de nuevas carreteras para completar
Ia red d» cam:nos existentes.

El.4ltimo de estos planes se ha lamado Plan adjcional de
carrcteras locales y fué aprobado en 1946

Aun cuanda, dado el tiempo transcurrido, se considera nice-
| suria una revisicn de los planss vigentes. mo se ha prezandido
realizar esta tarea en est2 momsnio. Antes de tomar una deci-
sion definitiva, es necesario un analisis a fondo del servicio
que han de-prestar estas carreteras. inclyso en 1o que respecta
a las caracteristicas con que deden ser construidas

Se ha guerido. sin embarzo. obtener una vision completa
! de la situacion actual del desarrollo de dizhos planes meziante
el estudlo que se incluye en el anejo numero 3, bajo ¢l epiarafe
«Terminacion de la Red. ¥ del que se deduce que el edéficlt
lezaly de la lonzitud de nuestra Red asciande a 13484 kilome-
tros en el momento de inleiacién del Plan

En el misma anejo se’indica 1a valoracion global de estas
carreteras provistas y no construidas, supusstas unas normas,
en general inferiares a las que se exirfa para estos caminos -
en la Instruccidn de Carreteras del afio 1939, pero que se esti-
man suficientes para el serviclo que han de prestar. y en su
apartado 23, se desarrollan los criterios de actuacion en este
aspecto.

B) Carreteras en zonas urbanas,

413 Redes arteriales.

14 i

La complejidad de este problema, relacionado intimamente
con la actividad de ctros Departamento y con la Administracién
Local y la escasez de medios de que se ha dispuesto hasta la
fechai para llevar a cabo los estudios correspondiontes a los
accesos y rondas de nuestras ciudades, solo ha pirmitido esta.
blecer una valoracién global de las obras necesarias ¥ la formy-
lacién del programa de los tradajos a desarrollar durante los
proximos cuatro anos para planificar y definir, de acucrdo con
Ios demds orzanismos completentes en la materia, la red arte-
rial de cada poblacién Como estudio piloto se ha realtzado ya
el de orizen y destino del trafico en la ciudad de Jercz. Este
estudio fizura como un anexo a esta Memoria ¥ alzunas de
sus conclusiones generales se recozen en -otros anejos.

En el plan para el primer cuatrienio se incluyen, sin ems
barzo, aguellas obras cuys nzcssidad estd plenamente d:mose
trada v cuva solucion es evidente..

En el mismo anejo numero 3 se plantea el probloma de las
redes arteriales, se anmalizan los eriterios de actuacién y se
deduce la valoracién global,

414! Sefalizacion,

La importancia de este tema estd reflejada en la Ley de
Bases del Plan General de Carrateras, cuyo articulo cuarto,
reproducido en el apartado 2, de esta Memoria, lo califica entre
los de preferente atencién, Todo ello estd parfzetamonte justi-
ficado si se tiene en cuenta el papel que la sefiallzacion jusga
10 s6lo desde el punto de vista de la sezuridad da la circulacion,
sino de Ia propia capacidad de la carretera.

Esto ha llevado a planear la sefializacion de la red existente
con toda urgencia. de forma que quede pricticamente completa
dentro del primer cuatricnio,

E! importe de 1a inversién necesaria se ha estimado, como es
normal en estas operaciones, a base del importe del coste medio
iflométrico, que proporclona una clfra de sufielznte exacititud
para los fines que se persizuen. La deduccion del coste medio
por kilémetro y el plan de sefializacién adoptado se detallan en
el apartado 4 del anzjo nimero 3.

42. Conservacion.

Se define como canservacién el conjunto de opsraciones he-
cesarias para mantener la carretera y sus elemantos comple-
mentarios en las mejoxes condiciones para el trafico, compas
tibles con las caracteriziicas geomstricas de firme y pavimento
que tuvo en su orizen o en las que haya quedado por obras de
mejora que se hayan efsctuado posteriormente. Incluye tam-
bicn los suministros para las instalaciones propias de la ca-
rretera

Las operaciones principales de conservacion se realizan en
13 actualidad sdlo en parte por el personmal propio. acudisndose
a la contratacion con terceros,

A fin de adoptar una resolucion sobre el sistema de ejecu-
clén a sezuir en el futuro en las operacionss d2 conservacion,
la Direccién General de Carreteras ha estudiado, durante el afio
en cursc, el desarrollo de estos trabajos en diversas Jofaturas
de Obras Publicas que fueron dotadas, en cuanto fué poslble,
de los elementos neeisarios para poder afrontar econ sus pro-
pios medios, el problema de la conservacion de las carreteras
. sU Carzo.
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El resultado de estes estudios, el informe de los trabajos y
conclusiones de las reunionas de la Comision encarzada ‘de los
mismes, las pon:ncias Dresentadas sobre probl:mag espcificos
de la conservacion ¥ el estudio de los sistemas seguidos en
otros paises, han decidido a considerar como la meajor forma
de cjecutar los trabajos de conservacion la de llevarlos a cabo
por zestion directa, es decir, con personal y medios propios,

La transformacién Que es necesario producir en Ing servicios
para que puedan atender con eficacis este cometido dotindoles
del personal preparado. d» maquinsria conveniznte y de la or-
ganizacion que 135 ds la azilidad necesaria para levar a bucn
{in esta emprasa. no puede improvisarse, Se ha considerado.
por tante, convemiznte dedicar gl préximo cuatriento 2 esta
labor de transformacion, de manera que, g sy téirmino. dotados
los parques, adizstrado el personal ¥ paesta a punto la orga-
Dizactén. pucda prescindirse de la conservacién contratada a
terceres, dando tizmpo. asimismo, para:que los contratistas
actualmente dedicados a esta labor evolucionen hacia 1a de
construceion, '

En ¢l ansjo nimere 4

Se presentan los resultados generales
del estudio de este problema,

5. INVERSION NECESARTA '

De acuerdo con los principios anteriores, en log ansjos nig-
mero 3, Construccion, y aimsaro 4. Conservacion, se analizan
las nzcesidades en la red de carreteras.

A estos efcetos se ha descompuesto la totalidad del Plan en
tres periodos. E! periodo 4, qu2 recoze las obras que hubizra
sido neccsario llevar a cabg antes del 31 de diciembre del afio
€D cuso, para que en esta fecha nuestra Red estuviera ade.
cuadra al trafico actual, es decir. lo gue
atrasos. El periodo B idcluye las necesidades creadas en el
Proximos cuatriznio por el {ncremento previsto ds} tréfico, y el
pericdo C, el resto de Becesidades creadas en los tpes cuztrie-
nios Gltimos,

Resulta asl. que durante e
dades totales son la suma de las
A ¥y B Ahora

primer cuatrienio, las necesi.-
correspondicntes & los perfodos
blen, como la Ley prevé, el déficit infcial que
periedo A ha de anularge paulatinamente hasta
alcanzar el punto de equilibrio al final de} Plan ¥. por lo tanto,
la inversién del primer cuatriznio puede perfectamente acomo.
darse, tal como despugs se dice en 7. a un crectmiento adecua.
do a las posibilidades de todo orden del momento presente,
: A continuacién se muestran las cifras 8 que se hace refe-
rencia:

ﬁ\x_\“

Atrasos mds ne.
Necesidades cesldades creadas
© totaley en el primer
- cuatrienlo
(En ptas, 1961) _—
(En ptas., 1961)
L Constroccrén
10. Obras en curso ....... 717.523.000 717.528,000
11 Mejora de 1a Red: .
Red Azul e 56.185.773.000 19.564.900.000
Resto ..o, e 38.580.669.000 25.661.800.000
12 Terminacién de 1la
Red (13484 Km.)., 9.438.800.000 9.438.800.000
13, Redes arteriales de .
las poblaciones ..... 36.410.000 000 3.562,851.000
14, Sefializacion 1.438.649.300 894.621.000
2 CONSERVACION vvvvo... 31386.000.000 8.375.000.000
. PLANTFICACION, INVESTIGA- '
CI6N ¥ G. GENERALES ... 3.480,822.700 1.364.200.000
Total ... e 177.638.242,000 69.579.800 000
INVERSION PREVISTA PRIMER CUa-
- TRIENIO 24.000.000.000

&_ﬁ\_\*\,‘_

6. ANALISIS DE o INVERSION NECESARIA
6.1. Valoracién relativg de Ig tnversion,

Admitiendo la proporeionalidad entre las necesidades crea-
das en la carretera cada afio ¥ el niimero de vehiculos que reco-
rren estas carreteras, se ha caleulado el ritmo de erecimiento.
de esas necesidades, haelendo que su integral, que representa

-
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tas necesidades acumuladas, coincida con los afios 1965 y 197
con las necesidades acumuladas calculadas en ellos. 5 - ha
deducida 12 ecuacion de la curva go necesidades ercadns o
afio, que comparada con la surva de crecimisnto del tritis,. )18
duee un factor de proporclonalidad de 0,38 pesetas por vehiculoe
kilametro, Si no existiese una acumulacion de obras pendi ntes
en el-momento de iniciar el Plan. bastaria. por tanto, la cantidad
de 0.38 pesetas por vehiculo-kiidmetro para cubrir 1as Beeocida
des creadas, Esta cifig IEpresenta un 10 por 100 dzl coste medip
del transporte, sezun se deduce dsl estudio que fiTura en ¢
anejo/nimerp 2. La necesidad. sin embarzo. de cubrir durangp
estos dieeiséis afios el catrasoy aulerior, exize una inversién me.
dia de 048 pesetas _por vehiculo-kilémetro,

Es también importante para juzzar las posibilidades econp
micas de la nacién respecto a ia Ieversiin que se pide al paj
para llevar a cabo el .Plan que se propone, estudiar si da alzumg
forma se verificars el ahorro preciso que cubra la inversigy
prozramada.

Una de las formas de ahorro, en pura ortodoxia. es el ahorry
forzoso por medio del ﬂ:npuc;to que si no excade a las posipill
dades tributarias det pals, constituye base primordial para I
reallzacién de las obras y servicios plblicos

Las bases tributarias vizentes del impuesto de consumo de’
gasolina.auto y gas-oil, ng es dudoso que son soportadas sin des
equilibrio por el conjunto economico nacional,

Aungue no es solamente esta la fuente de insresos que i3
Hacienda obtiene de la carretera ya que estd gravada con el
impuesto de lujo la adquisicién de vehieulos automéviles, con
derechos reales las transmisienes de los mismos, eon aranceles
aduaneros la importacisn de Espafia del materfa] rodante de Iy
carretera, ademis de impuestos sobre bandajes. ete., si es lo
clerto que de los numerosos estudios realizados ya sobre este
tema se deduce que la recaudacisn de los impuestos sobre carby.
rantes representa el 99 por 100 -aproximadamente, del total de
los Ingresos fiscales obtenidgs de las carreteras,

Por ello, y con los datos que proporcionan los aforos de
trifico sobre recorrides de cada tipo de vehiculos erclusiza.
mente por cgrreteres del Estado, se ha aburdado el cdleulo. en
funcion del desarrollo previstc de Ia, circulacién automovil, de
los consumes esperados ds gasoling y ¢as-oil para cada uno de
los afios del Plan de Carreteras, ¥ aplicando a estos consumos
las actuales bases de tributacién Por este impuesto. se lega en
el cuadro 3 a determinar los Inzresos qua se produeirdn con
certeza en el Tesoro Pablico procedentes exclusivamente de 13
cireulacién po[' carretera de motociclatas, turismos, autobusss §
camiones. Las cifras obtenidas aseienden desde unos 6.800 mille-
fNes en 1962 hasta 22,600 en 1977, que cubran ampliamente las
Deticiones de inversifn para la ejecucién d=1 Plan,

Resulta, pues, que {ndependisntemente de lo que ¢l Gobierno
decida para realizar, de forma prictica, la financiacién de] Plan
de Carreteras es lo cierto que el montante tota! de la igver~
sién quedard ampliamente cubierto con ios importantes incre
mentos de recaudacién del impucsto de carburantes, recauds.
cién, que repetimos. estd circunserita excluslvamsme a la pro-
cedente de la circulacisn por garreteras del Estado, a 12 que
se refleren los aforos y el Plan.

La financiacién del Plan de Carreteras puede, por tanto,
llevarse a cabo sin detrimento almuno de otras actlvidades
publicas. ya que la circulacion automévil por carretera va &
produelr un ahorro forzoso—a través del impuesto—supzrior
al necesario para la efecucién del Plan,

Es conveniente subrayar la diffcultad que puede representar
para la balanza de bagos—ynientras los carburantss sean de
procedencia extranjera—el impacto del incremento de consumo
de carburantes con su’ consiguisnte neeesidad de divisas, paro
¢s de sefialar que el consumo de carburantes es funeién de la
circulacién  automovil, cuyo incremento, . fundamsntalmente
relacionado con un mejor nivel de vida ¥ de produccién. es el
verdadero orizen del problema que trata de resolver el Plan
General de Carreteras. '

Una tereera referencia nos 1a da el hetho de que 13 inversién
total necesaria siznifica un gasto medio de 125000 pssetas por
kilometro y afio. Esta cifra-es actualmente mds aue doblada
por Itala. casi por Austria ¥, desde luego, inferfor a Ia de
Alemania Occidental, del mismo orden que l1a de Suiza, In7la-
terra y Bélalen, a pesar de que se compara con el costa medio
en un perfodo de dieedséls afios en e caso de Espafia con el
coste actual en estos paises. '

Finalmente, otra comparacién tateresante que fia la ver-
dadera magnitud del problema de la carretera es la obtenida
al comparar la inversion total ‘propuesta para el perfodo de
dieciséis afios. que representa el 17 por 100 de Ia renta*pro-
duclda durante esos mismos afigs, suponiendo un incremento
anual de s6lo el 4 por 100.

.
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6.2 Capacidad de los Empresas construcioras espariolas.

Al hablar en 1, de las ventajos que se derivan de disponer
d= un Plan a larze plazo, se seﬁalaban entre ellas la de permni-
tir con titmpo la preparacxon de la industria canstructora y
suministradora,

Se acaba de ver, por otra parte, que el volumen de inver-
sidn previsto como necesaris se cacaja parfectaments dentro
de ias posibilidad:ss ccondmivas espafolas supuesta una evolus
cion normal de nuestra renta, i

Es indudable que el pot:neial de nucstras Empresas cons-
tructoras de carrcteras ha venido adaptindose al escaso ritmo
de las inversiones de los Gltimos afis La importancia creciente
de los parques de maquinaria para las ooras de carrsteras,
que ext3en movilizacfones de medios auxiliares a piz d& obra,
con importes que sup:iran casi siempre el 109 per 100 de la
produccion anual. nos muestra claramente cual ha de ser el
orden de magnitud de 1a inversion necesaria en este sector para
¢l dosarrollo del Plan.

El esfucrzo que han de hacer nuestras Empresas para seguir
el ritmo que ¢l Plan les impone, obliza & atempzrar el volumen
de obras del primer cuatri:nio a un crecimiento adecuado y a
preponer al Gebierno el estudio de las medidas de crédito y de
proteceion que esta industria requlere.

Es sezuro que la industria de construceion espafiola sabrd
responder al esfuerzo que se le pide, paro es evidente que in-
versionies del volumen que se le van a exizir meracen, cuando
menos, garantia de continuidad. Bstan muy proximos los casos
de otros paises, donde para eobizncr resultados metedricos se
oblizo a las Empresas a adouirir parques excesivos, que pasado
¢l primper momento de actividad han ido a l=nar sus almace-
nes, cuando ni la economia de las Empresas ni 1a de a nacisn
lo permiten,

De otra parte y al solo conoeimiento de la pravimidad del
Plan son ya muchas las Eruorcsas esoafiolas que han estable-
tido contactos con otras extranjeras para aterurarse su colabos
tacion, en las condicioms que resula la lezislacijn vizente, lo
que ha de permittr sin duda un ootable mcremento del potene
cal presente,

63. Demanda introducida en otrog sectores.

Al hablar de las Empresas constructoras se ha hacho refe-
reneia al orden de marnitud do Ia inversion regusrida en ma.
quinaria. buena parte de la cual ha de ser adquirida en divisas,
dependizndo este porcentaje de la evolucion de la lndustm
pesada espafola:

Por lo que se refiere a 1a demanda de mano de obra ne
existe otro problema que el de su especializacién. Como ya
queda apuntado, la mzcanizacién de las obras de carreteras es
cast absoluta y por eso, 2 este respocto, el Minlsterio tisne
bastante avanzados los estudios para la ereacisn de una Escuela
de formaclén profcsicnal para cl entrenamiento del personal,
tanto propio, dedicado a conservacion, como de las Empresas
constructoras. .

El analisis d2 los materiales nscesarios. entre los que dose
tacan el acsro. esmeonto ¥ productos asfalticos, resulta relati-
vamante dificil hacerlo para el conjunto dsl Plan. Es 163ico
pensar que el empico relativo de unos u otros dependera de
las clreunstancias del mercado, Asf las estructuras y las obras
de fibrica podrin ser de accro en porfiles o corruzado o de
hormizén armado o pretensado, segin las cxrcunstancxas del
mercado,

Aunque a Ia hora de valorar las obras se ha previsto el
empleo de firmes flaxibles a base ds lizantes bitumminosos,
parece 167ico pensar que st los ensayos en curso garantizan
definitivamente los firmes rizidos de hormizon hidriulico en
condiciones econdmieas, erecerd el empleo de cemento que, en
todo caso, sizmpre serd necesario para la mayor parte de las
obras de fihrica e incluso para la mejora de las caracteristicas
resistentes de los suclos,

Fs muy importante, como se ha dicho, el conocimiznto
previo de la demanda, y en el caso dz los lizantes bituminosos
Se pone une vez mis en evidencia. El desarrollo y puesta a
punto de una industria nacional de alquitranss v, el estable.
cimiento de una red de factorias para el suministro de betunes
8 granel, con 2l consiyuiznte ahorro en pesetas y en material al
eviatr los envascs, puede ser también consccusncia beneficiosa
del Plan, i .

Para resumir, no es nada probable que el dcsarrollo del
Plan General de Carreteras. tal como se plantea. con un primer
cuatrienio de transicidn, plantee problema alguno por una
demanda excesiva de bicnes realss.

7 RITNO DE LAS INVERSIONES

El desfase producido en los afios pasados chtre las necosi-
dades creadas ¥ 1a inversion han acumulado un conciderable
nomero de zilometros que mo alcancan las ceadicionss toie-
rables, aur definidas ¢sias. como se fiacho. con‘un nivel
minimo. Este volumen do ¢hras pendizni:s no pacde. nf econd-
mica ni materialmentz, realizarse en selo ol primer cuatricnio
v habrd de dsarrollarsé a lo laryo de todo ol perfode de vizencia
del Plan General Este critorio queda establzeido en el artfeu-
lo 3 de la propia Ley de Bases d<l Plan Geonaral

Es evidente que no debe tratarse deo aleanzar el ritmo nor-
tmal de inversion nocosaria para cumnplimentar ol Plan con
saltos bruscos que ni 12 propia Administracion ni las Empresas
constructoras nf la industria suministradora serian capages do
absorber,

Es preeiso, pues, establecer el ritmo creciente de inversicnes
gue partiendo del punto en que actualmente s encucntra la
red permita la puesta a punto de todos los drzanocs que en
estrecha colaboracién han d2 trabajar para loyrar la msta que
la Loy de Bases ha fijado al Plan Gensral do Carreteras.

En el cuadro numero 4 se indica ia inversion anuz! nece-
sarfa para los diecisdis proximos afios, para aleanzar en 1977
1a curva de necesidades. comparada con los tofales de inzresos
al Tesoro por los impuestos subre carburantss consumides en
la carretora,

Queda dicho que la inversién por vehiculo-kildmstro reque-
rida para cubrir la demanda de mejora de las carretoras es
de 038 pesatas, Se observa un erceimicnio gradual hasta nlean-
zar ¢l maximo de 0.61 posatas en el aflo 1969, para deerccer
después hasta Hezar ¢l afio final, a partir del cual se mantiene
constante en 0,33 pesetas por vehiculo -kilomestro,

8. FINANCIACI6N DEL Pran

Parcee oportuno volver a insistir sobre la convenitnela de
que los foncos destinados a carretera. tal como yva prevé la
Ley de Bases, guardsn uha corrclacion con el increm:nto del
trafico Asi s2 bha hecho en la distridbucién de anuahda
necesarlas para aleanzar el cbjctive ;.WL. sto. La sclucmn
que ya en otras ocasionss se ha apuntado, de dostinar a estas
atenciones un porcentaje sobre el producte de la venta de car-
burantes, sizue pareciendo cl sistoma mis acortado ¥ posibles
monte ¢l tnico eapaz de dar una continuidad en esta politica
que se trata de emprender. Esto cs, por otra parte, porfectas
mente posible, ya que no sz trata de sustracr a olros sictores
de 12 economia nacional la cantidad nceczaria para mantenazy
a punto las carreteras, sino que del simple andlisis de la cifra
requerida por vehiculo-kildmetro se deduce gue los impuastos
actualmente establecidos sobre los carburantcs cubren muy so-
bradamente las noecesidades totales deal .Plan, como va se ha
indicado en el apartado anterior v aparece grificamente en
la fizura 3.

No pareceria, pues, descaminado la creacion de un Fondo de
Carreteras d2 caractoristicas similares a los Fondos Nacionales
de cardcter social establecidos ¢n 1950. Los precedentes en
otros paises scn numerosos v el éxito ha acompatiado siempre
a su creacion. !

9. OBSERVACIONES FINALES

91, El Plan General do Carreteras trata Unicamente de
marear una tendencia, conocer Lna situacion v detorminar Ins
inversiones minimas necesarias establecidas sobre las hipdiesis _
que hoy pueden hacarse, pero que, sin duda aliuna. constituycn
una zuia Insustituible para la formulacisn de los planes a corto
plazo: planes cuatriznales ¥ programas bicnalcs,

No es un documento estitico durante los diceiséis afios de
su vida. Es, por el contrario, un documento vivo cue, dia a
dia, requeriri su ajustz a las circunsiancias camilantes de
cada momento, proyectanda los datos conocidos hacia el ma-
simo horizonte previsivle, gue se ha fijado en diceisdis afios,

Es un’'decumento chjetivo, S2 basa en unos princinios que,
como tales, pueden ser discutidos, pero que uwna vez smmdo:
conducen 2 las conclusiones a que hemos lezado

Los planes de astuacisn a corto plaze doboran, sin cmbarzo,
formularse teniendo en cucnta, dentro del mareo dal Flan Ge-
neral, factores sociules, econdmicos vy peozraficos que podran
alterar la prioridad que con criterio friamente tecnico eco-
noémico ha correspor.dido a las cbras hiacesarias.

El trabajo que resume esta «Meomorian es el fruto de Ia la-
bor de un equipa de hombres que en toda I3 zeorrafia espafiola
ha trabajado con fe, entusiasmo y espiritu de servicio.

Madrid, 7 de octubre de 1961
N VIGON
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llesumen_ de los Ingresos poTr

Impnestos de carburantes,

con las bases nctuales de !rlbutacir';n.

CUADRO NUMERO 3

gue se produclran en los anos 1962-1977 (en millones)

1 - ; mo] Recaudacidn ¥iscal por
:gf::% Gasoline 3053;3 Gasoljina ﬁ:::; Gasolina| Gas-0il} Comiones Gasolina | Gas-o0i1 ft?f?ﬁg gﬁ:ﬂ?;: Carburantes

.Afios gqnotas Ce S?Ilnn Gus-oil Gasolx:na Ges-0il | Totnl
Veh—km iitros Veh-ka'} litroes Veh-km litros | 1iiros | Veh-kn litres | litros litros litros | pesetss peéetas resetas
1962 | 2426,0 60,7 | 48954 403,9] 564,1 56,4 86,4 | 3922,0( 389,7! 4s6,0 910,7 540,6 5327,6 | 1486,7 | -6814,3
1963 | 2566,1] 64,2 5394,0 445,0] 612,1 61,2 91,8 | 4191,6| 416,5| 487,3 086 ,9 579,1 \5773,4 1592,5 7365,9
1964 Z718,3 6B,0 | ssos,7 486,6| 664,1 66,4 99,6 | 4461,3| 443,53 518,7 | 1064,3 618,3 6226,2 | 1700,3 ] 7926,s
1965 |} 2878,4 72,0 | 6572,6 542,2 | 724, 72,41 108,6 | 4779,9| 47s,0 555,7 | 1161,6 664,3 | 6795,4 | 1820,8 8622,2
1966 | 3050,5 76,3 | 7267,6 599;6 | 784,1 78,4 ] 117,6 | 5098,6 506,6 592,85 | 1260,9 710,4 7376,3 [ 1953,6 | 9329,9
1967 | 3230,7 80,8 | 8023,1 661,9] 852,1 85,21 127,8 | 5441,8| s40,8 632,71 1368,7 760,% 8005,9°| 2091,4 | 10098,3
1968 ) 3419,8 85,5 | 8854,1 730,5{ 928,1 92,81 139,2 § 5809,5{ 577,3 675,4 | 1486,1 814,6 8693,7 | 2240,2 10933,9
1969 | 3623,0 90,6 | 9775,8 806,5 | 1008,1 | 100,8 151,2 6201,7| 616,3{ 721,0 1614,2 872,2 9443,1 | 2398,6 | 11841,7
3970 383%,2 95,9 [10788,1 890,01 1096,2 | 109,6] 164,4 6618,4 | 657,71 769,5| 1753,2 933,9 110256,2 | 2568,2 | 12824,4
1971 14059,4 | 101,5 hi9o6,2 982,3 | 1192,2 | 19,2 178,8 | 70%9,6 701,51 820,7] 1904,5 999,5 }11141,3 | 2748,6 13889,9
-1972 | 4299,6 '107,5 T13145,2 | 10845 1296,2 1 129,6 { 194,4 7525,4 747,81 874,91 2069,4 | 1069,3 12106,0 { 2930,6 | 150456,6
T1973 |.435s5,8 113,9 n4520,2 1197,9 fa408,2 140,8 | 211,2 | 8040,1| 798,90 934,71 2251,5 | 1145,9° 13171,3 1 3151,2 [ 16322,5
1974 ] 4824,0 | 120,6 heo31,1 1322,6 } 1532,2 | 153,2 229,8 | 8579,4| 852,5 -997,4 | 2448,9 | 1227,2 14326,1 | 3374,8 { 17700,9
1975 15308,3 | 127,8 h7y693,2 1360,0.1 1664,3 | 166,4 | 249,6 '9143,2 1 908,6 | 1051,4 | 2662, 8 1301,0 {13577, | 3sy7,s 19152,2
1976 13408,5| 135,2 lhosig,s 1611,8 | 1808,3 | 180,8 |, 271,2 9756,0 | 969,5 | 1134,2 | 2897,3 1405,4 [16949,2 3864,9 | 20814,1
1977 15708,8 | 142,7 [s1545,2 1777,5 1 1964,3 | 196,24 | 294,7 10417,9 | 1035,2 | 1211,2 3151,8 }-1505,9 {18438,0 | 4141,2 | 22579,2

Impuasto sobre carburante sy

Gasoline 62, .0,
" ‘82, 1,0,
b $3 1,0,
Gas-vil

5575 ptas litre
5,75 ptas litro
6,26 ptas litro
2,75 pias litro

Be ha to-&d§ c¢omo valor medio para la gesolirna

5,85 pths'iitro en etencidn el

.

BAyor consumo de las gasolinas de bajo Indice de octano,

4434
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CUADRO NUMERO 4

llitmp propuesto de inversion e wgresos al Tesoro por impussto sobre carburantes (millones de pesetas)

_ 7 ) Ingresos al
Afio Inversidn Inversidn Tesoro por | Ingresos
Anual Cuatrienal Impuestos |[Cuatrienio
Carburantes
1962 4,260 6.814,3
1963 5,420 7.365,9
1964 6,580 7.926,5 |
1965 7,740 24,000 8.622,2 | 130,728,9
1966 8,900 9,329,9
1967 10,060 10,098,3
1969 12,380 42,560 11,841,7 | 42.203,8
1970 13,520 12,824,4 |
1971 13,930 13,889,9
1972 13,930 15,046 ,6
1973 +13,940 55,320 16,322,5 | 58,083,4
1974 13,940 17.700,9
1975 13,940 19,155,2
1976 13,940 20,814,1
1977 13.940 554760 22.579,2 | 80.249;4
TOTAL | 177,640 177,640 211.265,7 | 211,265,7

LEY 91/1961, de 23 de diciembre, sobre aumento de ger.
" sonal en las plantilies de los Cuerpos de Carteros Ur-
banos y de Subglternos de Correos.

Las plantillas de los Cuerpos de Carteros Urbanos y de Sub-
alternos de Correos resultan en la actualldad insuflcientes para
atender debidamente al reparto de la correspondsncia a causa
no sélo del vertizinoso incremento del trafico postal, que de-
termina un aumento del nimero diario de repartos de cogres.
.. pondencta, sino del extraordinario desarrollo que aun en las
poblaciones mas pequefias se estd llevando a cabo con la cons.
truceion de extensos barrios periféricos o suburbanes.

Asimismo, la multiciplicidad de expediciones postales para
atender cl aumento del trafico aéreo y de superflcie no puede
realizarse eficlentemente con el actual atmero de Subalternos.
en el que predomina un persenal que por su edad avanzada no
puede aportar el esfucrzo fisico que requiere la naturaleza de
las operaciones que le’ estin encomendadas.

\

Y como por ello resulta imprescindible el aumento de ampas
plantillas, dz conformidad con la propuesta elaborada por las .
Cortes Espafiolas,

DISPONGO:

Articulo primero—A partir de uno de enero de mil nove-
clentos sesenta y dos las plantillas. de los Cuerpos de Carteros
Urbanos ¥ de Subalternos de Corrcos serdn las sizulentes:

Cuergo de Carieros Urbanos

Ochenta y dos Carteros Mayores, con veintiun mil cuatros
cientas ochenta y dos prsctas.

Tresclentos seseata y un Carteros Principales de primera, con
diecinueve mil cuatrocientas cuarcntd pesetas.

Ochocientos ochenta § cineo Carteros Principales de segunda,
con diecisiete mil cuatrocientas pesetas.



