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Las carreteras y autopistas son un elemento omnipresente en nuestra vida,
tan cotidiano que llega a pasarnos desapercibido, como si siempre hubiesen
existido. A mi juicio, uno de los principales valores de este libro, y tiene muchos,
es que nos impulsa a "pensar" la carretera, a mirarla con nuevos 0jos y a
reflexionar sobre los aspectos esenciales de la misma (técnicos, sociales,
econdmicos, territoriales, urbanos...).

Es yaun lugar comin la afirmacion de que en la primera mitad del siglo XX
e automovil sustituyd a ferrocarril como medio "universa" de transporte
terrestre, pero gracias a este libro podemos acercarnos a cOmo este nuevo
elemento, que hoy sabemos que acabara por dominar, mas alla del transporte,
nuestras ciudades y nuestras vidas, se fue insertando en €l esquema anterior, entre
los caminos ordinarios, construidos bésicamente para las necesidades de la
traccion animal, y los caminos de hierro. Las carreteras para automéviles no se
construyeron sobre la nada ni sustituyeron por ensalmo a lo anterior, sino que
forman parte de una profunda transformacion social, econémicay territorial, y e
libro de Francisco Javier Rodriguez Lézaro nos ayuda, de forma tan ilustrativa
como rigurosa y profunda, a comprender cuando, cdmo y en qué contexto la
carretera se fue convirtiendo en una alternativa real a ferrocarril, con la
incorporacion efectiva de las posibilidades que brindaba la traccion mecanica
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gracias al disefio y la construccion de nuevas infraestructuras adecuadas a sus
necesi dades.

Francisco Javier Rodriguez Léazaro (Lleida, 1964) es Daoctor en Geografia e
Historia por la Universidad Complutense de Madrid, y desde e afio 2000 es
profesor en la Escuela de Ingenieros de Caminos de la Universidad de Castilla-La
Mancha en Ciudad Real. Su Tesis doctoral, sobre cuyo texto se ha elaborado esta
obra, obtuvo la calificacion de premio extraordinario en 1997.

El libro, como su titulo indica, estudia un episodio olvidado de nuestra
historia, las primeras autopistas espafiolas. Como explica Carlos Nardiz Ortiz en
el prélogo, las concesiones de tramos de autopistas de pegje en la segunda mitad
de los afios sesenta del siglo XX parecian no tener precedentes en nuestro pais, y
e propio autor sefidla en el epilogo que la primera ley de carreteras de pegje
construidas por particulares, de 1953, no hace alusion a Decreto-Ley de 28 de
julio de 1928 ni alos proyectos estudiados en este libro.

L as autopistas que se proyectaron entre 1925y 1936 tuvieron, pues, unavida
breve y polémica; no se llegaron a construir, pero queda la obra proyectada y €l
debate tedrico que suscitaron, que gracias a lGcido andlisis que desarrolla
Francisco Javier Rodriguez Lézaro, nos permiten acercarnos no solo a sus
caracteristicas propias, sino a profundo proceso de transformacion de nuestra
sociedad. La obra, que huye en todo momento de la smple enumeracion o
descripcion, persigue, y en mi opinién consigue, entender las propuestas y €l
contexto socio-econdémico y técnico en que se formularon.

Partiendo del concepto de autopista tal como inicialmente se planted, es
decir, como una carretera concebida para uso exclusivo de los automoviles, €l
libro se articula basicamente en tres partes, que a primera vista pueden parecer
independientes, pero que son necesarias para €l objetivo de comprender e objeto
de andlisis de la obra. En la primera parte se estudia € Circuito Naciona de
Firmes Especialesy e Patronato Nacional del Turismo, en la segunda el contexto
internacional y su incidencia en Espafia y en la tercera los anteproyectos y
propuestas de autopistas espafiolas.

En primer lugar, €l autor repasa brevemente los estudios realizados hasta
ahora sobre las carreteras y 1os caminos en Espafia, y la situacion general de este
tipo de infraestructuras desde la aparicion del ferrocarril. Las sucesivas leyes de
ferrocarriles y de carreteras establecieron, desde mediados del siglo XIX, la
supeditacién de la red de "caminos ordinarios’ a los "caminos de hierro”. Los
caminos se concebian como una especie de prolongaciones del ferrocarril,
infraestructuras orientadas a integrar |os caminos de hierro con la red general de
transportes. Ya en e siglo XX, entre 1900 y 1925, comenzaron a aparecer los
automdviles, con un crecimiento moderado pero continuo del parque moévil. Las
carreteras, donde tenia que coexistir €l nuevo modo de traccion con la tradicional
traccion animal, siguieron anteponiendo los criterios de economia de construccion
alos que demandaba la traccion mecanica, pero ya comenzaron las pruebas para
encontrar un nuevo firme, aternativo a macadam, mas adecuado para los
automoviles, aunque sdlo en actuaciones concretas, sin planificacion y
circunscritas a las grandes ciudades o su entorno. Paralelamente, el fomento del
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turismo, inicialmente sustentado en el ferrocarril, pronto se volvera hacia la
carretera, planteando un Circuito Nacional de Turismo, con itinerarios de caracter
periférico, que necesita firmes especiales, adecuados a la circulacién con
vehiculos de traccion mecanica.

La primera parte del libro trata sobre e Circuito Nacional de Firmes
Especiales (CNFE) y e Patronato Nacional del Turismo (PNT). Ambos
perseguian la mejora de la red de carreteras y € fomento del turismo, y, como
muy bien sefidla el autor, € interés del CNFE no reside s6lo en los firmes, sino
sobre todo en su caréacter de circuito nacional, planificado, y ligado con el
fomento del turismo en automovil.

El CNFE confirmara el caracter radia de la red de carreteras espafiolas, y
ensayara con diversos firmes especiales, aternativos a macadam, entre los que
destacan los riegos bituminosos, tanto superficidles como profundos, que
representaron e 78% de las actuaciones, y el adoquinado o empedrado, muy
adecuado porque permitia la coexistencia de las tracciones mecanica y animal,
pero excesivamente caro. No obstante, la actuacion del CNFE no se limité a los
firmes, abarcando todo un conjunto de obras especiales (ensanche de la calzada,
peraltey proteccion lateral de las alineaciones curvas, eliminacion de cambios de
rasante peligrosos o sefiaizacion, entre otros). Para evaluar los resultados reales
del Circuito, el autor recurre a la percepcion de los vigjeros, analizando las
visiones Percy F. Martin (1929), Charles L. Freeston o Le Corbusier (1931),
aungue, como ocurre en toda la obra, revisa de forma critica, honrada y rigurosa
las fuentes de informacion, que no son aceptadas sin mas. Resulta particularmente
interesante el epigrafe 5 de esta primera parte, dedicado a las arquitecturas
asociadas a la carretera y €l automdvil, con una especial atencién a los trabajos
presentados al Concurso de abergues para automovilistas, convocado en 1928 por
el PNT, donde se puede apreciar la primera asimilacion del racionalismo entre los
arquitectos espafioles de la década de 1920. No obstante, como se sefiala en €
epilogo, esta temprana preocupacion por la arquitectura asociada a automovil,
anterior a los albergues de las autobahnen nacionalsociaistas y a los moteles de
carretera de Estados Unidos, no supo incorporarse a las autopistas proyectadas en
Espafia durante ese periodo.

La segunda parte estudia las primeras autopistas que se construyeron en €l
mundo y su incidencia en Espafia, empezando por la més influyente para los
proyectos espafioles, la autostrada Milan-Los Lagos, y € V Congreso
Internacional de Carreteras, celebrado (no por casualidad) en Milan en 1926, que
fue el primer foro de debate sobre las carreteras reservadas para uso exclusivo de
los automoviles. A lo largo de varios epigrafes, repasa € profesor Rodriguez
Lézaro las diversas posturas, desde la pasividad espafiola, que no presentd
ninguna comunicacion, a enfrentamiento entre Italia, que propugnaba la
construccion de carreteras especiales en lugar de adaptar las existentes, y Gran
Bretafia, que defendia el caracter publico de las carreteras y la coexistencia de los
modos de traccion, pasando por la postura estadounidense, que propugnaba la
construccion por parte del Estado y la gratuidad de la infraestructura, dada la
préctica ausencia de traccion animal.
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En todo caso, € modelo italiano (calzada Unica, cruces a distinto nivel, con
la mayor longitud posible en alineacion recta y evitando los nlcleos urbanos) se
convirtié en e paradigma de lo que habia de ser una autopista.

No obstante, la italiana no fue la primera experiencia en materia de
autopistas, honor que le corresponde a la AVUS (Automobil-Verkehrs und
Ubungstrasse) alemana, aungue no era mas que un circuito de pruebas gestionado
por una empresa privada. A lo largo de los afios veinte se sucederan los proyectos
de autopista en Alemania, entre los que cabe destacar la HAFRABA
(Hansestadte-Frankfurt-Basel), primera experiencia de planificacion de una
nueva red de autopistas, en la cual se apoy6 el régimen nacionalsocialista durante
la década de 1930. La principal variacion sobre € modelo italiano sera la
implantacién de una mediana, una separacion material de los dos sentidos de
marcha. El autor analiza no solo las caracteristicas formales, sino € porqué de un
programa tan ambicioso y el sustrato econémico, ideolégico, simbdlico e incluso
estético (la que denomina "modernidad reaccionaria’) de las autobahnen
nacional socialistas.

El dltimo egemplo internacional que se revisa es e de las parkways y
townless highways de Estados Unidos, a veces como arterias recreativas o
turisticas, con el uso restringido alos automévilesy control de accesos.

Latercera parte del libro trata de la experiencia espafiola, 1a que nunca se ha
contado, y para ello Rodriguez Lézaro tiene que basarse en € estudio de los
anteproyectos y los articul os aparecidos en las publicaciones técnicas de la época.
En este capitulo muestra como desde e primer momento se conocen las
propuestas y actuaciones europeas, de tal manera que a partir de 1924 aparecen
proyectos de autopista en Espafia, aunque s6lo se otorgaron cuatro concesiones
condicionales a amparo del Decreto-Ley de 28 de julio de 1928, de las que se
analizan las tres que presentaron proyecto documentado (Madrid-Valencia,
Madrid-Iran y Oviedo-Gijén). Partiendo de estos tres anteproyectos, el autor
plantea diversas cuestiones de gran interés, como la justificacion y objetivos de
las obras, con una estructura argumental similar en los tres casos (mejora del
rendimiento de los sectores econdmicos, fomento del turismo y servicios
estratégicos); € propio concepto de autopista, partiendo de la premisa de las
carencias ddl ferrocarril, la incompatibilidad de la traccion animal con la
mecanicay la necesidad de construir infraestructuras especiales para el automévil
(los tres proyectos coinciden en sefladlar como caracteristicas esenciales la
exclusividad de uso, € control de accesos y la ausencia de intersecciones); y €
disefio y caracteristicas técnicas de las autopistas (seccion, trazados, enlaces,
firmes, ocupacion lateral, engarce con la estructura urbana, itinerario, estudios
econdmicos).

Finalmente ninguna de las infraestructuras propuestas llegaria a construirse,
por razones politicas y econémicas, a las que hay que afiadir la falta de interés de
la Administracion y una gestion poco clara de los peticionarios. Entendidas como
vias de lujo, también fueron desechadas durante |los primeros afios de la Segunda
Republica
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El autor considera después otras propuestas, en especia las de las
comunicaciones de Madrid con la Sierra de Guadarrama, a medio camino entre las
carreteras del CNFE y las primeras autopistas, para terminar con el examen de las
reacciones suscitadas por los anteproyectos de autopista en la prensa
especializada. Desde un punto de vista técnico, destaca Francisco Javier
Rodriguez Léazaro la solidez del debate tedrico, que teniendo en cuenta la
situacién del pais (gran volumen de trafico de traccion animal y escaso parque de
automoviles), en general considerd que €l tréfico era insuficiente para rentabilizar
la inversién, optando por la duplicacién de calzadas o la aplicacién de criterios
selectivos.

Mencion especial merece e epigrafe dedicado a Hilarion Gonzédlez del
Castillo y las "autovias colonizadoras'. En general, las autopistas fueron
contempladas como un instrumento de conexion rapida entre ndcleos urbanos, a
excepcion de la Oviedo-Gijon y su propuesta de ocupacion latera de la
infraestructura, pero Hilarion Gonzédlez del Castillo, anticipando la capacidad de
ordenacion del territorio de las autopistas, hablard del establecimiento de
ciudades-linedles-jardin (radiales para e caso de Madrid), comunicadas por
ferrocarril y por autopista, uniendo a las ideas de Arturo Soria las aportaciones de
laciudad-jardin inglesay la idea norteamericana de via parque.

Respecto alas criticas econdmicas y paliticas, |a percepcién de la necesidad
de las autopistas fue polémica, sobre todo por el problema de la demanda, aunque
e autor demuestra que €l debate se basd més en supuestos conceptuales que en
datos contrastados, debido alafalta de experiencia general.

El epilogo, ademés de ayudar a situar las ideas esenciadles del libro,
relacionando las tres partes, aporta a gunas reflexiones interesantes sobre el marco
cultural y artistico (la percepcion de y desde la carretera), y lainfraestructuray el
territorio; como las autopistas suponen el punto a partir del cual las exigencias del
trazado se imponen a los demés elementos del disefio (“la autopista impondria su
trazado separdndose de la superficie del terreno”, en palabras del autor), y se
impone una nuevarelacion entre lainfraestructuray otras piezas territoriales.

El libro se completa con la edicién facsimil de un documento
propagandistico de la“ Auto-Pista Madrid-Cuenca-Vaencia’'.

Por dltimo, aunque no menos importante, la prosa agil y eficaz del autor
permite que un tema tan complgo como interesante resulte al mismo tiempo
ameno. Todo ello acompafiado por una bibliografia muy completa, analizada
critica e inteligentemente, més ala de la simplificacion facil y los lugares
comunes, como se muestra en muchas de las notas a pie de pagina, a menudo tan
interesantes como el propio texto, y en e adecuado, ilustrativo y bien utilizado
aparato grafico. En resumen, el libro de Francisco Javier Rodriguez Lézaro es una
obra indispensable no sdlo para los interesados en la carretera o la obra publica,
sino paratodos aguellos que aspiran a conocer nuestra sociedad.
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