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ResuMen: La progresiva automovilizacion de la sociedad espanola durante
el desarrollismo franquista motivé una intensa promocion de las obras
publicas en Espafia, concretamente renovando carreteras obsoletas y
construyendo otras tantas de nuevas. Esta dinamica constructiva trajo,
consigo misma, un sentimiento de modernizacion nacional por parte
del régimen franquista, estableciendo un patron de autolegitimacion po-
litica que tuvo su difusion cinematografica a través de la propaganda
oficial de la dictadura, mediante el noticiario del NO-DO, de obligatoria
proyeccion en todas las salas de cine antes de visualizar cualquier film
de ficcion. Este capitulo pretende estudiar tanto las imagenes como los
discursos de la voz en off del citado testimonio audiovisual en las no-
ticias emitidas alrededor de la década de 1960, delimitando dos casos
de estudio concretos: por un lado, la autopista del Mediterraneo en sus
distintas fases constructivas, siendo un pilar fundamental para fomentar
tanto el turismo interior como exterior en el litoral oriental espafiol, y
por otro lado, el amplio abanico de vias automotrices articuladas alrede-
dor de Madrid como capital de Espana.

PALABRAS CLAVE: automovil; carreteras; desarrollismo franquista; moderniza-
ci6én; NO-DO; Espaiia.

Resumo: A progressiva automobilizacio da sociedade espanhola duran-
te o desenvolvimentismo franquista motivou uma intensa promoc¢ao de
obras publicas na Espanha, especificamente renovando estradas obsole-
tas e construindo muitas novas. Esta dinimica construtiva trouxe consigo
um sentimento de modernizac¢iao nacional por parte do regime franquis-
ta, estabelecendo um padriao de autolegitimacao politica que teve a sua
divulgaciao cinematografica através da propaganda oficial da ditadura,
através do noticiario NO-DO, obrigatério exibicao em todas as salas de
cinema antes de assistir a qualquer filme de fic¢ao. A presente comuni-
caciao pretende estudar tanto as imagens como os discursos em off dos
referidos testemunhos audiovisuais nos noticiarios difundidos por volta
da década de 1960, delimitando dois estudos de caso especificos: por
um lado, a autoestrada do Mediterraneo nas suas diferentes fases de
construcio, sendo uma peca fundamental pilar para promover o turismo
interno e externo na costa oriental espanhola e, por outro lado, a vasta
gama de rotas rodoviarias articuladas em torno de Madrid como capital
de Espanha.
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Paravras-cHAVE: automovel; estradas; desenvolvimentismo franquista; moderni-
za¢ao; NO-DO; Espanha.

AsstracT: The progressive self-mobilization of Spanish society during
Franco’s developmentalism motivated an intense promotion of public
works in Spain, specifically renewing obsolete roads and building many
new ones. This constructive dynamic brought, with itself, a feeling of
national modernization on the part of the Franco regime, establishing a
pattern of political self-legitimization that had its cinematographic dis-
semination through the official propaganda of the dictatorship, through
the NO-DO newsreel, mandatory screening in all movie theaters before
viewing any fiction film. This communication aims to study both the
images and the voice-over speeches of the aforementioned audiovisu-
al testimony in the news broadcast around the 1960s, delimiting two
specific case studies: on the one hand, the Mediterranean highway in
its different construction phases, being a fundamental pillar to promote
both internal and external tourism on the Spanish eastern coast, and on
the other hand, the wide range of automotive routes articulated around
Madrid as the capital of Spain.

Keyworps: automobile; roads; Francoist developmentalism; modernization;
NO-DO; Spain.

1. INTRODUCCION, OBJETIVOS Y METODOLOGIA

on el experimento autarquico implantado por la dictadura franquista

en Espana a partir de 1939, la economia viviria una situacion

insostenible que, llegados a la década de 1950, desequilibré sin
paliativos la balanza comercial, dispar6 la inflacion y el déficit presupuestario
se convirtié en desorbitado (Maluquer de Motes, 2014, p. 258). La frontera
del cambio econémico que dejaria atras este primer Franquismo para dar
paso a un segundo Franquismo se sitia en 1959, con la aprobacién del Plan
Economico de Estabilizaciéon que inscribi6 al pais en las normas del dorado
capitalismo occidental post II Guerra Mundial, mediante la liberalizacion
economica y la formacion de una sociedad de consumo (Hobsbawm, 1995,
p- 261; Risques, 2015, pp. 182-183).
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Iniciandose una nueva etapa conocida como desarrollismo, por el milagro
econdémico desarrollado hasta la I Crisis del Petroleo de 1973 (Mayayo & Lo
Cascio & Rua, 2011, pp. 120-125), se desencaden6 un fenémeno transformador
en términos industriales, tecnolégicos y sociales: es lo que historiograficamente
se conoce como modernizacion autoritaria del Franquismo (Hermet, 1977;
Heredia, 1997; Caiellas, 2006; Balfour, 2012; Hofmann, 2023). A partir de
ahi, la politica dictatorial orquestaria una gran maniobra de propaganda
incidiendo en la genialidad de Francisco Franco para mejorar Espafa, a pesar
de tratarse de una falacia sin fundamentos por la conocida obsesion personal
que tenia con la autarquia, y también porque los idedlogos del giro de timén,
como gran medida de supervivencia de un régimen agonizante, fueron los
ministros tecnocratas Laureano Lopez Rodo, Mariano Navarro Rubio y Alberto
Ullastres Calvo (Preston, 2017, pp. 741-742).

Una de las transformaciones econémicas que, por su impacto, tuvo la
capacidad de generar cambios simultineos en las tres esferas antes citadas
(industrial, tecnolégica y social), se materializ6 en el sector de la movilidad
motorizada y, mas concretamente, en la modalidad del transporte terrestre,
donde el vehiculo automovilistico fue objeto de inversiones tanto publicas
como privadas que impulsaron su uso, ain no mayoritario, pero si masivo
y generalizado por mas o menos lugares del territorio.

En el caso automotriz, las estadisticas industriales registran el paso de
637 automoviles fabricados en 1950 a 1 140 776 en 1978 (Ortiz-Villajos,
2010, pp.- 138 y 151), y los datos socioculturales hablan del transito de un
4 % de hogares con familias motorizadas en 1960 -un vehiculo por cada
cincuenta y cinco habitantes- hacia un 35 % en 1971, y un 46 % de cara a
1974 -un vehiculo por cada nueve habitantes- (Cazorla, 2016, pp. 260-261;
De Riquer, 2010, p. 657).

El incremento desarrollista en las tasas de produccion y de posesion
de automoéviles conduciria, efectivamente, a una necesaria politica
gubernamental de renovacion de antiguas infraestructuras viarias y la
promocion de otras nuevas, con el objetivo de mejorar unas redes de
comunicaciones terrestres precarias a causa de los afios de guerra civil
y posguerra autarquica. Y es que los automoviles carecen de sentido
existencial sin las carreteras -y viceversa-. La envergadura modernizadora
de este fendmeno constructivo invité al Franquismo a presentarse como
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benefactor de los cambios socioeconémicos experimentados, teniendo
en su poder una potente herramienta cinematografica para hacerse
autopropaganda: el noticiario del NO-DO, un canal de comunicacion de
masas por su visualizacién obligatoria antes de la proyeccion de peliculas
en las salas de cine (Abella & Cardona, 2008, p. 10), y que actuaria como
agente difusor de un discurso y de una imagen modélicos susceptibles
de arraigar en las mentalidades de todas las personas indistintamente
(Rosich, 2022, pp. 24-30; Rosich, 2023a, pp. 42-44), fueran o no usuarias de
automoviles y carreteras.

La presente investigacion se fija como objetivo conocer la propaganda
positiva articulada por el Franquismo a favor de si mismo en el marco de
la modernizacion autoritaria desarrollista, a partir de analizar y reseguir la
representacion audiovisual que tuvieron en el noticiario del NO-DO dos
casos concretos de infraestructuras de transporte por carretera, construidas
en torno a la década de 1960: primero la autopista del Mediterraneo, y
segundo el enorme conjunto de vias construidas alrededor de la ciudad de
Madrid en tanto que capital espanola.

Metodolo6gicamente, la aproximacion al medio comunicativo del NO-DO
es posible: primero, partiendo de las reflexiones de José Maria Caparrds
(2017, pp. 10-12) para entender el documento cinematografico en cuestion
en su condicion de fuente historica -por tratarse de un film de no ficcion-,
y que explican el sentido de muchos estudios de referencia publicados en
la materia -como los de Sheelagh M. Ellwood (1987), Saturnino Rodriguez
(1999), Rafael R. Tranche y Vicente Sanchez-Biosca (2000), Araceli Rodriguez
(2008,) Magi Crusells (2015) o Ricard Rosich (2023b)-; segundo, aplicando
la herramienta de la critica analitica segin el argumentario de Marc Ferro
(1995, pp. 97-1006), la cual tiene sentido en tanto que ningdn testimonio
filmografico de tipo noticiario es politicamente neutro ni objetivo, ni
tampoco son inocentes las decisiones tomadas por el organismo que lo
produce; y tercero, tomando como referencia la interpretacion que Vicente
Sanchez-Biosca (2009) formula a raiz del lenguaje del NO-DO en la etapa
desarrollista como «etérica basada en el peso apabullante de cifras y
calculos, tecnocratico, a menudo opaco y aparentemente desideologizado»,
asi como también la de José Luis Anta (2018) definiendo el NO-DO como
una «anetareferencia que ha servido tanto para observar la ideologia de una
dictadura, como sus cambios, adaptaciones y giros, como todo aquello que
el régimen trat6 de mostrar y ensenar de si mismo».
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2. MAS AUTOMOVILES, MAS CARRETERAS

El desarrollo socioeconémico espaiiol de la década de 1960 asenté nuevas
pautas de comportamiento y consumo que cambiaron todos los ambitos de
la vida personal, familiar y colectiva (Risques, 2015, pp. 172-173): el mas
significativo, el incremento de la movilidad a raiz de la independencia
conferida por el automoévil, simbolo de la modernizacion social, como medio
de transporte particular (Maluquer de Motes, 2014, p. 307), una de las muchas
transformaciones que rompieron con el marco cultural conservador del
Franquismo y llevaron a definir uno nuevo desde el poder por conveniencia
y también por supervivencia (Payne & Palacios, 2014, p. 391).

Poder adquirir un automévil solia ir asociado a la practica del pluriempleo, el
cumplimiento de horas extras en el trabajo o la contraccion de endeudamiento
con un acreedor mediante el descuento de letras de cambio para ganar
liquidez de compra inmediata y devolverle el dinero a plazos. Asi es como
crecieron la demanda interna espafola, el consumo y el dinamismo del
comercio nacional (De Riquer, 2010, pp. 609, 617 y 656), por lo cual mas alla
de los ministros tecnécratas que, para perpetuar el Franquismo «arrinconaron
a los falangistas y sus ensofiaciones autarquicas e implantaron en Espafia
un capitalismo moderno» (Cardona & Losada, 2009, p. 9), el papel jugado
por la poblacion espafiola en clave, siempre, de consumidores -viviendo en
un sistema politico carente de derechos y libertades democraticas, no se les
puede considerar ciudadanos-, fue atin mas crucial: «millones de espafnoles
se partieron el alma trabajando para sacar al pais de la miseria, la opresion y
el atraso» (Cardona & Losada, 2009, p. 9).

Para Sarah Redshaw (2004, p. 1), las carreteras son un microcosmos
de la sociedad y en ellas la conduccion se desarrolla como practica de
interrelacion social y cultural entre personas motorizadas. Siguiendo a
Santiago Garcia Ochoa (2019, p. 117), durante la dictadura franquista el
entorno antropico de la carretera podria ser entendido como un espacio
en el que el individuo, a bordo de su automoévil, se encontraba a si mismo
escapando de cualquier incompatibilidad que tuviera o sintiera hacia el
régimen autoritario.

En la década de 1950 se tiene constancia de algunas mejoras efectuadas

sobre las carreteras espafiolas, como es el caso de la prolongacion realizada
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en el Paseo de la Castellana que permitia acceder a Madrid y conectaba con
la carretera de Irtin en direccion a Francia, una obra que el NO-DO (n.° 517
A, 01-12-1952) calific6 de moderna, embellecedora y restauradora, dotada
de unas dimensiones donde se proyectaba el futuro incremento previsto en
la circulacion de automoéviles, y con capacidad para albergar a sus lados las
edificaciones del préximo ensanche de la capital espanola.

Acciones como ésta fueron ocasionales en los tiempos de la autarquia,
sobre todo si se compara con el panorama de la década de 1960 cuando,
la automovilizacion de las masas y las nuevas formas de ocio asociadas
al turismo interior, pero también la apertura del régimen para acoger la
entrada masiva de turistas extranjeros, motivarian el establecimiento de
una verdadera red viaria. Para ser exactos, en 1962, desde el Ministerio de
Informacién y Turismo en el que se habia acabado de incorporar Manuel
Fraga, se pensaba en da necesidad de mejorar la red de carreteras antes que
cualquier otra via de comunicacion, pues mas de la mitad de los turistas
que llegan a Espana lo hacen por carretera» (Fuentes Vega, 2017, p. 119).
Dado que las auténticas puertas de entrada y salida serian, efectivamente,
grandes autovias, autopistas, avenidas urbanas, tuneles o puentes
comunicativos, este conjunto de equipamientos fueron los construidos
desde instancias gubernamentales en la década de 1960, beneficiandose
también de ello los turistas interiores para los desplazamientos de corta,
media o larga distancia.

El NO-DO (n.° 985 A, 20-11-1961) informé6 del momento fundacional de la
verdadera racionalizacién de las infraestructuras viarias espanolas mediante
la presentacion, a cargo del Ministerio de Obras Publicas, del Plan General
de Carreteras, para ser desarrollado en el periodo 1962-1977, valorando el
tipo, cantidad y naturaleza de las vias que habria que mejorar o construir a
partir de calcular los efectos que proximamente tendrian el incremento de la
renta nacional y el crecimiento del parque automovilistico, resultando en un
gasto que iba desde 500 000 hasta 8 000 000 de pesetas por cada kilometro
de tramo asfaltado; el objetivo final era conseguir una red transitable, segura
y perfectamente senalizada que recorriera el pais mostrando evidencias de
modernidad, llegando incluso hasta los puertos de montafia expuestos a las
inclemencias de las nevadas. La connotacién de gesta memorable por parte
de la dictadura que ya se desprende de este noticiario sobre el Plan General
de Carreteras sera un elemento transversal en todos los reportajes del NO-
DO que retratan el fomento de obras en las carreteras.
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Imagen 1. Plan General de Carreteras del Ministerio de Obras Publicas

Fuente: NO-DO, n.° 985 A, 20-11-1961

3. LA AUTOPISTA DEL MEDITERRANEO

Hablar de la autopista del Mediterraneo tal y como la conocemos hoy
en dia implica referirse a una infraestructura de pesada construccion por
la longitud de su trazado (actualmente, 995,1 km) que, histéricamente,
se ha construido en diversas etapas desde la década de 1960 y hasta
nuestros dias segun varios tramos geograficos desde el norte hasta el sur
por toda la costa mediterranea espanola. Cabe decir que un impulso muy
consolidado en su ejecucion se concentré en tiempos del Tardofranquismo,
por el anhelo de conectar Espafia con el exterior por intereses econémicos
y de blanqueamiento politico dentro y fuera de las fronteras nacionales.
Asi las cosas, remontandose al ano 1962, se pueden documentar las
primeras materializaciones de la via mediante el NO-DO (n.° 996 A, 05-02-
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1962), que muestra el movimiento de tierras por parte de trabajadores a
bordo de tractores, camiones y excavadoras en la carretera que conectaba
Barcelona con Francia pasando por La Jonquera, con el encargo, por parte
de la Jefatura de Obras Publicas de Barcelona, de duplicar la anchura del
trazado, reducir sus desniveles y pendientes de un 9 % a un 4 %, y abrir
los radios de giro de las curvas de 50 a 200 m, unas mejoras destinadas
a convertir una carretera normal y corriente en autopista, e incentivadas
por tratarse de «una de las rutas turisticas mas importantes, porque sirve
de enlace a ambas naciones a través de la Costa Brava»

Habiendo avanzado en nuevos trazados de la via, el NO-DO (n.° 1 256
B, 30-01-1967), efectu6 un reportaje para compilar el impulso exponencial
en tales diferentes fases constructivas a lo largo de 1966, desde la Costa
Brava hasta la Costa Blanca, siendo ésta la ruta mediterranea por excelencia
en la medida en que por la frontera francesa habian entrado 3 000 000 de
vehiculos turisticos en los doce meses anteriores. Con las remodelaciones
y nuevas incorporaciones, el conjunto del tramo indicado gozaria de una
inversion de 4 700 millones de pesetas -en mas de 40 obras realizadas por
20 empresas espafolas-, consiguiendo una estética de «estupenda pista,
curvas amplias y bien senalizadas bordeando el mar».

Entrando en detalle, de los trabajos en Arenys de Mar, Canet y Calella, se
destaca una labor calificada de impresionante e ilustrada con maquinaria
operando entre el mar a un lado y grandes bloques de pisos en el otro; en
Amposta, se muestra la magnitud colosal de un puente en construccion
alzandose sobre vigas de hormigon y pilotes clavados en el rio Ebro; en
las provincias de Alicante, Castellon y Valencia se realizan quince obras
de ampliacion y refuerzo del pavimento, donde tiene especial relevancia
el puente sobre el rio Turia que se ha hecho pequeno y es necesario
ampliarlo con mas carriles, o también los dos nuevos tuneles, un viaducto
y la ampliacion de un puente que, junto a la rectificacion del trazado de
la carretera -insuficiente por la densidad del trafico-, tenian lugar en la
zona de Mascarat; finalmente, se valora que «nunca se han abordado obras
publicas de tanta consideracién en nuestra patria».
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Imagen 2. Maquinaria de obras publicas en el tramo Montgat-Matar6 de la
autopista del Mediterraneo

Fuente: NO-DO, n.° 1 312 A, 26-02-1968

La accion humana estaba teniendo un impacto de lo mas elevado sobre
la naturaleza, y en este sentido es interesante el reconocimiento que el NO-
DO (n.° 1 312 A, 26-02-1968) refiere a su respecto al comentar, y sobre todo
mostrar con imagenes fehacientes, la enorme destruccion y alteracion del
paisaje provocada por la construccion, primero, de la autopista mediterranea
a su paso por Cataluna, y segundo, de unos nuevos accesos para la ciudad
de Milaga, no obstante el discurso de autolegitimacién aboga por justificar
todo ello segun las ventajas que comportaria en términos de comodidad en
la circulacion, la reduccion de la duracion de los viajes, etc. Tampoco es
menos impactante el choque que ofrecen las imagenes del caso malagueno,
retratando a un grupo de personas humildes frente a un hogar en ruinas, en
contraste con las obras urbanizadoras que contemplan: el régimen enviaba
la modernidad a las zonas mas atrasadas.
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Al afo siguiente, el NO-DO (n.° 1 402 A, 17-11-1969) informaba a raiz
de una ampliacion en la autopista del Mediterraneo a su paso por tierras
catalanas, abriendo un nuevo tramo de tres carriles entre Barcelona y
Granollers dentro de una larga carretera que para 1972 deberia permitir
conectar Francia con el Levante espanol sin interrupciones, contando con
sefializacion, alumbrado, puentes, viaductos y peajes; en breve, el NO-DO
(n.° 1 415 B, 16-02-1970) recogeria otra etapa constructiva de la misma
autopista, uniendo Granollers y Cardedeu con 10 km nuevos y previendo
alcanzar, de cara a junio, Macanet de la Selva.

Imagen 3. SEAT 850 en un peaje de la autopista del Mediterraneo

Fuente: NO-DO, n.° 1 402 A, 17-11-1969

A mediados de 1971 continuaria la determinacién para seguir con la
conversion, en parte integrante de la autopista del Mediterrineo, de la
antigua carretera de Barcelona a La Jonquera, donde después de lograrse
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la renovacion a la altura de Macanet de la Selva, se abriria un nuevo tramo
para llegar hasta la ciudad de Girona; asi lo narraba el NO-DO:

100 kiléometros seguidos de autopista forman el trayecto Barcelona-Gerona
(...). De esta forma, ambas ciudades quedan mas o menos a una hora de
distancia, segun las aficiones a... Tumbar la aguja, de los automovilistas
que lo aprovechen. El nuevo tramo se ha inaugurado seis meses antes
de lo previsto, con las consiguientes ventajas para todo el mundo. Tiene,
ademas, la autopista, una serie de accesos que permitiran el enlace con
varias zonas provinciales, y entre ellas, la sugestiva Costa Brava (NO-DO
n.° 1489 A, 19-07-1971).

4. MADRID COMO NODO DE COMUNICACIONES CENTRAL

La ciudad de Madrid, en su condicion de capitalidad para Espaiia,
recibiria todo tipo de cuidados en materia infraestructural por parte del
Franquismo tanto dentro como fuera del entramado urbano, a resultas de
ser convertida en el nodo unico y exclusivo de una red de irradiacion de
vias que conducian a multitud de lugares del resto del pais, al tiempo
que éstas servian para hacer el recorrido a la inversa: en resumen, las
principales arterias comunicativas debian pasar, indispensablemente, por el
centro neuralgico del territorio.

En esta linea, destaca un episodio del NO-DO que se hace eco de las
obras de ampliacion de los accesos a Madrid viniendo desde A Coruiia,
contempladas en el Plan General de Carreteras, y que derivarian a la
creacion de la autopista Las Rozas-Villalba a partir de una gran complejidad
constructiva:

A este efecto se acondiciona el trazado con la construcciéon de puentes,
enlaces con otras carreteras, vias laterales de servicios, y los cambios de
sentido de la autopista. Las caracteristicas funcionales de las obras se
resumen en dos calzadas de sentido tnico, con separacion en desnivel, y
los drenajes necesarios. El afirmado es de cemento-grava y el pavimento, de
aglomerado asfaltico. Buldocers, palas-oruga, compresoras y apisonadoras
han dejado ya ultimados algunos trozos de la magnifica autopista (NO-DO
n.° 1171 B, 14-06-1965).
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Tres afios mas tarde, el NO-DO (n.° 1 344 B, 07-10-1968) se desplazo
a la carretera de Madrid-Irin para hablar de un pequefio tanel que se
habia convertido en una molestia para los conductores, puesto que restaba
visibilidad a la circulacion, y también para los constructores de obras
publicas, ya que su presencia imposibilitaba la ampliacion de la calzada;
ante esta situacion, las imagenes, cumpliendo con una declaracion de
intenciones que consignaba la dinamita como herramienta para el progreso,
registran el momento de la voladura del arco con el puente que pasaba por
encima mediante el uso de cargas de explosivos que fueron repartidas,
segun dice la voz en off, de una manera estratégica y magnifica para hacer
desaparecer, por arte de magia gracias a unos avanzados detonadores
eléctricos, la estructura en cuestion, pudiendo asi iniciar la reforma de la
via proximamente.

Imagen 4. Inauguracion del «Scalextric» en la glorieta de Atocha de Madrid

Fuente: NO-DO, n.° 1 325 A, 27-05-1968
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Madrid, en tanto que urbs en si misma, también viviria una profunda
transformacion interna con la construccion de lo que popularmente fue
conocido como Scalextric. E1 NO-DO (n.° 1 325 A, 27-05-1968) explica que
era un conjunto de enlaces viarios con tres pasos a distinto nivel (pasarelas)
que sumaban 1 km, para facilitar la fluidez del trafico que irradiaba la glorieta
de Atocha hacia trece direcciones diferentes. Eran acciones complementarias
a la mejora y reestructuracion de los accesos de Madrid provenientes de toda
Espana iniciada ya en 1962: asi, el NO-DO (n.° 1 346 B, 21-10-1968) también
comenta que las entradas en grandes ciudades se habian convertido en
penosas debido a la disparada automovilizacion de la patria, y alaba con un
extenso reportaje la urgente inversion de 2 000 millones de pesetas en 200
km de vias, puentes, pasos elevados y enlaces construidos y/o reformados,
en un plazo incluso inferior al previsto inicialmente, en las carreteras -ahora
convertidas en autovias y autopistas- de Madrid hacia Badajoz, Cadiz,
Barcelona e Iran, inauguradas por Franco el mismo dia.

Imagen 5. Trazado de una de las autopistas conectadas a Madrid

Fuente: NO-DO, n.° 1 346 B, 21-10-1968
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Cabe decir también que el dinamismo econémico generado por el impulso
en la modernizacion de la red de transportes por carretera a cargo de las
arcas estatales -en paralelo al boom de la construccién inmobiliaria en clave
turistica pero también de vivienda (Crusells, 2007, p. 156; Vallejo, 2015,
pp- 99, 106-107 y 112)- motivaria la celebracion de ferias relacionadas con
bienes imprescindibles para el fomento de obras constructivas: al respecto,
es un buen testimonio la IV Feria Internacional de la Construcciéon y Obras
Publicas (FICOP) de Madrid que fue noticia en el NO-DO (n.° 1 478 A, 03-
05-1971), la cual siendo inaugurada bajo el lema «nuevas maquinas, nuevos
elementos, nuevos materiales», fue espacio de acogida para 200 expositores
de empresas de quince paises diferentes, exhibiendo maquinaria pesada e
inventos de ultimo modelo, valorados en 1 000 millones de pesetas totales.

5. CONCLUSIONES

El estudio realizado en base a los noticiarios del NO-DO seleccionados
permite constatar, ante todo, que el discurso y la imagen modélicos
construidos por el Franquismo desarrollista, aprovechando la coyuntura
modernizadora de las infraestructuras de transporte terrestre -tales como
las carreteras-, fueron notablemente sélidos y suficientemente verosimiles
como para intentar eclipsar, tanto a nivel nacional como internacional, la
realidad de una dictadura que mientras vendia suenos mercantilistas no
alcanzables por todos, reprimia los derechos y libertades sociopoliticas de
la poblacion espaifiola.

Conviene hacer notar que a juzgar por los registros analizados de los
archivos del NO-DO, a fin de cuentas las grandes obras modernizadoras
de carreteras, iniciadas entre 1959 y 1973, no fueron extendidas con
espiritu equitativo y racionalizador por la totalidad de Espana, sino que
fundamentalmente se procuré satisfacer dos objetivos: por un lado, el espiritu
centralista y de fuerza centripeta con el que se configuraba Madrid, la capital
nacional, irradiando y recibiendo automéviles de forma masiva de todo el
Estado y del extranjero; y por otro lado, el caracter turistico asociado a la
linea litoral-prelitoral del mar Mediterraneo, que la convertiria en receptaculo
del autoturismo interior y también exterior mediante la enorme autopista
del Mediterraneo. Queda claro, por consiguiente, cuales serian los dos ejes
principales de desarrollo infraestructural en carreteras en torno a los cuales
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se concentraria gran parte de la riqueza nacional durante el desarrollismo
franquista, y que serian objeto de significativo alarde y ostentacion.

Sin embargo, cabe decir que el NO-DO siempre ofrecia una vision parcial,
sesgada e interesada del mundo, maquillada por el régimen franquista,
por lo que no es de extranar que en ningin momento se hable de la
corrupciéon politico-econémica tejida detras de las grandes obras publicas
para automoviles que se ensenan, fruto de pactos no regulados entre las
autoridades franquistas y una burguesia bancaria y constructora en auge
(Balfour, 2012, pp. 24-25), al tiempo que también se silencia el importante
papel de las carreteras secundarias utilizadas por autoctonos y extranjeros
para desplazarse hasta aquellos lugares donde no llegaba el ferrocarril
(Fuentes Vega, 2017, pp. 117-124), lo cual tiene su sencilla explicacién en que
su antigiiedad, asi como también el hecho de no haber sido inauguradas ni
reformadas por la dictadura franquista, llevaba a considerar que no brindaban
ningun beneficio autolegitimador al régimen y por lo tanto eran obviadas.
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