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Con motivo de la discusion del
proyecto de ley de Bonos de Te-
soreria se ha puesto de manifies-
to, una vez mds, la animadver-
sion contra los ferrocarriles en general, ¥ en particular
contra las Compafias concesionarias, tan extendida en
nuestro pais. Se habla siempre, cuando de ferrocarri-
les se trata, ademds de un desconocimiento rayano en
la ignorancia, con un terrible apasionamiento, gue con-
vierte en demagogos a personas que en otras cuestio-
nes, discurren con la mayor serenidad, claridad ¥ buen
sentido.

Hsta situacion produce en cuantos dedicamos al co-
nocimiento de los problemas del ferrocarril toda nues-
tra atencién y esfuerzo, la natural indignacién por su
evidente injusticia; pero es preciso, en primer lugar,
que nosotros dominemos esa justa indignaeion y pro-
curemos proceder con un tono de calma Yy serenidad,
estudiando cuidadosamente las causas gque han condu-
cido a esta situacion—que es injusta, pero que es real
Yy muy extendida—para determinar el tratamiento que
conviene a esta epidemia del cuerpo social, causa prin-
cipalisima de que el problema ferroviario no entre nun-
ta en vias de franca solucion, pues los politicos, aun-
que estudien seriamente la cuestién, ¥ por tanto vean
clara la razén que en general asiste al ferrocarril, no
se atreven a arrostrar la impopularidad en gue cual-
quier medida les envuelve por el estado de apasiona-
miento y desorientacién de las masas,

La animadver-
si6n contra los
ferrocarriles.

Hse estudio, profundo y complejo, no cabe, en los li-
mites de esta editorial, pero queremos, sin embargo,
sefialar unos cuantos puntos que, a nuestro juicio, han
contribuide grandemente a ese encono de la opinion
publica, que invade ya grandes zonas de los organismos
oficiales y hasta del personal de cierta categoria de
las propias Compafiias concesionarias.

En primer lugar, las Compafifas de ferrocarriles, por
los elevados gastos de establecimiento que éstos exi-
gen, constituyan las mayores agrupaciones de capital
de nuestro pais. Cualquier pequefia Compafiia que ex-
plota una linea secundaria, tiene un capital de 30 a 40
millones de pesetas, en tanto que son muy pocas lag
industrias de otro género que exigen capitales de esa
importancia. ¥ dada nuestra psicologia, eminentemente
individualista, es ya éste un motivo de antipatia gene-
ral, que se extiende a cualquier empresa de relativa im-
portancia.

Otro motivo, de los que gqueremos sefialar, es el mo-
nopolio de hecho que constituian los ferrocarriles, has-
ta hace muy poco, como medio de transporte rapido y
economico. No hay nada mds repugnante a la menta-
lidad espanola que el monopolio y €l ferrocarril paga
ahora su pecado de haber sido practicamente un mo-
nopolio durante poco menos de un siglo. No es que haya
abusado mas ni menos—mdés bien menos-—que otros
monopolios de derecho (cerillas, tabacos, petréleos, te-
léfonos, ete.), es que el espafiol se la guarda siempre
2 quien ha disfrutado de un monopolio, aungue haya
sido por razones exclusivamente técnicas, como en este
caso. Y a ello se une la complicacién administrativa, de
las relaciones entre el ferrocarril ¥ el usuario, deri-
vada de la legislacion y reglamentacién oficial que a
su vez deriva del hecho de gue el ferrocarril era prac-
ticamente un moenopolic. Pero ya ha dejado de serlo y,
sin embargo, subsiste aguella, reglamentacion inade-
cuada.

Por tultimo, queremos también mencionar otra causa
gque, aunque de un orden mucho menos profundo, en-
tendemos contribuye grandemente a la anmimosidad con-
tra el ferrocarril: los pases.

jAh los pases! El gue no los ha tenido nunca, cree
gue se le considera de clase inferior, el que ha dejado
de tenerlos no perdona nunca y hasta el que los disfru-
ta piensa que no le dan todas las ventajas que él se me-
rece. Los pases constituyen una de las mayores causas
de animadversion y rencor contra el ferrocarril,




Le rail,

la route,

l’eau

ror R. CODERCH, ADMINISTRADOR DE LA COMPANIA DE M. Z. A.

Con este titulo ha publicado M. R. Dautry, di-
rector de los Ferrocarriles del Estado de Francia,
dos articulos muy interesantes en los ultimos nu-
meros de la “Revue des Deux Mondes”, de los que
creo en extremo util dar un ligero extracto, por
tratarse en ellos de la cuestién palpitante de la
competencia existente entre los transportes meca-
nicos por carretera y las explotaciones ferrovia-
rias.

Afirma M. Dautry que circulan actualmente en
Francia 1.900.000 vehiculos automoviles, de los cua-
les 1.400.000 se dedican a los transportes de viaje-
ros y los 500.000 restantes a los de mercancias,
siendo en nimero de 70.000 y 40.000, los respectiva-
~ente empleados en los servicios publicos de una
y otra clase. Estima en 25.000 millones los viajeros-
kilémetros y en 6.500 millones las toneladas-kilome-
tros de mercancias transportadas anualmente por
dichos vehiculos, igualando la primera de las cifras
indicadas, la que a log transportes ferroviarios se
refiere, al paso que la segunda corresponde a la
sexta parte de estos ultimos.

Evaltia asimismo M. Dautry en 55.000 millones de
francos actuales, las sumas invertidas en la cons-
truccion de las carreteras francesas y en 16.000 mi-
llones de francos el valor del material moévil dedi-
cado a los transportes que utilizan dichas vias, de-
clarando que la mayor parte de las entidades dedi-
cadas a los expresados transportes, sufren los efee-
tos de una crisis agudisima, abundando mucho las
quiebras y suspensiones de pagos de las mismas.

Por 1ultimo, cifra M. Dautry en 1.500.000 las per-
sonas a las cuales los referidos transportes dan pan
y trabajo.

Segtin dicho ingeniero, el capital invertido en la
construecién y equipo de los 66.742 kilometros de
ferrocarriles en Francia, de los que 42.015 corres-
ponden a las llamadas grandes redes y los 24.727
restantes a las redes pequenas, asciende a 67.000
millones de francos, descompuestos en 1.700 millo-
nes de aceciones, 53.000 millones de obligaciones 'y
12.700 millones de subvenciones y auxilios del Esta-
do, representando dicho capital el triple del inverti-
do-en el conjunto de las empresas de canales, docks,
aguas, electricidad, hilados y tejidos, gas, forjas y
metalurgia, minas de todas clases, fabricacién de
abonos y productos quimicos, puertos, transportes
maritimos e industrias diversas.

El ntiimero de empleados y obreros de los ferro-
carriles, asciende a 429.000 con caracter fijo, soste-
niendo ademas aquéllos 415.000 trabajadores en las
industrias anejas, de suerte gue habida cuenta de
las familias respectivas, pasaran de dos millones las
personas sostenidas por aquéllos, abrumados al
igual que los transportes mecéanicos por carretera,
por agudisima crisis en todos los paises, como lo
demuestran los cuentiosisimos déficits de las explo-
taciones ferroviarias, cuyos productos no bastan ni
con muecho, para atender sus gastos y cargas de
capital.

Completando los dates citados por M. Dautry, con
los relativos al ano 1933 publicados por la “Unién
Internacional de Ferrocarriles” (UU. 1. C.), pueden
cifrarse como sigue las referidas insuficiencias en
los principales paises de Europa, afadiendo por el
interés que agui ofrecen los referentes a la Compa-
nia de M. Z. A.

Insuficiencias del ejercicio de 1933 resultantes en los
ferrocarriles.

Millares Longitud total
de —
pesetas Kilometros
A T AN eR S an ke 1.879.305 53.820
Belgas] i s 28.947 4.¥92
j 0 B aTel o1 N W= () e R iioes | 1.898.517 42.015
SR L e e e e 121.025 3.292
Ingleges ol 46.280 31.004
FERIIAN0B i i e e 431.195 16.640
A e L 22.969 3.670

Los datos que acaban de consignarse, revelan una
desproporcién acentuada entre la oferta y la de-
manda en materia de los transportes referidos, cons-
titutiva de una verdadera inflacion y una innegable
anarquia, que sin provecho positivo para nadie, an-
tes bien con el peligro de hacer soportar al publico
en general las consecuencias indeclinables de tal
desorden, trastorna seriamente la economia nacio-
nal, por las ruinas qus ocasiona, requiriendo urgen-
temente la adopeion de las disposiciones legales pre-
cisas, para obtener de los transportes aludidos los
méaximos provechos con los minimos gastos, sin de-
jar de respetar todos los intereses afectados por el
expresado problema.
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Observa con tal motivo M. Dautry que Francia ha
invertido en la construccion y equipo de la tupida
red de sus ferrocarriles, capitales de gran conside-
racion, de igual modo que en el establecimiento de
las industrias de fabricacion de automéviles ¥y pro-
ducciones anejas, dificultindose por dicha causa la
defensa simultinea de intereses antagénicos tan
cuantiosos, al paso que Italia y Espafa, cuyas re-
des ferroviarias se reducen a las lineas principales,
pueden mas facilmente resolver el actual conflicto,
con menor dafio para los intereses generales del pais,
sin verse obligadas al abandono de no pocas lineas
secundarias construidas desde el afio 1883 con pro-
fusién harto lamentable.

Una vision muy perspicaz del porvenir, bien re-
moto entonces, inspiré a M. Spera, vocal del Conse-
Jjo Superior de Ferrocarriles de Italia, el informe
emitido en 1910, en el cual, basandose en la impo-
sibilidad financiera de acometer la construceién de
una red completa de ferrocarriles secundarios, en
atencion a los pocos reeursos econémicos de dicho
pais y a la configuracién harto accidentada de su
suelo, consideraba preferible por todos conceptos el
automovil para las comunicaciones de las zonas ale-
Jjadas de las vias férreas, a causa de la facilidad de
aprovechar los caminos ordinarios existentes y de
acomodarse a traficos de reducida importancia, pro-
poniendo la supresion de casi todos los trenes loca-
les y regionales, para dejar reducidos los servicios
de viajeros a los trenes directos que se detuvieran
solamente en las estaciones principales. Hstimaba
asimismo M, Spera improcedentes las paradas de los
crenes de mercancias en todas las estaciones, para
cargar casi siempre en ellas algtin barril de vino o
pultos parecidos, haciendo en extremo lentas las
marchas de dichos trenes, que sélo deberian dete-
nerse en las referidas estaciones principales, sir-
viendo las intermedias con trenes ligeros acomoda-
dos al reducido trafico de las correspondientes zo-
nas, y haciendo desaparecer la distincién arcaica de
la pequena y grande velocidad, inexplicable en trans-
portes como los ferroviarios, que deben realizars:
siempre con la maxima celeridad posible.

Tales ideas expuestas cuando estaban en manti-
llas los transportes meecanicos por carretera, resul-
tan ahora justificadisimas ante la gran importancia
alcanzada por dichos transportes.

Enumera M. Dautry a grandes rasgos, las dis-
Posiciones adoptadas en varios paises para la de-
fensa del trafico ferroviario, citando el caso de In-
glaterra, en que los Poderes piiblicos han autorizado
¢ inducido a las Compafifas de ferrocarriles a orga-
nizar empresas de transportes automoaviles, hasta
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invertir en ellas mas de 700 millones de francos,
creando Comisarias especiales para la coordinacién
de ambos medios de transporte, a cuyo fin se han
dado a los ferrocarriles mayores facilidades admi-
nistrativas y mas amplias libertades, para la fija-
cién y establecimiento de tarifas apropiadas a los
traficos de las respectivas regiones, confiando la
presidencia del Comité central encargado de la ex-
presada coordinacién, a una personalidad ajena a
los intereses de cargadores y porteadores, de ca-
pacidad reconocida y segura para tan esencial co-
metido.

En Alemania se procedid, por el contrario, en tor-
ma totalmente autoritaria, organizando la coordina-
cién por grandes masas, sujetandola al arbitrio de
la Administracion postal, cuya autorizaciéon expresa
€s necesaria para establecer nuevos servicios de au-
tomoviles, a los que se impone para los transportes
publicos a distancias superiores a 50 kilémetros,
tarifas minimas previamente fijadas, con la obliga-
cion de abonar determinadas compensaciones al fe-
rrocarril: ¥ como dichas disposiciones no resultaron
suficientemente eficaces, se acordé poco después so-
meter a una direccién Unica, la totalidad de los
transportes a distancias superiores al limite antes
citado, '

No debe echarse en olvido la circunstancia, de
que mientras la gestion de los ferrocarriles ingleses
esta en manos de Compafias privadas, los caminos
de hierro alemanes pertenecen y son directamente
explotados por el Estado, de igual modo que en Ita-
lia, donde se cred y actiia el llamado Instituto Na-
cional de Transportes, organismo oficial que regula
tanto los ferroviarios, como los de automéviles, cu-
yos servicios han de ser objeto de autorizacién mi-
nisterial, hallindose sujetos a una reglamentacién
estrecha en materia de tarifas, horarios, normas de
trabajo y condiciones del material empleado, hasta
el punto de confiar el Estado a la Administracién
de sus ferrocarriles, la gestién y explotacién de los
servicios automéviles paralelos o no a lag vias fé-
rreas, complementando la actuacién de las mismas,
en lugar de establecer competencias siempre moles-
tas y ruinosas,

En Bélgica, cuyos ferrocarriles también pertene-
cen y son explotados por el Hstado, precisa asimis-
mo la previa autorizacién ministerial para los trans-
portes automoéviles, concedida mediante concurso
plblico al que pueden acudir aquéllos, hallindose
asimismo sujetos dichos transportes a una estrecha
reglamentacion en sus tarifas, horarios, normas de
trabajo, ete., con la facultad para los ferrocarriles
de suprimir o suspender la explotacién de ciertas
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lineas, sustituyendo sus servicios por los estable-
cidos sobre las carreteras contiguas.

En Suiza, pais también de explotacion de HEstado
en materia ferroviaria, los ferrocarriles federales
han creado dos importantes sociedades para la ex-
plotacion de los transportes por carretera, con el
consiguiente reparto del trafico, basado esencial-
mente en el principio de asignar a estos ultimos, los
correspondientes a los recorridos inferiores a 30 ki-
lémetros y al ferrocarril los restantes, existiendo
ademas el propésito de crear una cooperativa que
solidarice los intereses y la actuacion no solo de la
administracién de los ferrocarriles federales y de
los transportistas por carretera, sino también de
cuantos usuarios quieran asociarse a esta especial
coordinacion de los transportes de una y otra clase.
Debe hacerse constar, ademas, que en un plebisecito
muy recientemente celebrado, se ha rechazado por
gran mayoria la propuesta de someter todos los
transportes por carretera, al predominio y conve-
niencias del ferrocarril, atribuyendo “Le Temps”,
de Paris, el fracaso de dicha propuesta, al desafecto
del pueblo suizo hacia la administracion de los fe-
rrocarriles federales de aquel pais, producido por las
tendencias socializantes que en aquélla predomi-
nan (1).

En Italia rigen textos legales que asignan al KEs-
tado la supremacia mas absoluta, para la regulacion
de los transportes mecanicos por carretera, siendo
indispensable la previa autorizacién ministerial para
establecer cualquier servicio, sujeto siempre a con-
diciones muy estrechas y minuciosas relativas a ho-
rarios, tarifas, normas de trabajo, condiciones del
material mévil, reservandose por lo general al fe-
rrocarril la explotacion de las lineas de automoviles
paralelas a las vias férreas y en no pocas ocasiones
la de las afluentes, de suerte que de hecho existe
un verdadero monopolio en favor del ferrocarril,
habiéndose creado un 6rgano de coordinacién, cual
es el Instituto Nacional de Transportes, en el que
predominan los representantes ferroviarios, cuya
actuacién tiende a combinar las dos clases de ague-
llos, en forma que facilite y asegure los acarreos de
puerta a puerta.

Los Poderes publicos de Francia se mantuvieron
indiferentes durante muchos anos respecto a la
coordinacion de los transportes por carretera y por
via férrea, dificultindose cada vez mas la solucion
de este problema, por la atonia de la opinién publi-
ca, por los intereses particulares y electorales y por
la indecision de las propias Compaiias ferroviarias.

(1) WVéase el vol. 5, pag: 168 de FERROCARRILES ¥ TRANVIAS,

Vol, &, num. 52

Alegaban al efecto los numerosos partidarios de
esta politica abstencionista, que a los usuarios co-
rresponde exclusivamente decidir en cada caso cual
es el servicio preferible, sin mas obligaciones para
la Administraciéon que las de recabar la debida se-
guridad de las circulaciones y la mayor regularidad
y perfeccion en la prestaciéon de aquél. Hste crite-
rio, aparentemente basado en los clasicos principios
liberales y acogido favorablemente por todo el pais,
en el que tanto predicamiento tienen dichos princi-
pios, adolecia y adolece del grave defecto de pres-
cindir del hecho innegable de recargar considerable-
mente los gastos publicos por partida doble, ya que
sobre el Estado pesan a la vez los déficits de las
explotaciones ferroviarias y los dispendios ocasio-
nados por la construccién y conservacion de las ca-
rreteras, no pudiendo existir libremente competen-
cia entre una y otra clase de transportes, por la
circunstancia de no disponer uno de los antagonis-
tas de plenas facultades para la explotacién técnica
de sus servicios, ni para fijar los precios de sus
prestaciones, resultando asi mas anarquico que li-
beral el régimen propugnado.

Estima, sin embargo, M. Dautry, expuesta a muy
graves consecuencias, la intervencion directa y au-
toritaria del Estado en tales materias, por carecer
de medios seguros de informacién, y faltarle la in-
dependencia precisa para una intervencion impar-
cial y suficientemente eficaz, so pena de crear al
efecto una burocracia muy costosa y propensa a in-
currir en graves abusos, afirmando que s6lo en pai-
ses como Rusia, donde predomina en absoluto la
economia del Estado, por la destruccion sistematica
de todas las iniciativas privadas, cabe la adopcién
de las normas de la llamada economia dirigida, ex-
puesta siempre a incalculables y peligrosas contin-
gencias.

De pretender el Estado asumir la gestién de to-
dos los medios de transporte, sometiéndola a una
administraciéon central como la de los correos y te-
legrafos, deberia rescatar a costa de onerosos gas-
tos todas las empresas particulares de transporte
por carretera, acrecentando desmesuradamente el
ntimero harto excesivo de sus funcionarios, por la
obligada absorcién de todo el personal de tan dis-
tintas clases, funciones y categorias, que presta sus
servicios a las referidas empresas, personal que ha-
bria de disciplinarse inculcandole tradiciones y nor-
mas de que carece en absoluto, sin contar con las
enormes dificultades que ofreceria la regulacion ra-
cional de las tarifas aplicables a una y otros trans-
portes, la organizaciéon de incontables talleres de
reparacion de tan profuso y diverso material movil,
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ni con las complicaciones anejas a las adquisiciones
de multiples efectos y materias necesarios para los
expresados servicios. No cabria tampoco atenuar
tales dificultades y riesgos, con el traspaso por el
Tistado de dichos cometidos a una o a varias So-
ciedades, dispuestas a tomar a su cargo la comple-
ja gestion y administracion de los referidos trans-
portes.

Cree M. Dautry dque si la concentracién en pocas
manos de las empresas industriales, obedece a una
exigencia ineludible de los presentes tiempos, de-
mostrando palmariamente la experiencia sus mu-
chos inconvenientes y peligros, ha de reconocerse
que la explotacién de los transportes mecénicos por
carretera, es la menos apropiada para la referida
concentracion, por su acentuada individualizacién y
por la imprescindible necesidad de acomodar la
prestacién de sus servicios, a muy diversas modali-
dades locales, afiadiendo que cuando el artesano au-
tomovilista se convierta en un funcionario del Es-
tado o de una Empresa, no habra medio de que cual
ocurre ahora, cuide el hijo de aquél de llenar el ra-
diador, de limpiar el coche su mujer y de cambiar
los neumaticos su padre o hermano, desapareciendo
en absoluto el caricter genuinamente familiar de
las meritadas colaboraciones, que tanto abaratan
los servicios de esta clase.

De ahi la rectificaciéon producida en la manera de
pensar de los mas atentos a las realidades del pro-
blema, concretada en el informe emitido por el Go-
bernador del Banco de Francia, M. Fournier, en
1930, proponiendo una organizacién basada en el
cardcter ptiblico de los transportes referidos y or-
denada de modo que asegure a cada clase de trans-
porte el trafico para el cual sea mas apto, con el
méximo respeto de todos los intereses econémicos,
legales y sociales afectados por esta cuestion.

Para allanar las dificultades nada leves de dicha
solueién, se crey6 desde el primer momento indis-
pensable apelar a la colaboracién reflexivamente
cordial de todos los interesados, constituyendo al
efecto un Comité de Estudios bajo la presidencia
de M. Lebrun, consejero de la Compaiifa del P. L. M..
con representantes de las entidades que explotan
una y otra clase de transportes, designiandose po-
nente al consejero de Estado M. Helbronner, que
terminé su cometido en el mes de julio de 1932.

No resultaron alentadores los resultados de este
ensayo de conversaciones profesionales, mostrando-
Se en extremo suspicaces e intransigentes, tanto los
representantes de las redes secundarias de ferroca-
rriles, como los de los transportistas por carretera
desligados de todo trato con las empresas ferro-
viarias, a las que atribufan el proposito de imponer
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las soluciones més acomodadas a sus conveniencias,
con el concurso previamente amafiado de las enti-
dades dedicadas a los transportes automéviles aso-
ciadas o en combinacién con los ferrocarriles.

A pesar de dichas dificultades, el mencionado Co-
mité de Estudios formulé cuatro propuestas ante
el ministro del Ramo, refiriéndose la primera a las
modalidades reguladoras de lag sustituciones de
ciertos trenes por servicios de automéviles, comple-
tados con las normas oportunas para la fijacién en
tales casos de los itinerarios, horarios y tarifas co-
rrespondientes a los citados servicios, y condiciona-
das siempre con sujecién al principio de que el fe-
rrocarril debia seguir garantizando la prestacién
perenne del servicio confiado al autobiis, a euyo fin
quedaba obligado a proponer los oportunos pliegos
de condiciones, a que habia de sujetarse la adjudi-
cacion a este 1iltimo, del servicio que se trataba de
encomendarle.

La segunda de las propuestas mencionadas, es-
tribaba en concentrar las facturaciones y entregas
de mercancias en determinadas estaciones, cuya de-
signaeién correspondia a comisiones regionales al
efecto constituidas, refiriéndose 1a tercera propuesta
al empleo de cajas especiales (containers) y la cuar-
ta a las atribuciones de la Administracién pliblica
para decretar todo lo concerciente a las cuestiones
referidas.

Ningfin resultado positivo tuvieron las expresa-
das propuestas, como no fuera el de sembrar gérme-
nes de futuros arreglos, encomendados al Consejo
de la Economia Nacional en 1933, corporacién cue
aprob6 por gran mayoria un magistral informe de
M. Josse, acordando ademés abrir una amplia in-
formacién publica, a la que acudieron todos los in-
teresados en tan esencial problema, aprobindose
por 20 votos contra 5 las conclusiones del ponente
M. Josse, relativas a la coordinacién de los trans-
portes por ferrocarril y por carretera.

Dichas conclusiones basan Ia expresada coordi-
nacién en el logro de las maximas ventajas para el
piiblico, con el minimo de gastos para la colectivi-
dad, asi como en la necesidad de reglamentar todos
los transnortes. a fin de garantizar de una parte Ia
seguridad v facilidad de las circulaciones. v de aco-
modarlas por otra parte a una racional distribucion
del trafico. preconizando al efecfo la organizacién
de comisiones locales v regionales, encargadas de
preparar los acuerdos mtituos oportunos con Ta ma-
vor flexibilidad v amplitud posibles, comisiones aua
habrian de someter a un Comité central o nacional
la resolucién de las diferencias irreductibles. surei-
das en las discusiones de aquéllas.

En estos principios se inspiré un acuerdo concer-
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tado en marzo de 1934 por la red del Estado y los
transportistas por carretera del Departamento del
Sena inferior, en el cual se basé el decreto ley de
19 de abril del propio afio, sucediéndose después
otros acuerdos parecidos entre varias Compafias
ferroviarias y los transportistas de las regiones res-
pectivas. Hl citado decreto creé el llamado Comité
de coordinacién, especialmente encargado de propo-
ner, suscitar y facilitar los referidos acuerdos, Co-
mité constituido por cinco vocales representantes
tanto de las redes ferroviarias grandes y pequefias
como de las empresas de transportes automoviles
subvencionadas y libres existentes en el territorio
francés, libremente elegidos por las expresadas en-
tidades.

A pesar de la obstruceién irreflexiva de algunos
elementos aferrados al desacreditado criterio abs-
tencionista de antafio, el Comité de coordinacion ha
laborado con gran celo y acierto, estableciendo una
seric de medidas conducentes a Ia inmediata for-
malizacion de acuerdos exigidos por los intereses
generales, imponiéndose por el poder piiblico a to-

das las empresas de transportes, restricciones, obli- -

gaciones y cargas para la defensa de dichos inte-
reses, con la compensacion de otorgar a las mismas
la debida proteccién, para gue cada cual dirija su
propia industria, sin més trabas que las requeridas
por el interés piblico.

El programa adoptado por el expresado Comité
comprende los siguientes extremos: obligacién para
todos los transportistas de ingresar en la asocia-
cién que constituyen los de la respectiva localidad
o regién; constitucién de comisiones locales o re-
gionales, con representantes de todas las empresas
asociadas, encargadas de estudiar y proponer los
planes de coordinacién més convenientes para los
transportes del respectivo territorio; sumisién de
los acuerdos que se convengan a la aprobacion y
sancién del ministro del Ramo; aceptacién de las
decisiones del Comité central de coordinacién que
ha de dirimir cuantas diferencias surjan en las co-
misiones locales y regionales, y, por ultimo, adop-
cion de las medidas precisas para exigir el estricto
cumplimiento de los acuerdos convenidos y de los
impuestos por el Comité centrol.

La comisiones locales y regionales aludidas com-
prenden, como el Comité central, cinco representan-
tes de todos los transportistas asociados, debiendo
fijar las compensaciones o indemnizaciones oportu-
nas cuando se acuerde la supresion de algin servi-
cio innecesario o perturbador; de tratarse de lineas
férreas cuya explotacién haya de suspenderse, sus-
tituyéndolas por servicios de autobuses, ninguna in-
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tervencion en dichos servicios podra tener la em-
presa del ferrocarril, no asumiendo tampoco ningu-
na responsabilidad en la prestacion de los nuevos
servicios, sin dar preferencia alguna a los creados
por las Companias de ferrocarriles, que habran de
medirse por el mismo rasero que los de cardcter
particular, dejando subsistentes los mas acomoda-
dos a las conveniencias e intereses generales.

Conviene sefialar como particularidad muy inte-
resante la de gue cuando no sea unanime la deci-
sién del Comité central en las cuestiones sometidas
a su resolucion, habrid de designar de su seno un
arbitro encargado de dictar el laudo inapelable que
a su juicio proceda.

No han dejado de formularse objeciones y repa-
ros a las normas sucintamente apuntadas, carecien-
do aquéllas de fundamento hien sentado por las
razones giguientes:

Haciéndose desaparecer los servicios inttiles, se
reduciran los gastos generales, asegurandose a los
subsistentes heneficios moderados, para evitar quie-
bras y disminuciones bruscas de salarios que nadie
puede apetecer.

La imposibilidad de sostener competencias deslea-
les con las empresas saneadas, sin disfrutar ningu-
na de ellas de subvencién alguna, hara desaparecer
automaticamente la que sin el amparo de dichas
competencias no pueden sostenerse.

Las comisiones locales y regionales, en las que
estaran representadas todas las empresas de trans-
portes, no podran proteger sistematicamente las de
pequenia importancia en beneficio de las mas pode-
rosas, protegiendo a todas ellas por igual, con el
propésito exclusivo de recabar las mayores venta-
jes posibles para los intereses generales, protec-
cién gracias a la cual disfrutaran unas y otras de
la seguridad necegaria para estudiar y llevar a cabo
los perfeccionamientos de todas clases en la téenica
de sus servicios.

Al iniciarse en 1932 la coordinacion de los trans-
portes aludidos, predominaba el criterio de impo-
nerla mediante las disposiciones al efecto dictadas
por el Poder publico, al paso gue en 1934 ha pre-
valecido el principio del acuerdo discutido y con-
venido por los propios interesados, limitandose la
coaceidén gubernativa a la imposicion del arbitraje
del Comité central, o del experto que el mismo de-
signe, cuando las Comisiones locales o regionales
no puedan llegar a los acuerdos unanimes precisos,
Comisiones cuya composicién se ha reducido para
funcionar con mayor .eficacia, actuando ademas
constantemente en lugar de esperar a reunirse cuan-
do surgieran las cuestiones que requirieran su in-
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tervencion, con lo cual ha de resultar mas fructi-
fera y eficaz su labor.

En sintesis, mientras en los paises cuyos ferroca-
rriles explota més o menos directamente el Estado,
ha prevalecido el criterio autoritario, establecién-
dose la hegemonia de aquéllos sobre los transpor-
tes por carretera, hasta llegar a la supresion de los
estimados incompatibles con el ferrocarril, las na-
ciones en las cuales predominan las explotaciones
privadas de esta clase, han limitado la actuacién
del Poder piiblico en la referida materia, bien sea
como Inglaterra reduciéndola a la coneesién de ma-
yores libertades y facultades a lag Compafiias ferro-
viarias, tanto para organizar servicios automoviles
o asociarse financieramente con las Empresas par-
ticulares dedicadas a dichos negocios, como para
moverse con mucha mayor libertad en la reglamen-
taeion de sus servicios y en la fijacién de sus tari-
fas, bien sea como en Francia preparando, propug-
nando e imponiendo los acuerdos convenientes en-
tre los transportes por carretera y por via férrea,
a fin de evitar luchas ruinosas para unos y otros,
que al fin y a la postre han de redundar en per-
juicio del pais, por los quebrantos ocasionades a la
rigueza publica.

La circunstancia de ger perpetuas las concesio-
nes ferroviarias en la primera de las naciones ci-
tadas y temporales en la segunda, donde existen
ademas dos grandes redes explotadas por el Hsta-
do, explica y justifica el mayor intervencionismo
francés en la coordinacién de los referidos trans-
portes, estimando M. Dautry indispensable para
asegurar la eficacia de dicha intervencién la coope-
racion de las propias Compaiiias, que no habran
de omitir esfuerzos ni sacrificios para remozar y
modernizar la téenica y el material de sus explo-
taciones, a fin de apropiarse las ventajas de los
transportes automéviles en lo posible, acrecentan-
do la probabilidad del éxito en la lucha estable-
cida con ellos, asi como el favor del piblico, al
cual han de satisfacer grandemente cuantas me-
joras se implanten en los servicios ferroviarios.

No es su baratura la causa determinante del
auge aleanzado de pocos afios a esta parte por los
transportes automéviles, estribando aquél en el ma-
yor acomodamiento de éstos a las conveniencias
del usuario, por la multiplicidad de los trenes o
circulaciones, con horarios apropiados a todos los
gustos y necesidades, en lo que al servicio de via-
Jjeros se refiere, ¥ en cuanto al de merecancias, por
la mayor velocidad practica de los transportes asi
particularizados, respecto a la de los solidarizados
para la debida utilizacién de los pesados trenes de

FERROCARRILES Y TRANVIAS 167

dicha clase, con la imponderable ventaja, ademais,
de los transportes de puerta a puerta, que tanto
reducen los gastos terminales, las averias anejas a
los transbordos y en muchas ocasiones permiten
prescindir de todo embalaje.

Los modernos motores de explosién o combustion
interna, juntamente con los mas perfectos métodos
de conservacion de los firmes, han facilitado con-
siderablemente la realizacién de los objetivos antes
serialados a favor del automévil, sin que exista
razon alguna para dejar de emplear dichos moto-
res en los servicios ferroviarios, dotados de pistas
cuya resistencia a la rodadura, es de cuatro a seis
veces menor que la de las calzadas mas tersas y bien
conservadas.

Por su parte, los vehiculos usados por los servi-
cios automoéviles, ofrecen capacidades de cargas y de
asientos mucho mas reducidas que los clasicos co-
ches y vagones del ferrocarril, cuyo aprovechamien-
to resulta mas facilmente asegurado, con la consi-
guiente disminucion del peso muerto o tara que
precisa remolear y del esfuerzo y coste exigido por
el arrastre. !

Un autobuis de 80 plazas, por ejemplo, se llena
mas facilmente que un tren de viajeros de 300 o 400
asientos, demostrande las estadisticas ferroviarias
que el aprovechamiento de dichos trenes no pasa
del 25 por 100 de su capacidad efectiva, razén por
la cual resulta acrecentado hasta 2,50 o 3,00 tone-
ladas el peso remolcado por cada viajero, que en
los autobuses suele quedar reducido a poco més de
0,50 toneladas; y si de mercancias se trata, la carga
de un camién de 6 a 8 toneladas, se consigue facil-
mente para los transportes necesitados de expedi-
ciones rapidas a horarios especiales, que la de un
tren euyo rendimiento fructuose exige cargamentos
de 600 a 800 toneladas, haciéndose ostensible la
mayor dificultad que ha de ofrecer en tales condi-
ciones, la disponibilidad de las cargas de retorno
precisas para el debido aprovechamiento del mate-
rial y de los trenes.

De ahi la conveniencia del empleo de automotores
en los servicios ferroviarios, completada con la su-
presién de muchos de los actuales trenes, cuy: ecir-
culacion ha de reservarse para los grandes recorri-
dos, concentrando ademds en ciertas estaciones las
paradas de aquéllos, estaciones en las cuales dichos
trenes podrian recoger los viajeros y mercancias
transportados por los autobuses y camiones, que ac-
tuarian a modo de colectores de los tréficos de mas
reducido tonelaje.

Estas reformas completadas con la organizacién
de servicios de camionaje rapidos, baratos y cuida-
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dosos, permitiria seguramente recuperar una gran
parte del trafico arrebatado al ferrocarril por el
automovil, realizando ademés economias importan-
tes en la explotacién de aquél, que restablecerian el
perturbado equilibrio de los negocios ferroviarios.

De que no son achaque exclusivo de los ferroca-
rriles espafioles, las perturbaciones aludidas, atri-
buidas erréneamente a la mala gestién de las Com-
pafiias, por quienes se complacen en censurarlas y
zaherirlas, lo prueban con palmaria evidencia los da-
tos consignados en el adjunto cuadro, entresacados
de las estadisticas publicadas por la Unién Intfer-
nacional de Ferrocarriles (U. 1. C.), datos de los cua-
les resulta que mientras la disminucién de los pro-
ductos brutos totales de la red de M. Z. A. fué del
11,62 por 100 en 1933 con relaciéon a los del 1929,
sufrieron bajas del 45,45 por 100 los ferrocarriles
alemanes explotados por el Estado, del 34,31 por
100 los ferrocarriles belgas del Estado también, del
27,30 por 100 los ferrocarriles franceses explotados
en gran parte por Compaifiias privadas, del 21,99
por 100 los suizos pertenecientes asimismo al Esta-
do, del 20,59 por 100 los ingleses explotados por
Compaitias privadas y del 38,64 por 100 los italianos
explotados también por el Estado.

Vol. 5, mum. 52

en Bélgica, a 1.898,52 millones en Francia, a 121,03
millones en Suiza, a 46,28 millones en Inglaterra y
a 431,20 millones en Italia, reduciéndose a 22,97
millones en 1a red de M. Z. A,

Cierto es, por lo que a esta tltima cifra se refie-
re, el hecho de no incluirse entre las cargas de ca-
pital no satisfechas a causa de la insuficiencia de
los productos, las correspondientes a las acciones
de la Compaifiia, ni las relativas a las aportaciones
del Estado efectuadas desde 1926, cargas que en con-
junto ascienden a unos 32 millones escasos, cuyo
computo elevaria a poco menos de 55 millones el
deficit de la expresada Compafiia, quedando muy
por bajo de las insuficiencias de las redes alemana,
francesa, suiza e italiana y muy poco por encima
del déficit de los ferrocarriles ingleses.

La particularidad de que la red alemana quedd de
hecho liberada de 1a carga de sus obligaciones y ac-
ciones, por efecto de la enorme inflacién de la mo-
neda de dicho pais ocasionada por la pasada guerrs,
ocurriendo otro tanto a Ia red francesa de Alsacia
v Lorena, traspasada sin cargas como indemnizacién
de guerra, sin computarse tampoco en la menciona-
da estadistica, las relativas a las obligaciones, ni a
las acciones de los ferroearriles italianos, cuyas car-

Todas las redes citadas sin excepcién. cerraron gas de capital asumié por completo el Estado, redii- r
el ejercicio de 1932 con déficit o insuficiencias de cen el alcance efectivo de los expresados datos, sien-
gran consideracion, habida cuenta no sélo de los do mas adecuada la finalidad de las comparaciones
gastos de explotacién, sino también de sus cargas aqui formuladas, la consideracion de las rentas com-
de canital. insuficiencias aue se elevaron a 1.379,31 nutadas en el citado ejercicio de 1932, a los capitales
millones de pesetas en Alemania, a 28,95 millones de establecimiento de los ferrocarriles mencionados,
Datos estadisticos de los ferrocarriles de diversos paises (segiin la U, I. C.) que demuestran
la excelente gestién de los ferrocarriles espafioles
ALEMANIA | BELGICA FRANCIA SUIZA | INGLATERRA[ ITALIA M. L. A.
Clases:da imonedas i e el T e A Marcos Fl:nfm(rs Francos Frﬂ."ms Libras Liras Peselas
elgas fraceses Suizos
Eguivalencias e pesatan s S sy s s s e g e s 2,95 0.25 0,48 2,38 35.60 0,60 1,00
Productos bratos {1 29290, ... .cueennssesnnsisrenmssio 5.353.834 3.546.692 | 16.391.440 449,604 182.777 4.980.704 322.853
totaleslen millares de ({6 AGRR: oy e s s 2.920.593 2.329.916 | 11.918.389 350,733 145.291 3.055.854 285.932
e e e S P 2.433.241 1:216.776 | 4.473.051 98.871 37.486 1.924 850 37.521
Bajaide producton @ s e iRt e s 45,45 34,31 27,30 21,99 20,59 38.64 11.62
Insuficienciencias en millares de unida- Totalery.. . ooimisae 467.561 115.789 3.955.244 50.851 1.300 718.659 22,969
des de los productos de 1933 respecta { %/ ... L. 16.01 4,93 33,18 14,49 0,89 23,52 8,05 (19.27)
a los gastos y cargas del ejercicio | Pesetas............. 1.379 305 28.047 1.898.517 121,025 46.280 431.195 22,969 —
Productos brutos | las diversas 1 LT D s s 116.371 740.113 390,188 136.570 5.8u5 299 303 87.971 F
por kildmetro en | pesetas..................o i 343,204 185.028 189.239 325.037 209,862 179.582 87.971
Longl[udcs de las redes en kilometros. . 53.820 4.792 42.015 3.292 31.004 16.640 3.670
Coeficientes de explotacion............... 104,66 100,37 111,00 7 82,49 104,39 80,24 |
Tarifas medias de 1933 | Viajoros - kilémetro.... .. ......... 0,0331 0,0209 0,0245 0,0469 0,0275 0,0442 0,0224 '
en pesetas oro | Toneladas- kildmetro.. ., 0ooeren.... 0,0454 0.0486 0,0523 0,1127 0,0575 0.0515 0 0440
Gastos en pesetas oro por kilémetro-tren..........ovunresrn .. 0,0599 0,0482 0,0580 0,0643 0,0358 0 0585 0,0336
Capitales \ Importes en millares de unidades.. ..., ......... 26 394.127 1.818:147 | 61.268.232 | 2.960.573 1.149.889 | 19 333,108 1.967.415
de estahle- | Remuneracién anual enidem. idem............. 331 544 102.446 3.514.322 130,480 27.236 612.339 79.373 |
cimiento } Por kilometro de linea en pesetas. . ............ 1.446.807 468 856 700.209 [ 2.142.000 | 1.320.511 1.391.912 536.080 e
en 1933 | Renta anual computada %/, ....oooovninnvinn.. 1525 5,63 5,74 4,41 2,37 1,56 4,03 g
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que reducidos a pesetas por kilometro de linea ex-
plotada se consignan en el cuadro adjunto, resultan-
do de su examen que mientras dicha renta se redu-
ce al 1,25 y 1,66 por 100 para las redes alemana e
italiana, evidenciandose asi la omision acentuada de
dichos capitales, asciende aquélla al 5,63 por 100 pa-
ra los ferrocarriles belgas, al 5,74 por 100 para los
franceses, al 4,41 por 100 para los suizos y al 4,03
por 100 para los de M. Z. A., contrastando la de las
redes inglesas del 2,37 por 100 por su modicidad,
bien explicable por la solidez financiera de dicho pais.

Para la obtencion de las anteriores cifras, se ha
partido de los valores totales de establecimiento de
las respectivas redes, dividiéndose por dichos valo-
res las sumas anualmente computadas para las car-
gas que han de satisfacerse al efecto, en atencion a
los recursos disponibles de la liguidacion del ejerci-
cio, debiendo hacer constar con relacion a la red
de M. Z. A., que en el importe de su valor de esta-
blecimiento se hallan comprendidos los de las accio-
nes de la Compafiia y de las aportaciones del Es-
tado para obras de mejora y adquisiciones de mate-
rial, cuya remuneraciéon no se computé en lasg car-
gas satisfechas en 1933,

La buena postura en gue se halla la citada red
espafiola, compartida por la Compafiia del Norte, se
afirma mas y mas al comparar los respectivos coefi-
cientes de explotacién, asi como las tarifas medias
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percibidas por viajero-kilometro y por tonzlada-ki-
lométrica de mercancias transportadas, ocurriendo
lo propio con los gastos originadeos por cada kild-

metro-tren.

Por la accidentacion de su suelo, y por la exten-
sion de sus lineas, resultan perfectamente compara-
bles los ferrocarriles de la red federal del Estado
suizo y los de la Compania de M. Z. A, con la ven-
taja a favor de los primeros para la reduccion de
sus gastos de explotacién, de hallarse electrificadas
sus lineas en la proporciéon de un tercio de su lon-
gitud, haciendo patente la expresada estadistica.
que a pesar de aplicarse en Suiza tarifas dobles a
las de M. Z. A., el coeficiente de explotacion resulta
muy poco mas bajo (80,24 por 100 en vez del 77,22
por 100), alcanzando el déficit de la red suiza (121,03
millones de pesetas), un importe superior al doble
del de la citada Compafiia espafiola (55 millones es-
casos de pesetas).

No dispongo de los datos estadisticos de la U. I. C.
correspondientes al afio 1934, pero creo poder afir-
mar que no alterardn esencialmente las conclusio-
nes antes sentadas, respecto a la marcha econémi-
ca y a la gestion de las redes comparadas, creyendo
innecesario advertir al dar remate a este modesto
trabajo, dque he prescindido en él de todo cuanto en
los articulos de M. Dautry se relaciona con los
transportes fluviales, por no existir en Hspafia.

Puente ferroviario sobre el estuario del Forth, cerca de Edimburgo (Hscocia).

(Foto V. Olmo.)




El volador Yankee

Nuevo automotor extrarrapido americano

Se acaba de poner en servicio en los Hstados Uni-
dos un nuevo automotor extrarrapido y aerodina-
mico, que ha sido bautizado, a imitacion de los ale-
manes, con el nombre de “Volador Yankee".

Las figuras que reproducimos dan una idea del
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magnifico aspecto del nuevo automotor. Ha sido
construido por la casa HEdgar G. Budd, que como
se recordara fué la introductora de las patentes Mi-
chelin en WNorteameérica.

El nuevo automotor efectué su primer viaje ofi-
cial en el mes de febrero ultimo,
galiendo de Mechanicsville hacia
Boston. Hsta constituido por un
tren articulado y destinado a rea-
lizar un ‘recorrido diario de 1.176
kilémetros, a una velocidad comer-
cial de unos 92 kilémetros.

Sus caracteristicas son las si-
guientes:

Liongitud total............ 60,724 m.
Numero de asientos.... 140
Potencia fiscal.. ........ 600 C.V.
Peso total en orden de

mareba il 968 | tont

e

Interior de un coche,

Se compone de tres cajas sobre cuatro bogies, de
los que los intermedios sirven a la vez de sopor-
tes y de piezas de articulacién. La forma dada a
las secciones anterior y posterior y la continuidad
del perfil longitudinal exterior hacen que la resis-
tencia al avance del “Flying Yankee” sea un 47
por 100 menor dque la que tendria un tren no arti-
culado del mismo peso.

Las distancias entre ejes para cada seccién son,
respectivamente, de 18,622 metros, 18,982 metros v
16,268 metros.

El reparto de los departamentos es el siguiente:

Primer coche: Puesto del conductor, sala de ma-
quinas, equipajes, calefaccién, buffet y un primer
departamento de viajeros con 28 plazas.

Segundo coche: Dos departamentos de viajeros
con 24 y 36 plazas, respectivamente,

Tercer coche: Un departamento de 32 plazas v
un salén panoramico con 20 asientos.

Kl tren lleva un motor Diesel Winton de 600 C. V.,
¥y la transmisién es eléctrica, estando dotado de
varios servicios auxiliares.

La caja de cada uno de los coches constituye una
viga tubular, cuyes distintos 6rganos contribuyen
a la resistencia del conjunto, que a su mucha so-
lidez une gran ligereza. Los cuatro bogies son del
tipo clésico de travesafio giratorio y soportes exte-
riores (tipo de rodillos Hyatt) y apoyos laterales.
Los frenos son de aire comprimido, provistos de un
6rgano de transmisién electro-neuméatico y un fun-

El salén “de observacion” en cola,

cionamiento de “aire directo”, asegurado automa-
tcamente para caso de fallar los 6rganos eléctri-
cos. La calefaccion, ventilacion y refrigeracién del
aire estan aseguradas automAticamente segun las
condiciones exteriores y la orientacién inicial dada
por el conductor del tren. Los demas detalles de
ornamentacion, alumbrado, ete., reflejan gran cui-
dado por el confort, la ligereza y el lujo.
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LLos enlaces ferroviarios de Madrid

Con este titulo, acaba de publicar nuestro redactor-jefe un folleto perteneciente a lo se-
rie de publicaciones de la Asociacion General de Transportes por Via Férrea. En él se hace
historia de los enlaces ferroviarios de Madrid, exponiéndose los primeros proyectos y las vi-
cisitudes por que las obras han atrvavesado hasta legan a su sitwacidon actual. Hl autor
crpone undg solucion que en sw opinion podria resolver el problema, y ella es lu que repro-

ducimos o continuacion:

SITUACION DE LAS OBRAS CUANDO SE DISOLVIO LA Co-
MISION,

La situacion de las obras en el momento en gue la
Comision de Enlaces fué disuelta era aproximada-
mente la siguiente, empezando desde Atocha en di-
reccion Las Matas:

La galeria entre el paseo del Botanico y la plaza
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TRAZADO QUE SE PROPONE

de Neptuno se encontraba en situacion muy atrasa-
da por las enormes dificultades constructivas que
existieron, dada la naturaleza del terreno y por la
negativa de la Comision respecto a permitir al con-
tratista el empleo de medios mas adecuados, varian-
do, como es natural, los precios de las unidades de
obra.

Entre la plaza de Neptuno y la Cibeles, a pesar
de la enorme cantidad de agua que alli se encontré
y de haber hallado un verdadero blogue de arcilla
con dureza casi de roca, el tinel se encontraba muy
adelantado y haciéndose destroza del mismo.

Entre la Cibeles y la plaza de Colén se desvié un
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importante colector y quedaba en construccion sus-
pendida la’' galeria de desagiie general de todo el te-
rreno gue para drenaje de la misma se habia de
construir debajo de la futura estacion, no solamen-
te para facilitar la construccion de ésta, sino para
su saneamiento.

Entre la plaza de Colon y el antiguo Hipodromo
estaba, en general, muy adelantada y hasta termi-
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nada en algunos puntos y secciones, extrayéndose
en otras la destroza y construyendo la solera y has-
tiales en el resto.

En la estacién de los Ministerios (en el antiguo
Hipodromo) quedé hecho el vaciado correspondien-
te para poder construir las dos bévedas de ambas
galerias con cimbra de tierra.

La linea entre esta estacién y Fuencarral estaba
en construccion no avanzada, y entre Fuencarral y
Las Matas apenas comenzados los trabajos en la
zona correspondiente al empalme con la linea gene-
ral del Norte, en la proximidad de esta ultima esta-
cion.
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HSTADO ACTUAL DE LAS OBRAS DE LOS ENLACES.

Como no se lleg6 a decidir la realizacion del pro-
yectado enlace del tinel con la estacién de Atocha,
que congistia en rebajar ocho metros todos los edifi-
cios e instalaciones para viajeros de esta estacion, el
tiinel queda interrumpido en el paseo del Prado. Des-
de este punto hasta la Cibeles y desde Colén hasta el
antiguo Hipédromo, el tiinel estéd terminado casi por
completo, faltando todavia tapar varios pozos y arre-
glar el pavimento. La galeria de desagiie que va por
debajo del tunel también esti terminada.

Entre las plazas de Colén y la Cibeles no esta
construido el tiinel, sino solamente la galeria de
desagiie. Como ya hemos dicho, el paseo de Recole-
tos es el sitio de la futura estacién subterranea mo-
numental, que no se llegé a subastar, y, por lo tan-
to, ni siquiera se ha iniciado su construccién,

El tunel entre el Hip6dromo y Chamartin se en-
cuentra en estado avanzado de construccién. Desde
este ultimo punto hasta Fuencarral, las obras estan
interrumpidas porque no se llegé a decidir cuil de
las variantes propuestas tenia menos inconve-
nientes.

Finalmente, en las proximidades de Las Matas
hay unos cinco kilémetros de explanacién termina-
da, pero interrumpida también por la razén que aca-
bamos de indicar.

Las obras de los enlaces ferroviarios han pasado
a depender de la Segunda Jefatura de HEstudios ¥
Construcciones de Ferrocarriles, de la que depende
también el ferroearril Madrid-Burgos, la cual ha im-
primido a las obras un ritmo bastante acelerado. En
los momentos actuales contintia sin resolver el en-
lace del tinel con la estacién de Atocha. Si se en-
cuentra una solucion satisfactoria, estamos seguros
de que ésta no podra ser la de hundir ocho metros
la estacién de Atocha.

Si se llega a resolver tan diffeil cuestién, todavia
quedara por dilucidar si se construye o no el famo-
so tinel “de la cordillera de El Pardo’.

EL PROBLEMA DE LOS ENLACES EN LA ACTUALIDAD,

La situacién que gueda expuesta plantea un pro-
blema cuya solucién es ya dificilisima por lo avan-
zado de las obras.

Si examinamos cuél ha sido en los tltimos me-
ses la actitud ante é1 de los elementos técnicos mAs
capacitados, encontramos que las Compaifiias de fe-
rrocarriles se acercaron al ministro de Obras piibli-
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cas Sr. Cid, indicandole que continuaban firmes en
su opinién, tantas veces expuesta, respecto a la
desproporcién entre el coste considerable de estas
obras y su escasa utilidad, asi como en lo relativo
a los graves inconvenientes que se derivan de haber
realizado las obras sin fundamentarlas en un pro-
yecto completo de conjunto. Al proponer las bases
de una solucién, lo han hecho en su deseo de pres-
tar la debida colaboracién a los Poderes publicos,
para reducir los gastos que estos planes cuestan al
Hstado y aminorar en lo posible las perturbaciones
que los enlaces han de originar, pero sin que esto
pueda suponer en ningiin memento conformidad con
la realizacion de estos planes, ni mucho menos atin
con el desarrollo de los mismos.

Las Companias han afirmado en esta ocasién que
si sus indicaciones—fundadas en el deseo de pres-
tar la debida colaboracion del Poder ptiblico—no
fueran atendidas, como ha sucedido en ocasiones an-
teriores, su responsabilidad en las desfavorables
perturbaciones del trafico e inconvenientes de otros
ordenes que los planes puedan producir, queda com-
pletamente a salvo, ya que en todo momento han
expresado su opinién en contra de los citados planes.

A nuestro juicio, y sin que en ello se comprometa
otra cosa que nuestra modesta responsabilidad per-
sonal, el problema se plantea del siguiente modo:

Hace unos meses, la mejor solucién al problema
de los enlaces hubiera sido abandonar su construc-
cién. Pero hoy dia, en el estado avanzado en dque se
encuentran las obras, lo que procede es encontrar una
utilizacion de las mismas, de tal modo que se reduz-
can al minimo los gastos que el Estado tendra que
desembolsar todavia. Para conseguirlo, sera preci-
so ante todo resolver previamente los siguientes pro-
blemas, que en los momentos en que escribimos es-
tas lineas se encuentran atn sin solucién:

@) Unir la estacién de los Ministerios con Las
Matas, de tal modo que no haya que construir el tii-
nel de dos kilometros y medio bajo el Pardo.

b) Solucién para sustituir la monumental esta-
cion proyectada en Recoletos.

¢) Enlace del tinel con la estacién de Atocha
sin hundir ocho metros todos los edificios, vias e
instalaciones de esta wltima estacidn.

Ademas de resolver estos extremos, es impresecin-
dible acercar a Madrid en lo posible la estacién de
mercancias que el proyecto de enlaces establecia en
Fuenearral, es decir, a una distancia media de 9,5 ki-
lémetros respecto a los diversos barrios de la capi-
tal. Es evidente que este alejamiento dificultaria los
transportes, encareciéndolos por ahadidura.

A continuacién indicamos una solucién que, a
nuestro entender, responde a estas condiciones:







