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E l problema 
f e r r o v i a r i o 

e spaño l . 

La lectura del admirable tra­
bajo del Dr. Witte, que, con el 
título de "Relaciones entre los 
ferrocarriles y el Estado en di­
ferentes países", se inserta en 
otro lugar de este número , hace 

pensar una vez m á s en el crónico problema fe­
rroviario español, que cont inúa estacionario^—lo 
que equivale a decir agravándose por momen­
tos—, a pesar de los proyectos de estatuto y 
múltiples votos particulares que hemos inserta­
do en estas mismas columnas hace pocos meses. 
No hay s íntomas de que el Gobierno esté deci­
dido a atacar este problema, tan importante para 
la economía nacional como el agrario; pues n i 
siquiera aparece claramente planteado en toda 
su amplitud, sino solo parcialmente, en los as­
pectos en que con m á s intensidad se ha puesto 
de manifiesto la imposibilidad de continuar como 
hasta ahora. 

España puede aprovecharse de la experiencia 
de los demás países , debido al retraso con que 
se ve obligada a resolver su problema ferroviario. 
En el art ículo a que nos referimos del Dr. Witte, 
se expone toda una gama de soluciones, que va 
desde el criterio estatista m á s cerrado, a la doc­
tr ina económica liberal m á s extremada, y entre 
ellas es tá seguramente la solución m á s adecuada 
a nuestro país . 

Es preciso dedicarse a pensar seriamente en 
este problema. Con la si tuación actual de indeci-

L a r e c a u d a ­
c ión durante 
el a ñ o 1931. 

sión y desorientación, nadie va ganando nada, las 
Compañías no tienen fuerza moral n i potencia 
económica para desenvolverse normalmente, e l 
personal no sabe a qué atenerse, el tráfico no 
puede estar bien servido y el ahorro nacional in­
vertido en acciones y obligaciones sufre duro que­
branto. 

^or otra parte, la industria nacional hab ía ad­
quirido una notable consistencia en el sector de 
material ferroviario que, con la si tuación actual, 
se halla paralizado casi por completo, con evi­
dente grave daño. 

Los resultados aproximados 
que ya se conocen (1) de los 
ingresos durante 1931, no son 
tan desoladores como se ha 
dado en comentar. L a diferen­
cia en menos, respecto de 1930, 

en el conjunto de las cinco primeras Compañías , 
es de 59 millones de pesetas, y representa un 7 

. por 100 del total recaudado en el citado año. 
La m á x i m a baja relativa es la de Andaluces, 

con 10,4 millones de pesetas, que representa el 
14,4 por 100 de su recaudación en 1930. 

Le sigue M . Z. A . con 27 millones y 8,5 por 100. 
Ambas Compañías sirven la región Andaluza, que 
ha sido la m á s castigada por la crisis econó­
mica, y social. 

E l Oeste, tres millones de pesetas y 7 por 100, 
y el Norte tiene una baja, de 18,8 millones de 
pesetas y 5 por 100. 

E l Central de A r a g ó n ha podido evitar la baja, 
y obtiene el pequeño aumento de 106.824 pesetas, 
que significa el 0,8 por 100. 

Depresiones superiores a la indicada, se regís 
t ran en la historia ferroviaria de nuestro pa í s 
que fueron seguidas de reacciones inversas, como 
es de esperar ocurra ahora.. Puede señalarse como 
s ín toma favorable la menor disminución ocurrida 
en los dos úl t imos meses de 1931. 

Por otra parte, la disminución de ingresos de 
nuestros ferrocarriles en 1931 es bastante menor 
que la registrada en la mayor parte de las na­
ciones Europeas y en Nor teamér ica . 

( 1 ) V é a s e l a p á g i n a 27. 



UNA GRAN F I G U R A F E R R O V I A R I A Q U E D E S A P A R E C E 

DON EDUARDO GARRE 
Siempre resu l t a r í a temerario el intento de con­

densar en unas cuartillas la personalidad excep­
cional de este ferroviario insigne; pero trazadas 
estas l íneas en los momentos en que todavía el 
án imo se resiste a la idea de su desaparición y 
cuando la emoción traba la pluma, la dificultad 
llega a ser insuperable. Sin embargo, un honroso 
deber me lleva a cumplir tan delicada misión, 
ofrenda p ó s t u m a e im­
perfecta a una amistad 
que sólo se ext inguirá 
con m i razón. Sirvan es­
tas l íneas de disculpa 
ante la osadía que aco­
metemos. 

D. Eduardo Garre per­
tenecía a esa clase de 
hombres "hijos de sus 
obras", que se lanzan jó­
venes a la vida, sin otro 
bagaje que su inteligen­
cia y su trabajo. 

Todavía adolescen t e , 
comienza su vida de t ra­
bajo como auxiliar de 
Contabilidad y después 
de contable en una em­
presa minera de Carta­
gena. E l año 1895 vino a Madrid buscando m á s 
ancho campo a sus actividades y consigue ingre­
sar como empleado en el Comité Técnico de la 
Dirección de M . C. P., constituido por los señores 
LoeWy, Paquet y Boix, iniciando así su gloriosa 
carrera ferroviaria y cimentando su incondicio­
nal amistad y leal adhesión con don Fél ix Boix, 
de quien no hab ía de separarse hasta la fecha 
triste de su fallecimiento. 

Pronto destacó sus cualidades y fué nombrado 
Jefe de la Contabilidad General de la citada Com­
pañía, al mismo tiempo que recibía el nombra­
miento de Jefe de Contabilidad del ferrocarril de 
Medina a Salamanca, simultaneando el desempe­
ño de ambos cargos. 

Su inagotable capacidad de trabajo halló mar­
gen todavía para estudiar la carrera de Derecho, 
que cursó por libre, con aprovechamiento, en la 
Universidad Central, dedicando al estudio las ho­
ras de madrugada robadas al bien ganado des­
canso, consiguiendo, en 1900, el t í tulo de Licen­
ciado en Derecho. 

E n 1902 creó, con Mr. Loewy y elementos f i ­
nancieros franco-españo­
les, "La Mutualidad Es­
pañola", Sociedad de se­
guros, que tuvo próspera 
vida y que fué liquidada 
por no quererse someter, 
los elementos dirigentes, 
a ciertos preceptos de 
la Ley de Seguros, pro­
mulgada en 1906. 

Elevado don Fél ix Boix 
a la Dirección del Nor­
te (cargo que todavía 
desempeña con acierto 
creciente y quiera Dios 
q u e s e a por muchos 
años) , no vaciló en lla­
mar a su lado a su anti-
g u o colaborador, nom­
brándole en 1908 sub-jefe 

de la Contabilidad Central. Con gran entusiasmo 
se dedicó a la tarea de organizar aquel servicio, 
Riendo nombrado pocos meses después jefe del 
Servicio, comenzando. entonces, por así decirlo, 
la edad de oro de las actividades ferroviarias del 
señor Garre. 

Día a día realizó una gigantesca labor de la que 
somos testigos de la mayor excepción los que 
hemos tenido la fortuna de trabajar a sus órdenes 
y ver cuáles eran las dotes intuitivas y organi­
zadoras de aquel hombre excepcional, que se plan­
teó y dominó con éxito el ingente problema de 
revisar la Contabilidad de la Compañía desde su 
origen, escudr iñando todas sus vicisitudes, jus­
tificando todos sus saldos y organizándola en 
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forma tan clara y precisa que no vacilamos en 
afirmar que puede hoy servir de modelo en todos 
sus aspedtos. 

Desde ese puesto, don Eduardo' Garre cooperó 
activamente en toda la polít ica financiera de la 
Compañía, fuese aportando sus iniciativas, fuese 
secundando las ajenas con aquella luminosa in tui ­
ción que const i tu ía su preclara carac ter ís t ica . 

Y así su intervención ha sido decisiva en la 
liquidación de la Compañía del Este; en la na­
cionalización de las obligaciones del Norte (cuyas 
inmensas y posibles consecueneias no se han pa­
tentizado por el hundimiento dfel cambio f rancés ; 
pero que quizás no es tán lejanos los días en que 
esas consecuencias se plasmen en realidades in­
contrastables), en la mater ia l izac ión de las re­
servas que constituyen el patrimonio privado de 
la Compañía y de un modo muy especial en el 
estudio, modelo de precisión m a t e m á t i c a y finura 
jurídica, de la l ínea de Asturias, Galicia y León, 
contestando a luminosa demanda del insigne abo­
gado don Antonio Maura, de quien tuve ocasión 
de oír los merecidos elogios que le inspiró el ma­
ravilloso trabajo a que nos referimos. 

En 1919 fué nombrado sub-director aquel mo­
desto empleado de M . C. P. de veinte años antes, 
y su incansable actividad halló campo adecuado 
para su desarrollo, y, desde entonces, el señor 
Garre era uno de los pilares m á s firmes de la 
política ferroviaria española, trascendiendo su la­
bor de la específica del Norte. Por eso he oído 
con justicia y acierto evidentes al maestro ferro­
viario don Eduardo Maristany comentar con 
amargura que el fallecimiento del señor Garre 
const i tuía una pérdida irreparable, no sólo para el 
Norte, sino para todos los ferrocarriles espa­
ñoles. 

Y, en efecto, su prodigiosa capacidad de traba­
jo se r epa r t í a en estos úl t imos años en el Norte, 
en el Consejo Superior y en las filiales de la 
Compañía, organizadas casi todas por su esfuerzo. 

Poseía Garre un talento clarísimo y una ca­
pacidad de representación del problema ferrovia­
rio sencillamente insuperable. E l menor detalle, 
cualquier vicisitud de la accidentada vida finan­
ciera de las grandes Compañías , le era absoluta­
mente familiar. La maravillosa intuición de su 
mente luminosa encontraba siempre adecuada so­
lución al problema planteado, por intrincado que 
éste fuese. 

J a m á s le arrollaban los acontecimientos o le 
abrumaban las perspectivas por sombr ías que se 
presentasen. Con su fría ecuanimidad y su son­
risa bonachona que no era sino la confianza in­
discutible en sus dotes soberanas, los comentaba 
serenamente, encontrando siempre la fórmula sal­
vadora. Era—por qué no decirlo—la personalidad 
financiera de m á s alto velamen que me ha sido 
dable t ra tar en lo que llevo de vida en los ne­
gocios. 

Hab ía nacido con dotes excepcionales para las 
finanzas y contabilidades complejas, y las cir­
cunstancias determinaron que encontrase adecua­
do cauce a su vocación y de ahí el éxito indiscu­
tible e imperecedero de su obra. 

Ha muerto en la plenitud de sus facultades, 
cuando las circunstancias difíciles y angustiosas 
que atraviesa la vida financiera de las Compañías 
requer ían con m á s ansiedad que nunca sus dotes 
irremplazables y cuando el porvenir le brinda­
ba nuevos y m á s altos horizontes en que em­
plearlas. 

La Providencia lo dispuso de otro modo... Un 
miércoles—el día ferroviario por antonomasia—, 
al llegar al Comité, vimos su asiento vacío. Vagos 
rumores de su gravedad ins t an tánea . Antes de 
extinguirse el día, la traidora meningitis anula­
ba para siempre aquel portentoso cerebro y para­
lizaba su bondadoso corazón. Don Eduardo, como 
familiarmente le l l amábamos en la intimidad, no 
exis t ía ya. Una vida formada por sacrificios y 
trabajos gigantescos durante cuarenta años, se 
aniquilaba en algunas horas. Su mente luminosa 
dejaba de dar sus destellos caracter ís t icos . 

Res ignémonos ante lo fatalmente irremediable... 
Ahí queda su obra imperecedera, unida al glo­

rioso historial del Norte y su recuerdo inextingui­
ble para quienes tuvieron el honor de ser sus 
amigos y el ejemplo de su virtuosa laboriosidad 
para cuantos comulguen en la religión del t ra­
bajo. 

J U A N A. BRAVO 

5 febrero 1932. 

N . de la B.—La Revista FERROCARRILES 
Y T R A N V I A S se asocia en t rañab lemente al ge­
neral sentimiento producido por la pérdida de 
la singular figura de D. Eduardo Garre, y en­
vía a su distinguida familia la expresión del m á s 
sincero pesar. 



L A CONSTRUCCIÓN D E NUEVAS LÍNEAS FÉRREAS 

El ferrocarril directo de Madrid 
a Burgos 

POR MIGUEL ESCUDERO ARÉVALO 
INGENIERO D E CAMINOS 

¿ S e c o n s t r u y e n t o d a v í a f e r r o ­
c a r r i l e s e n e l m u n d o ? 

" E n e l p l a n a d o p t a d o y y a e n 
r e a l i z a c i ó n d e b e n s e r c o n s t r u i d o s 
d u r a n t e e s t o s c i n c o a ñ o s e n l a 
U . R . S . S . , u n o s v e i n t i d ó s m i l 
k i l ó m e t r o s d e n u e v a s l i n e a s , p a r a 
e l e v a r e l c o n j u n t o d e l a r e d a 
c e r c a d e 1 0 0 . O ü O k i l ó m e t r o s " . 

G-. G r i n k o : " E l p l a n q u i n q u e n a l 
d e l o s S o v i e t s " . 

La construcción de los ferrocarriles comprendi­
dos en el plan calificado de urgente por la "Ga­
ceta", ha sido tema de actualidad desde su inicia­
ción. No acompañaba a la urgencia, de antiguo 
sentida por las regiones interesadas, la oportu­
nidad de acometer tan vasto programa de cons­
trucciones ferroviarias en momento de crisis or­
gánica y financiera de la red en explotación. La 
necesidad ineludible de nuevos ferrocarriles era 
posible determinarla, económicamente, solamente 
después de haber proyectado para los actuales, 
una estructura racional, cuyo posible funciona­
miento, hubiera definido qué elementos nuevos era 
necesario introducir; huyendo, al hacerlo, tanto 
de emprender soluciones grandiosas de produc­
tividad escasa, comparadas en estas páginas por 
ilustre Ingeniero con la cacería de moscas a ca­
ñonazos, como de adoptar el criterio mezquino 
de tantas leyes de ferrocarriles complementarios, 
estratégicos, secundarios, etc., de eficacia aná­
loga, siguiendo el símil cinegético, a la de blan­
dir un alfiler para cazar un elefante. Todo ello, 
sin olvidar—y es obvio hacer tales descubrimien­
tos al lector—que el ferrocarril es un servicio 
público, un pés imo negocio privado, y, por lo 
tanto, su construcción, una obra pública de primer 
establecimientoj, capital fijo de productividad en 
beneficio de muchas generaciones y cuya forma­
ción inmediata ha de deberse al crédito. De aquí. 

que al haber suspendido el Estado, por múltiples 
y complejas causas,, la emisión de Deuda espe­
cial, la s i tuación presupuestaria del país parezca 
exigir una revisión del plan de ferrocarriles en 
construcción, y si ha de presidir el acierto las 
resoluciones que se adopten, es necesario que la 
opinión pública no se encuentre desorientada por 
falta de datos, en cuya carencia, leyendas y tó ­
picos circulantes, h a b r á n de sustituirlos. 

La labor que viene haciendo FERROCARRILES Y 
TRANVÍAS tiende cumplidamente a tal f in infor­
mativo, y al asomarse a sus pág inas el autor 
de estas lineas, intenta suplir la autoridad que 
no tiene, con la objetividad m á s desinteresada, al 
exponer brevemente la si tuación actual del di­
recto de Madrid a Burgos, uno de aquellos fe­
rrocarriles, quizá el m á s discutido. 

OBRAS EN EJECUCIÓN. 

Se encuentran en construcción la obras subas­
tadas comprendidas entre Burgos y el cruce del 
Río Lozoya, en una longitud de 207 ki lómetros . 
Importa su presupuesto de contrata 157.045.297,12 
pesetas, y el de ejecución, deducidas las bajas 
obtenidas en las contratas de las diferentes sec­
ciones, 118.683.657,11 pesetas. Comenzaron las 
obras por la primera subsección de la Sección se­
gunda, el 21 de junio de 1928 y deben terminar, 

P u e n t e s o b r e e l r í o A r l a n z a , e n L e r m a . 
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en ]á Sección de So-
mosierra a Lozoya, 
en 20 de noviembre 
de 1932. 

La marcha de los 
trabajos ha s i d o 
normal y adecuada 
a l r i tmo, impuesto 
por los contratos, 
en cuanto lo han 
permitido las con­
signaciones dispues­
tas. Las obras de 
fábr ica m á s impor­
tantes, como los via­
ductos sobre eí Lo­
zoya, el Horcajo, L i -
nares* y Riaza y jos 
puentes s o b r e el 
Duero y el Arlanza, 
es tán en ejecución 
avanzadís ima o ter­
minadas, como pue­
de comprobarse por 
las fotograf ías que 
acompañan al tex­
to. Y en si tuación 
aná loga se encuen­
tran el movimiento 
de tierras y los tú­
neles, incluso el de 
Somosierra, de unos 
cuatro k i 1 ómetros 
de longitud, ataca­
do por ambas bocas 
y perforado en algo 
m á s de dos ki lóme­
tros. 

Idea clar ís ima del 
estado de las obras 
puede dar la canti­
dad líquida certif i­
cada hasta f in del 
año 1931, que alcan­
za (84.751.014,50 pe­
setas), el 0,714 del 
presupuesto líquido de 118.683.657,11 pesetas. 

Estas circunstancias permiten prever, con cier­
ta seguridad, que no se r e b a s a r á dicho pre-

V i a d u c t o s o b r e e l r í o R i a z a . ^ - ' L o n g i t u d , 2 4 0 m e t r o s . A l t u r a m á x i m a s o t a r e e l r í o , 

65 m e t r o s . T r e s a r c o s d e 1 0 m e t r o s y c i n c o d e 3 0 m e t r o s d e l u z , c o n u n e s p e s o r 

d e l a c l a v e d e 1,35 m e t r o s , y h o r m i g ó n e n m a s a d e 2 0 0 k g . d e c e m e n t o p o r m . 3 . E n 

l a a c t u a l i d a d e s t á n h o r m i g o n a d o s t r e s d e l o s a r c o s c e n t r a l e s y c o l o c a d a s l a s c i m t a r a s 

e n l o s d e m á s . 

supuesto de 118 millones, sino, al contrario, que 
ha de resultar economía de alguna importancia, 
que ahora ser ía aventurado cifrar. 
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O B R A E J E C U T A D A 
8 5 MILLONES 

OBRA El i EJECUCIOrí 
33 MILLOMEá 

M A T E R I A L MOVIL 
3 0 MILLOMES 

O B R A P O R 
S U B A S T A R 
3 8 MILLONES 

28 M I L L O H E S \ f . 

G r á f i c o d e l e s t a d o p r e s u p u e s t a r i o d e l a c o n s t r u c c i ó n 

d e l M a d r i d a B u r g o s . 

OBRAS QUE FALTAN POR EJECUTAR. 
SOLUCIONES DE MÍNIMO GASTO. 

Existe proyecto aprobado, pendiente de subas­
ta, del trozo Colmenar-Lozo'ya (47,6 kms.), y el 
proyecto redactado por la Segunda Jefatura para 
el trozo Madrid-Colmenar (23 kms.), se encuen­
t ra pendiente de aprobación, por su ín t ima rela­
ción con el ferrocarril de cintura y con la 
solución que se adopte para estación de Madrid. 

E l presupuesto líquido de infraestructura de 
la sección Madrid-Lozoya puede cifrarse, te­
niendo en cuenta las bajas obtenidas en las su­
bastas anteriores, en unos 44 millones de pese­
tas, que unidos a los 33 que faltan por invertir 
en las secciones subastadas, suman 77 millones, 
neoesarios para la te rminación de la infraestruc­
tura hasta la estación de Madrid, problema, éste, 
de gran coste y de v i t a l in terés para, el progreso 
industrial de la capital de España . 

Una solución de eficacia inmediata, no solo 
compatible, sino posibilitadora de ampliaciones 
de gran envergadura, y que, además, representa­
ría mínimo gasto, podr ía ser el empalme de la 
línea directa de Burgos con cualquiera de las 
estaciones, del Norte o M . Z. A., mediante los 
correspondientes trozos del ferrocarri l de circun­
valación. En esta forma se ahorrar ía , de mo­
mento, el coste de nueva estación en la zona Nor­
te de Madrid y de estación central, lo mismo que 
su enlace subter ráneo oon la de Atocha. 

Caben, pues, con mínimo gasto, las soluciones 
siguientes: 

1. a Enlace de Fuencarral, en el Madrid-Bur­
gos, con Vicálvaro (M. Z. A . ) . Unos 13 kilóme­
tros de trazado por terreno fácil y a lo largo de 
los cuales podr ía situarse la expansión industrial 
de Madrid; y 

2. a Enlace de Chozas-Manzanares (directo a 
Burgos), con la estación de Collado-Villalba 
(Norte), siguiendo la falda de la magníf ica sie­
rra de Guadarrama. Ambos enlaces const i tu i r ían 
la l ínea de c í n t u m por la zona Norte de Madrid, 
sin cohibir su desarrollo por el Pardo, inconve­
niente de que adolece la solución de unir Chozas-
Manzanares con Príncipe-Pío. 

La longitud y coste (infraestructura), del t ra­
zado Madrid-Burgos, adoptando la primera so­
lución propuesta, ser ía según indica el cuadro 
siguiente: 

S E C C I O N E S 

MADRID-BURGOS directo 
Secciones en construc­

ción de Burgos a Lo-
zoya 

Sección Lozoya-Fuen-
carral 

Longitu­
des. 

Ki lómetros 

Presupuesto de in­
fraestructura. 

Millones de Pesetas. 

Coste 
Kilométrico 

CIRCUNVALACION 
Sección Fuenca r ra l -

Vicálvaro 

207 

61 

13 

118 

37 

Suma. 

M. Z. A. V i c á l v a r o ' 
Madrid (Atocha) 

T o t a l . . . . 

281 

12 

293 

162 

570.000 

600.000 

550.000 

P u e n t e s o b r e e l r í o D u e r o , e n A r a n d a . — A r c o c e n t r a l 

d e 4 0 m e t r o s d e l u z ; r e b a j o 1 / 3 ; s e i s a r c o s d e a v e ­

n i d a d e o c h o m e t r o s . L o n g i t u d t o t a l d e l p u e n t e , 115 

m e t r o s . A l t u r a s o b r e c i m i e n t o s , 1 6 m e t r o s . E s t á a c ­

t u a l m e n t e t e r m i n a d o . S e c o n s t r u y ó e n a ñ o y m e d i o . 
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Resul tar ía , pues, una l ínea de 293 kms. de lon­

gitud, el coste de cuya infraestructura para vía 
doble, edificios inclusive3 a lcanzar ía 162 millones 

el de las estaciones, de unos 28 millones de pe­

setas. 

Respecto del material móvil hacemos omisión 

Pozuelo 

Humera. 

y 51 Pardo 

CerausrrcmJ Ba, 

M a d r i d cslaean So 

mátterhfe 
Oeffci 

'rfaeíor? de íra/verae 
'p?\c/e fi/errtrarrs/. 

Cerro Sep/moc/fMfr ^ÍJ¡//ca/í/aro *''¿fl 

P l a n o g e n e r a l d e M a d r i d y s u s a l r e d e d o r e s . — L a s l i n a s d e t r a z o s i n d i c a n l o s e n l a c e s d e l d i r e c t o M a d r i d -

B u r g o s c o n l a s l í n e a s a c t u a l e s . 

de pesetas, de los que es tán comprometidos 118 
y van gastados 86. 

Para determinar el coste total de la línea, su­
ponemos que no se instale m á s que una vía, se­
gún ordenó se hiciera en su día disposición legal 
vigente. Calculando en 90.000 pesetas por kiló­
metro el precio de la v ía para los 281 ki lóme­
tros de nueva construcción, el coste será , incluido 

del aprovechable, hoy día en circulación, adquiri­
do en gran parte con dinero del Estado, y que, si 
la explotación se hiciera en a rmon ía con la ac­
tual, se ut i l izaría . Ciframos su coste en 30 m i ­
llones de pesetas, supuesta la to ta l adquisición 
de material móvil . 

Hemos obtenido hasta ahora una cifra de 220 
millones de pesetas; a la que debemos añadir , 
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para determinar el presupuesto con toda ampli­
tud, el gasto que ocasione la expropiación de 
los terrenos ocupados y el que puedan exigir v i ­
cisitudes fortuitas inevitables en una obra de la 
importancia de la tratada. 

Con todo, puede adoptarse, holgadamente, un 
coste total de 225 millones de pesetas. 

¿Y los intereses intercalarlos, habida cuenta 
de que la duración de las obras será, cuando 
menos de seis años, durante los cuales el Esta­
do no cobrará réditos ? No tiene en su ignorancia, 
quien esto escribe, noticia de que se hayan con­
tabilizado nunca en alguna obra pública; n i que, 
por ejemplo, se hayan tenido en cuenta al tratar 
de las obras de mejora y ampliación de los fe­
rrocarriles actuales, costeadas por el Estado. La 
función del Estado en el ferrocarril tiene doble 
ca rác t e r : como sujeto económico empresario y 
como organizador de un servicio público. Más que 

la rentabilidad, exclusivo f in de la economía p r i ­
vada, le interesa la productividad de sus activi­
dades, crecientes, cada día, según ley económica. 

A l hablar de los beneficios que produce el Ma­
drid a Burgos, no hemos de cifrar los que indi­
rectamente remunere al Estado y que constitu­
yen parte impor tan t í s ima de aquella producti­
vidad. 

EXPLOTACIÓN FUTURA. 

Opinión repet id ís ima ha sido la de suponer ru i ­
nosa para el Estado la explotación de los ferro­
carriles que actualmente construye. 

Veamos si responde ta l aserto a las previsiones 
m á s t ímidas respecto del directo Madrid a Bur­
gos. Esta línea reduce en 76 ki lómetros el re­
corrido de Madrid a Burgos, por Av i l a y Valla-
dolid, en el supuesto de adoptar la solución antes 

ORDEMADA3 DE 
»> «s d f> 

MfLOMET/*OS 260 28 0 
E s q u e m a c o m p a r a t i v o d e l o s p e r f i l e s l o n g i t u d i n a l e s d e l a s l í n e a s d i r e c t a y p o r A v i l a , d e M a d r i d a B u r g o s . 
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propuesta de enlace en Vicálvaro, pues de cons-
truise nueva estación, la reducción ser ía de 88 
ki lómetros en los 369 que se recorren actualmente. 

Además , las caracter ís t icas , tanto en planta (aña­
dios de curvas mínimos y excepcionales de 500 
metros), como en perf i l (rampa m á x i m a de 10 
por 1.000), de la l ínea nueva, son notablemente 
mejores que las del t ramo en explotación (1). 

Constituye el directo Madrid a Burgos una rec­
tificación in te resan t í s ima de la l ínea principal 
Norte-Sur de España , y, en consecuencia, puede 
preverse con absoluta seguridad que absorberá 
todo el t ráf ico que hoy pasa por Burgos, proce­
dente de los puertos de Pasajes, Bilbao y San­
tander (2), del Norte de Castilla, de las provin­
cias vascas y del comercio intemacional por 
I rún , para Madrid (el mayor núcleo de consumo 
del país) y para el centro y mediodía de España . 

¿ E n cuánto debe cifrarse el ingreso bruto 
ki lométr ico anual que, a igualdad de tarifas, re­
presenta el t r áñco desviado del Norte? (3). Esta 
Compañía ha recaudado, antes de la transitoria 
y aguda crisis actual, 144.000 pesetas en su línea 
de Madrid a I rún, t ramo de la cual puede consi­
derarse el directo a Burgos. Sin embargo, su­
pongamos, y no es mucho suponer, que el t r á ­
fico absorbido del que actualmente circula por el 
Norte no represente en el directo m á s que 60.000 
pesetas de ingreso—bruto—kilométr ico . 

A t a l ingreso hay que añad i r el correspondiente 
al t rá f ico regional. Los ferrocarriles del Sur de 
España , que explotan en pérdida, obtienen un 
ingreso de m á s de 30.000 pesetas, procedente casi 
totalmente de la región. No es aventurado, pues, 
f i jar para una zona dentro de la cual es tá Madrid, 
la Sierra del Guadarrama, tesoro casi inasequible 
para los madri leños, y las ricas comarcas agr í ­
colas de Aranda y Burgos, un ingreso, por tráfico 
regional de 25.000 pesetas. 

No hemos tenido todavía en cuenta el produc-

( 1 ) L a l í n e a d e S e g o v i a t i e n e r a m p a s d e 2 2 

p o r 1 .000 y c u r v a s d e r a d i o 2 7 5 m . Y p a r e c i d a s s o n 

l a s c a r a c t e r í s t i c a s d e l a l í n e a d e A v i l a . 

( 2 ) S i s e c o n s t r u y e e l t r a m o C i d a d - S a n t a n d e r d e 

S a n t a n d e r - M e d i t e r r á n e o y l a C o m p a ñ í a d e l N o r t e n o 

m o d i f i c a l a s t a r i f a s d e l a l í n e a d e A l a r d e l R e y - S a n ­

t a n d e r . 

( 3 ) D a d a l a í n d o l e d e e s t e t r a b a j o , v a m o s a d e ­

t e r m i n a r e l p r o d u c t o b r u t o k i l o m é t r i c o s u p o n i b l e , p o r 

c o m p a r a c i ó n c o n e l d e l í n e a s a n á l o g a s a l a t r a t a d a , 

s i n d e s c o m p o n e r e l p r o d u c t o c a l c u l a d o p o r c l a s e s d e 

t r á f i c o . D e t o d o s m o d o s n o s e h a n d e h a c e r c u e n t a s 

g a l a n a s . 

to bruto correspondiente a l t ráf ico d é Ar i za a 
Valladolid en dirección Bilbao y Santander, n i 
el que proporcione la l ínea San tander -Medi te r rá ­
neo. Tampoco se ha tomado en consideración el 
incremento ferroviario que a igualdad de t a r i ­
fas, posibi l i tará el recorrido m á s corto que el 
actual y, por lo tanto, m á s barato. 

E n definitiva, con toda prudencia, puede pre-

^ 1 
SAMTaHBtK % W \ 

l e í a n 
ILBPB 

pnrtm. orf* 
Cisr/errj Qu/rTtefTilI-a 

LOeKorío 

p/tLtrt, Villalon 
S O R I R 

l/fflL/TOOLIO 

M/IDRID " 

S i t u a c i ó n d e l M a d r i d a B u r g o s e n l a r e d a c t u a l . 

verse un producto bruto ki lométr ico anual de 
90.000 pesetas para -la l ínea de Madrid-Burgos. 

Para no considerar excesiva esta cifra, aparte 
los anteriores razonamientos, basta saber que el 
ingreso medio en la Red del Norte ha sido mayor. 

En cuanto al coeficiente de explotación, hay 
que tener en cuenta que las caracter ís t icas : de 
la l ínea permiten no dividir los trenes y que éstos 
tengan el máx imo peso que pueden resistir los 
ganchos de t racc ión; que hay pocas estaciones y 
n ingún paso a nivel, y que siendo la rampa m á x i ­
ma del 10 por 1.000, los gastos de explotación se­
r á n relativamente reducidos. A pesar de todas es­
tas consideraciones, vamos a fijar un coeficiente 
^e 0,65, peor que el obtenido por el Norte en la 
^ínea de I rún y análogo a medio de M . Z. A . 

E l producto líquido ki lométr ico será, pues, de, 
31.500 pesetas y para los 281 ki lómetros (hace­
mos omisión de los 12 recorridos por M . Z. A . 
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de Madrid a Vicálvaro) , unos nueve millones de 

pesetas de renta para el capital invertido de 225 

millones, el cuatro por ciento de in terés legal. 

No se rá este sólo el ingreso directo para el Es­

tado, pues la recaudación que se obtenga por im-

V i a d u c t o d e l a D e h e s a . 

V i a d u c t o d e H o r c a j o . — S i e t e a r c o s d e 2 0 m e t r o s d e l u z . 

t r o s . L o n g i t u d , 1 8 0 m e t r o s . 

puesto de transporte l ia de sufrir alza respecto a 

la del tráfico que circula por las lineas antiguas 

y de ellas se desvía, pues se s u m a r á a su base 

impositiva el creado por la nueva línea. 

Los ingresos directos percibidos por el Esta­

do, de la Compañía del Norte, por impuestos so­

bre viajeros y mercancías , seguro, utilidades, t i m ­

bre, pasajes reducidos, etc., importan, aproxima­

damente, el 15 por 100 del ingreso bruto total de 

la Compañía. 

Para Madrid a Burgos, el producto de ese por­

centaje por el ingreso total, se rá de 3.995.500 

pesetas; pero, como el 60 por 100 del tráfico del 

directo lo hemos isupuesto desviado del Norte, 

donde añora tributa, el beneficio nuevo para el 

Estado por este concepto, se rá de 1.600.000 pe­

setas; el 0,71 por 100 del capital a invertir , que 
sumado al anteriormente calculado, a l canza rá en 
total el 4,7 por 100 piara servicio de in terés y 
amort ización. 

Cuantos supuestos han servido de fundamento 
para los cálculos anteriores, res­
ponden a la realidad; no pecan de 
optimistas, como puede comprobar 
el lector, si se toma mín ima mo­
lestia. 

No debe omitirse consignar que 
gran parte de los ingresos que ob­
tenga Madrid-Burgos, son a costa 
de la Compañía del Norte, cuyos 
intereses, como los de cualquier 
otra empresa, deben merecer el 
mayor respeto. Pero, t a l perjuicio 
ha de ser tan poco considerable 
como transitorio, y quizá se evite, 
si la Ordenación Ferroviaria en 
estudio dota a la Compañía del 
Norte de una red de estructura 
m á s perfecta que la que hoy ex­
plota y de la cual hab r í a de for­
mar parte Madrid a Burgos. Tén­
gase en cuenta que la l ínea Ma-
ílrid directa a Burgos-Miranda-Al-
sásua, t endr ía una longitud real 
88 ki lómetros menor que la actual 
por Avi la y además será homogé­
nea, sin rampas mayores de diez 
milésimas, y, por tanto, su coefi­
ciente vir tual , calculado teniendo 

en cuenta la inclinación m á x i m a (de veinte milési­
mas en la l ínea en explotación) , se rá mucho mejor. 

BENEFICIOS E INFLUENCIA EN LA ECO­
NOMÍA NACIONAL, DE LA NUEVA LINEA. 

He intentado demostrar que la l ínea de Madrid 
a Burgos no es ruinosa para el Tesoro, n i mu­
cho menos; de da beneficiosa e importante influen­
cia que ha de ejercer en la economía nacional, 
puede dar idea cuanto se lleva escrito y el examen 
del cuadro comparativo de distancias inserto. Los 
tantos por ciento de disminución de recorrido lo 
son de abaratamiento (palabra olvidada hace 
tiempo) de tarifas; de comodidad y de rapidez. 
E l outillage nacional adqui r i rá una magníf ica 
herramienta nueva... 

A l t u r a , 42 m e -
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Cuadro comparativo de distancias: 

L I N E A S 

De Madrid (Seg-ovia) a. . 
De Madrid (Avila) a 
De Madrid (directo a Bur­

gos) a . . . . 
De Madrid (directo a Bur­

gos) utilizando Madrid 
Vicálvaro a . . . . 

336 363 
342 I 369 

186 \ 281 

198 I 293 

557 i 614 i 631 
563 | 620 ! 637 

475 i 532 559 

487 544 ' 561 

La rentabilidad calculada, lo másnao que los 
beneficios para el usuario, han de aumentar con 
el tiempo de manera insospechable, pues la ca­
pacidad de tráfico de la l ínea directa de Madrid 
a Burgos, que se ha construido en explanación 
para doble vía, es muy grande y será suficiente 

el día en que la industria pesada, cuya existencia 
exige la colaboración de la industria ferroviaria, 
haya adquirido en nuestro país el desarrollo que 
esperanzadamente debe preverse. 

Pero, no escribo apologética, tan innecesa­
ria en este caso, como fuera de m i propósi to , y 
aquí ha r í a punto, si no creyese oportunísimo re­
cordar el enorme in te rés que para Madrid tiene 
la obra del directo a Burgos. Una muestra de 
actualidad y eficacia inmediatas: Los 78 millones 
que faltan por invert ir en la infraestructura de 
la l ínea se han de emplear, casi totalmente en 
jornales en las proximidades de este Madrid, ta­
pizado de tantos pañueli tos , cuando no con pie­
dras, con cuatro monedas de cobre en las puntas 
y miseria dentro y miseria suplicante fuera. 

2 enero, 1932. 

A r c o c e n t r a l d e l v i a d u c t o d e l L o z o y a . 

V i a d u c t o s o b r e e l r í o L o z o y a . — A r c o c e n t r a l a p u n t a d o d e 3 6 m e t r o s d e l u z , s o b r e e l q u e d e s c a n s a n c i n c o 

a r c o s d e m e d i o p u n t o y 12 m e t r o s d e l u z , c o m p l e t a d o p o r o t r o s 1 1 a r c o s i g u a l e s . L o n g i t u d , 2 4 2 m e t r o s . C o t a 

m á x i m a , 43 m e t r o s . ( L a r a s a n t e a l c a n z a e l b o r d e s u p e r i o r d e l a f o t o g r a f í a . ) 


