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practicas y compromisos que tienen las grandes Com-
paiifas, por lo mismo que las lineas reunidas venian
sosteniéndose con vida precaria, merced a los auxi-
lios ue recibian del Estado, que se aspira a suprimir
con la economia que determine la unificacién racional
implantada en la explotacién y el progreso natural
de los ingresos.

Hemos procurado resumir lo més brevemente que
nos ha sido posible la serie de incidentes ocurridos
v disposiciones dictadas hasta hoy en todo el proceso
de la resolucién de nuestro problema ferroviario. Era
necesario hacer esta sintesis para orientarse eu tan

complejo problema y darse cuenta del resultado ob-
tenido.
Vicente MACHIMBARRENA

El ferrocarril, (esta en crisis en el mundo?

La creencia popular, las frecuentes lamentaciones
de las Memorias de las Compaiias ferroviarias y
hasta recientes declaraciones oficiales de altas per-
sonalidades, son causa de que la interrogacion que
encabeza estas lineas, convertida en obsesién, me
obligue a recopilar y exponer ideas, hien conocidas
de todos los técnicos de los transportes; pero no tan-
to de algunos economistas y mucho menos del pu-
blico en general.

+Es creible que este formidable medio de transpor-
te, que ha cambiado la fisonomia del mundo, que ha
hecho posible el fenémeno politico de la consolida-
cion de la unidad patria de los Estados Unidos de
Norteamérica, esté Hamado a desaparecer?

Indudablemente, los mas modernos clenmentos de
transporte, automoviles y aeronaves, han creado al
ferrocarril nuevos problemas poniendo fin al monopo-
lio de hecho que durante un siglo ha constituido, por
su enorme superioridad sobre los transportes ordina-
rios, en todos los 6rdenes, rapidez, economia y poten-
cia de transporte.

Tas legislaciones de todos los paises han tratado
al ferrocarril como lo que era, como un coloso al que
hay que poner trabas para nnpedlr que abuse de su
fuerza, y éste aceptd todas las condiciones seguro de
su poder, y, sobre todo, de su gran superioridad so-
bre los medios de transportes ordinarios que, por el
contrario, gozaron siempre de las mds amplias li-
bertades.

Pero aparece, se perfecciona y multiplica el auto-
mévil, se establecen servicios regulares de aviones y
el ferrocarril se encuentra, al cabo de un siglo de
existencia, con que los recién llegados, libres de toda
traba legal, rdpidos como él, y ain més que €1, y sin
tener que construir ni conservar sus propios caminos,
forman ya como un enjambre que empieza a moles-
tar y hasta a preocupar al coloso.

Las medidas, mas o menos justificadas, tomadas
en todas las legislaciones contra los ferrocarriles,
cuando éstos constitufan un casi monopolio de hecho,
han venido a situar la lucha actual entre los diversos
medios de transporte en las condiciones de un ¢han-
dicapy, en el que el ferrocarril cede grandes ventajas
a los demas, principalmente, por la desigualdad tri-
butaria; por la obligacién exclusiva de aquél de cons-
truir, reparar y conservar sus vias; por la de trans-
portar cuanto se le presente; por la fijeza, genera-
lidad y publicidad de sus tarifas; por los plazos
y otras condiciones del tramsporte; por su mayor
respons"v.bilidad en caso de accidente o deterioros, y,
en los paises con régimen de concesién tempoml por
la obligacién de entregar al Estado, al término de
ésta, el material e mstthmnes en perfectas condl—
ciones' de uso.

" Entre el ferrocarril y Tos’ medios de tr'msporte

existentes cuando aquél aparecid, llegd a establecerse
un equilibrio econémico. Consistia éste en el punto
en que el coste del doble camionaje y doble transbor-
do, que exige el ferrocarril, estaba compensado con
la diferencia entre el precio del transporte por via
férrea v el ordinario. Actualmente se ha roto ese
equilibrio y no es de extrafiar que se produzcan roza-
mientos v vaivenes hasta encontrar el nuevo. En in-
terés de la Economia general debe procurarse suavi-
zar aquéllos y amortiguar éstos.

Comparenos separadamente el ferrocarril con los
automoéviles y aeronaves.

El ferrocarril y el automdvil.

No cabe dudar que el automévil es el resultado de
la evolucion del vehiculo de traccién animal. Por su
potencia de transporte, por la via que utiliza y por su
absoluta movilidad e independencia de ésta, resulta
bien claro que aparece en el mundo en sustitucién
del carruaje ordinario. Unicamente la velocidad le
hace parecerse al ferrocarril. Un tren de viajeros
de 500 a 1000 plazas es corriente entre los grandes
expresos europeos; un autobis de 40 es ya grande.
Un tren de mercancias de 600 a 800 toneladas es
corriente en Furopa, y de mas del doble en Norte-
américa, mientras el camién de 10 toneladas ha fra-
casado, por impracticable. Se ve claramente que se
trata de unidades de muy distinto orden de magni-
tud, llamadas a llenar necesidades muy distintas
también. Imaginemos el caos que se produciria si,
aun contando con los vehiculos suficientes, fuese de
pronto preciso prescindir del ferrocarril.

El coste del transporte por automovil es mayor
por varias razones: es mayor la potencia necesaria
para arrastrar una tonelada en horizontal sobre un
camino ordinario, por bueno que sea —a pesar de
la rueda neumadtica -—, que sobre carriles de acero,
camino insuperado hasta la fecha; la unidad de po-
tencia producida por el motor de explosion de' gaso-
lina es mds cara que la producida por los medios em-
pleados en traccion ferroviaria, y si asi no fuese, fa-
cil serfa aplicarlo a la ferrovia, y ciertamente se
hace en casos muy especiales; es preciso amortizar
el vehiculo en plazo mucho mas corto, cinco a oclio
afios, en tanto que el material mévil ferroviario ad-
mite una amortizacién de veinticinco a treinta afios,
y no es posible la formacién de largos convoyes, que
tnicamente sobre carriles pueden circular velozmente
en condiciones de seguridad.

Es muy dificil cifrar esta diferencia de costes, que
depende de multitud de circunstancias a menudo vas
fiables; pero no resisto a la tentacién de indicar aqui,
sin darles otro valor que el de'un orden de maghitud,
las relaciones que figuran en la Memoria presentada
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pot M. Pourcel en el V Congreso Mundial del T'rans-
porte Automévil, celebrado en Roma en 1928. Son
éstas: que el coste de la tonelada-kilémetro por auto-
mévil es la mitad que por vehiculo ordinario y diez
veces el correspondiente por tren de mercancias.

Vean, por tanto, los economistas si queda amplio
margen para justificar el establecimiento de ferroca-
rriles en el mundo, cuando la cuantia de su trafico
lo justifica, y piensen también en la posibilidad de
aprovechar carbones medianos y malos, y, sobre todo,
los inagotables recursos hidrdulicos, librandonos del
imperialismo del petrdleo.

El automovil, al abaratar el transporte ordinario
y elevar su velocidad al mismo orden de magnitud
(ue la del ferrocarril, viene a ser un auxiliar precioso
de éste, permitiéndole extender su radio de atrac-
cion de trafico; pero también, al romper el equilibrio
de que se habla mas arriba, establece una compe-
tencia. Es mucho mds corriente oir hablar de esta
competencia que de aquel auxilio y, sin embargo, la
razon se resiste a admitir, conocidas las diferencias
téenicas y econdmicas de ambos medios de transpor-
te, que, en definitiva, el automoévil causa un perjui-
¢io al ferrocarril en vez de procurarle un beneficio,

is posible que, por ser muy humano, el ferrocarril
note mds el perjuicio que el beneficio; es posible
también que el automoévil haya encontrado mas fd-
cil apoderarse de una parte del tréfico creado por el
ferrocarril, donde las circunstancias especiales se lo
han permitido, que ponerse a crear nuevo trafico.
Iin apoyo de este tltimo supuesto tenemos, primero,
la desigualdad de trato legal, sefialada al comienzo
de estas lineas, y también, no hay que ocultarlo, la
vetustez de algunos procedimientos en la explota-
cién ferroviaria, tan necesitada de renovacion, cue
serd impuesta de grado o por fuerza ante la necesi-
dad de encauzar debidamente el desarrollo de los
nuevos nmedios de transporte.

El ferrocarril tiene recursos técnicos y comercia-
les, atin no puestos completamente en juego, cuyo
aprovechamiento integral es el programa para ven-
cer, no en la competencia, que no debe existir, sino
cu el reajuste del trafico automévil. Tomentar la
cooperacion y limitar la competencia legando cuan-
to antes al nuevo estado de equilibrio debe ser el
anhelo de las Compaiiias ferroviarias, de los Gobier-
nos y de la Agricultura, Industria ¥ Comercio, en
general, que, en definitiva, han de beneficiarse con
la extensién de los transportes racionalmente esta-
blecidos mas que con la duplicidad de medios en com-
petencia artificiosamente sostenida.

Tratemos de analizar los distintos casos de com-
petencia, desechando la posibilidad, por desgracia
muy frecuente en Espafla entre pequelios cmpresa-
rios, de que se trate de servicios publicos absurdos,
por mal calculados, en los que el automovil cree ga-
nar, y, sin embargo, pierde, por no tenerse en cten-
ta en el caleulo del negocio los gastos generales, las
reparaciones y, sobre todo, la amortizacion.

Es en el servicio de viajeros, y sobre todo en las
distancias cortas, donde mds trafico pasa al antomo-
vil, con pérdida evidente para el ferrocarril, a pesar
de que en gran parte es creado por aquél. Pero no son
los servicios ptiblicos regulares los que mas dafio cau-
san al ferrocarril; por el contrario, son los coches li-
geros particulares los que, con sus indiscutibles ven-
tajas de independencia, supresion de la necesidad de
cefiirse a un horario y comodidad, amenazan terminar

con el trafico correspondiente en el ferrocarril. En los
Estados Unidos, donde se ha popularizado el automo-
vil hasta el punto de que existe uno por cada cinco
habitantes, es, naturalmente, donde mas se acusa
su influencia. En paises como el nuestro, donde to-
davia estamos muy lejos de llegar a esa situacion,
puede contrarrestarse esa pérdida, perfectamente ra-
cional, de trafico, favoreciendo el de las muchas gentes
(e atin no tienen automévil. Y esto selogrard estable-
ciendo servicios ligeros, {recuentes y con frecuentes
paradas, incluso entre las estaciones, para cefiirse
mas a las necesidades de este trafico tan poco aten-
dido, en general, por los ferrocarriles. Hay que sus-
tituir los antipdticos trenes mixtos por coches o
trenes automotores de gran aceleracion de arranque
en combinacion con automaviles, que completen el
transporte, ramificandolo, hasta el interior de las po-
blaciones. Con estos procedimientos se combaten
también los servicios publicos regulares a cortas
distancias, que tienen casi siempre su razon de exis-
tencia en la desatencion, por parte del ferrocarril,
de las verdaderas necesidades de este trafico, cuyas
caracteristicas deben ser cuidadosamente estudiadas.

Ia clectrificacion de las salidas de las grandes po-
blaciones produce efectos insospechados en la recu-
peracién y ampliacion de este trafico, gracias a la
facilidad de establecer comodos, rapidos y frecuentes
servicios de trenes antomotores v la posibilidad de
penetrar en subterrdneos hasta el mismo centro de
las cindades. Facilidades comerciales deben también
estudiarse, tales como billetes combinados auto-tren,
abonos, supresion en estos servicios de la primera
clase v billetes colectivos de excursion, de ida v
vuelta, y mucha publicidad.

Tl trafico de viajeros a larga distancia sigue te-
niendo, y ello es muy natural, su preferencia por el
ferrocarril. Sin embargo, el coche particular resta
muchos viajeros al ferrocarril por la ventaja de lle-
-ar consigo el vehiculo para ser utilizado en el punto
de destino. Algunas familias acomodadas hacen ir
en el coche a la servidumbre y ellas van en el tren.
Se impone, pues, el facilitar la facturacién del auto-
movil para no perder los viajeros. En América se ha
ensayado el sistema de admitir el automaévil como,
wequipajer, a una tarifa muy econémica, y son trans-
portados tan rapidamente como el viajero mismo.
No cabe duda que si el antomovilista encuentra mas
econdmico el transporte por ferrocarril que sobre el
mismo coche, y no se priva del servicio de éste a la
llegada, preferird, salvo excepciones por razones de
turismo o deportivas, como mids comodo y seguro, el
viaje por tren rapido, en los confortables coches
nmodernos.

Mas raro atin es, en trayectos largos, el servicio
publico de viajeros, aunque existen casos. En Ingla-
terra se ha establecido un servicio con camas, que
lia obligado a las Compafifas de ferrocarriles a esta-
blecer, desde el afio 1928, un médico servicio de
camas de tercera clase que estd llamado a tener gran
desarrollo. Sin embargo, el servicio publico a larga
distancia no suele tener su explicacion, excepto en
casos de muy deficiente servicio ferroviario, mas
que en el turismo. Para contrarrestarlos hay que acu-
dir a medidas de indole comercial y especialmente al
establecimiento de billetes con facultad para dete-
nerse en todas las poblaciones del trayecto de inte-
rés para el viajero, asi como también al estableci-
miento de servicios de autocars con horarios combi-
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nados con los de los trenes, como se ha hecho en
Francia.

in los transportes de niercancias hay tres motivos
fundamentales que producen la competencia de los
-amiones, Es el primero la necesidad del doble ca-
mionaje y doble transbordo que exige el ferroca-
rril; el segundo, la mayor velocidad comercial posi-
ble por el camién, gracias a la simplicidad de su
explotacion, y el tercero, el sistema peculiar de tarifi-
cacion ferroviaria, que hace pagar a las mercancias
de valor tarifas mdas altas en beneficio de las pri-
meras materias, que, de otra suerte. no podrian trans-
portarse.

F1 primero y segundo motivos suelen explicar el
transporte por camién a distancias cortas. El segundo,
v principalmente el tercero, suelen ser la causa de
la competencia a larga distancia para mercancias de
valor y, sobre todo, facilmente alterables, como el
pescado, la carne, etc.

Otra razén justifica el empleo de los camiones par-
ticulares, a veces en condiciones francamente anti-
ccondmicas, y es la publicidad obtenida por comer-
ciantes e industriales por medio de sus propios ve-
hiculos.

T.a supresion de los transbordos, ventaja indudable
del automoévil y la mds importante de todas, puede
ser aminorada y casi anulada con el empleo de «con-
tainerss, grandes cajas que sustituyen las carroce-
rias del automévil y del vagén y que pueden ser
transportadas por uno u otro indistintamente.

iste procedimiento, empleado con gran éxito en
Inglaterra, Norteamérica y Ifrancia, resuelve de un
modo integral el problema de la colaboracién de los
transportes rodados de mercancias, aprovechando
las ventajas de todos ellos y reduciendo el inconve-
niente del transbordo al minimo, ya que puede ser
efectuado por medio de una simple griia de potencia
inferior a 10 toneladas, con gran economia de dinero
v de tiempo y sin peligro alguno de sustracciéon o de-
terioro, puesto que, el «ontainer (hay que ir bus-
cando la apropiada palabra castellana), puede salir
precintado de la casa del remitente y llegar en las
mismas condiciones a la del consignatario, realizando
el ideal del transporte de domicilio a domicilio. Retine
también este sistema la ventaja del vagdn completo,
aunientada por su menor capacidad — suelen ser
de cinco toneladas —, que les hace mas adaptables
a los remitentes de menos masa, y suprime la nece-
sidad de fuertes embalajes.

El procedimiento tiene una enorme importancia
en todo el mundo; pero muy especialmente en Es-
pafia — donde podemos encontrar su origen en el
transporte de las corridas de toros ——a causa de su
diferente ancho de via. Se aproxima el dia en que la
naranja de Ievante llegue a Londres en los «containers»
de transito internacional, cargadas y precintadas
en el huerto, simplificandose al limite el cadtico
transbordo de la frontera, que tanto perjudica a la
Ticonomia nacional, y todo ello sin tener que pre-
ocuparse del regreso de los «containerss, que volve-
rdn trayendo otras mercancias lo mismo que hoy
vuelven los vagones.

Como es natural, el sistema es también aplicable
al transporte combinado por mar y ferrocarril y por
ferrocarriles secundarios y de ancho normal, utili-
zacién ésta que puede volver a poner sobre el tape-
te la conveniencia de construir ferrocarriles de via
estrecha cuando el trafico no llegue a justificar los

gastos, muy superiores, de la via ancha, en pafses
como el nuestro, de topografia muy accidentada.

Aparte de las ventajas indicadas, el ferrocarril
encontrard otras en el orden interno de su explota-
cién, cuando esté completamente generalizado el
uso de «containers», pues sélo entonces ejercerd su
verdadero papel de gran colector del trafico, con
méximo aprovechamiento de sus instalaciones y ma-
terial movil. Las estaciones perderan su actual ca-
ricter para convertirse en estaciones de transbordo
con elementales medios mecanicos; el capitulo de
Reclamaciones tenderd a desaparecer y el material
de transporte, reducido a simples plataformas, que-
dard libre instantdneamente a su llegada a la esta-
cién de destino, utilizdndose al efecto los muelles es-
peciales para «containersy, que permitirdn el méaximo
aprovechamiento también de las plataformas auto-
moéviles encargadas del reparto a domicilio.

El desarrollo del sistema nos induce a augurar, para
el ferrocarril, una nueva era, que no nos atrevemos
a llamar Renacimiento, porque para renacer es pre-
ciso haber muerto previamente.

En la actualidad se prepara un concurso interna-
cional de construccién de «containerss, patrocinado
por la U. L. C., que debe merecer el maximo interés
de las Compaiifas y elementos oficiales de Espaiia,
para conseguir que los tipos que se adopten para el
trafico internacional permitan obtener el mdaximo
aprovechamiento de nuestro material de transporte
utilizable a este efecto, que son las plataformas sin
bordes o de bordes bajos.

El «containers satisface también el deseo de publi-
cidad de comerciantes e industriales, que hemos in-
dicado como una de las causas de la competencia,
pues nada se opone a que éstos posean «containersy
propios sobre los que pongan cuantos rétulos o pro-
pagandas llamativas se deseen, suprimiendo, en
cambio, el costoso sostenimiento de los camiones.

El inconveniente del mayor peso a transportar
serd sobradamente compensado con las ventajas
sefialadas y muy aminorado por la reduccién de em-
balajes, supresion de la caja en los vagones que los
transporten y empleo de vagones largos de gran re-
lacién entre la carga y la tara, y también por el es-
tudio técunico detenido de la construccién de los pro-
pios «containers».

El segundo motivo de los seflalados para explicar
la competencia entre el ferrocarril y los camiones, la
velocidad comercial, también resultard aminorado
por el enipleo de «containersy, que reduciran las pér-
didas de tiempo en la reunién de las mercancias ne-
cesarias para completar un vagén de gran velocidad.

Sin embargo, para atacar definitivamente estc
problema es preciso también variar las costumbres
en la organizacién de servicios de mensajerias, que
hay que acelerar y simplificar por todos los medios.
Conocidos son los sistemas de «paquetes por expreso»,
especie de supergran-velocidad. En Alemania han
llegado a utilizarse automotores para este servicio, y
se ha implantado otro, llamado de «paquetes certifi-
cados», que comprenden, incluso, el envio al remiten-
te del acuse de recibo del consignatario.

Para contrarrestar el trafico a largas distancias
por camién, fundado en la citada causa de falta de
velocidad comercial, es preciso aumentar la de los
trenes correspondientes, llegando, incluso, a implan-
tar los mercancias-expresos de tan buen resultado
en ciertos casos.
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Pero la competencia del camién en largas distan-

clas puede estar también producida a causa de las

tarifas elevadas correspondientes a determinadas
mercancias, por la razén ya indicada del procedi-
miento peculiar de tarificacién ferroviaria. Para re-
cuperar esta «rema del trdfico» no queda otro re-
curso al ferrocarril que rebajar dichas tarifas. Es el
sistema empleado en Alemania con las «tarifas Kb,
de la Reichsbahn. Esta férmula, tan sencilla, puede
ser muy grave para la Economia general del pafs si
se extiende considerablemente, porque implica la
destruccién del sistema comercial de tarificacién fe-
rroviaria, gracias al cual se pueden transportar de-
terminadas materias a muy bajo precio. En efecto,
debido a las ventajas de indole tributaria y legal
— artificiosas — el camién puede competir en pre-
cio para el transporte de algunas mercancias de gran
valor. El ferrocarril puede fdcilmente contrarrestar-
lo rebajando esas tarifas, pues tiene margen para ello,
pero a costa -—— comercialmente — de elevar otras
de mucho mayor interés para la Economia general.

Tin definitiva, para llegar cuanto antes al nuevo
estado de equilibrio entre los transportes por carre-
tera y el ferrocarril, del cual es légico esperar muchas
ventajas para todos y un gran desarrollo en ambos
sistemas de transporte, se imponen medidas por parte
de los Estados, modificando legislaciones ya anticua-
das que crean actualmente una injusta diferencia de
trato perjudicial — de un modo inmediato — para el
ferrocarril v a la postre para el interés general, y por
parte de las Compaiiias ferroviarias, para adaptarse
1 las nuevas realidades no empefidndose en sostener
procedimientos tan inadecuados ya como las legisla-
ciones cuya necesidad de renovacién tanto se in-
voca.

Tas medidas que corresponden a las Compaiifas
ferroviarias pueden dividirse en dos grandes grupos.
[\l uno comprende todas las relativas a su propia ex-
plotacién y el otro las correspondientes a la atraccion
del trafico, perfeccionando sus sistemas comerciales,
extremando las atenciones con el cliente y aumen-
tando la publicidad.

De este segundo grupo se deduce la necesidad de
(ue el ferrocarril utilice en beneficio propio, al su-
puesto competidor. En muchas naciones se han em-
pleado sistemas que pueden reducirse a tres funda-
mentales: el primero consiste en acuerdos parciales
v separados con Empresas de automéviles o empre-
sarios particulares. El segundo, en la organizacion,
por cada una de las Compaiifas ferroviarias, de estos
servicios, bien dentro de la estructura general de las
mismas (Inglaterra), o por medio de Sociedades fi-
liales de aquéllas (Francia). Para evitar el inconve-
niente de la posible competencia entre las distintas
Compaiifas al invadirse mutuamente sus respectivas
zonas de influencia, se ha adoptado en Suiza un ter-
cer procedimiento, que consiste en la formacién de
una sola gran FEmpresa para todo el pafs, con el apo-
vo financiero y la intervencién de las Compaiifas
ferroviarias.

En Espaila, donde la topografia, como en Suiza,
favorece tan poco los transportes, tal vez sea adecua-
do el mismo sistema empleado en aquella nacién, y
serfa de desear se realizasen prontamente esfuerzos
en ese sentido, que nos coloquen en condiciones de
aprovechar rapidamente las ventajas de la coopera-
cién de los varios procedimientos de transportes ro-
dados y fomenten la difusién del empleo de «contai-

ners» que, como ya hemos dicho, habran de aminorat
grandemente los perjuicios inherentes a nuestro dis-
tinto ancho de via.

Respecto de la cuantia del dafio que en la actua-
lidad causa, en general, el automévil al ferrocarril,
hay pareceres para todos los gustos entre las Compa-
fifas de los diversos paises del mundo. Precisamente
el asunto estd incluido entre los que habran de discu-
tirse en el proximo Congreso ferroviario que se cele-
brard en Madrid dentro de unos dias. Pero en lo que
todas ellas estan de acuerdo es en que se trata siem-
pre de una cuantfa pequeila de la recaudacién total
y que cualquier trastorno de otra indole en la vida
econémica de las naciones hace sentir mucho mds
su influencia.

Antes de terminar esta comparacién entre el fe-
rrocarril y el automévil creo interesante recordar que
Tord, el mas grande fabricante de automéviles del
mundo, ha comprado un ferrocarril para el servicio
de algunas de sus factorfas, el «Detroit, Toledo and
Ironton Railroads, linea que ofrece gran interés, no
solo por el hecho sintomético apuntado, sino por las
caracteristicas de su electrificacién en corriente al-
terna a muy alta tension y, sobre todo, por la orga-
nizacién de su personal, peculiar en todas las indus-
trias de su propietario.

El ferrocarril y el avién.

Timitamos esta comparaciéon al avién porque el
dirigible parece mas bien reducir su competencia a
la navegacién maritima,

El avion, con sus enormes posibilidades de veloci-
dad y de establecer siempre, o casi siempre, el cami-
no mas corto entre dos puntos, presenta desde luego
una superioridad real para el transporte de viajeros
a largas distancias. Es dificil predecir hasta qué pun-
to llegard a influenciar el trafico ferroviario corres-
pondiente. l'endremos que limitarnos al examen de
la situacion actual.

La competencia se reduce, por ahora, a las mensa-
jerfas de mucho valor y poco peso y a los viajeros de
largo recorrido. No cito la correspondencia, porque
lejos de ser un ingreso para el ferrocarril representa
una carga de importancia.

Las lineas regulares establecidas hasta la fecha en
el mundo permiten augurar un gran éxito al nuevo
medio de transporte. Sin embargo, estamos muy le-
jos todavia del momento en que la predileccion del
ptblico tome definitivamente partido por uno u otro
medio, porque el factor peligro pesa atn demasiado.

De la comparacién hecha entre lineas regulares del
centro de Furopa y trenes, como el «Golden Arrow»
y el «Flying Scotsmans, resulta que, con todos los
tiempos perdidos «ue cxigen las empresas, un poco
torpes atn, para las formalidades antes de la salida
v a la llegada, transporte al campo de aviacién, es-
peras en éste, etc., el tiempo total empleado en el
viaje por via aérea se reduce a poco menos de la mi-
tad que en los citados superexpresos. Y ello a cam-
bio—aparte el mayor peligro—de una gran angostura,
de la posible molestia del mareo, de la limitacién exa-
gerada del peso del equipaje, de la dependencia del
estado atmosférico y de la posibilidad de extravio en
dias de niebla. El1 precio del viaje suele ser compara-
ble a la segunda o primera clase del ferrocarril, se-
gtin las naciones; pero debe afiadirsele el coste del
transporte, por separado, del equipaje,
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El ahorro del tiempo, que es muy interesante, es
facilimente contrarrestable por las Compaiiias de fe-
rrocarriles estableciendo, camas de todas las clases
en los trenes nocturnos. No hay mayor ahorro de
tiempo en un viaje que aprovechar para éste las horas
de suefio. Istos servicios de camas, que por humani-
dad debieran haber sido adoptados hace mucho
tiempo, son ya una admirable realidad en Suecia,
donde los pasajeros de los trenes nocturnos van todos
en camas, siendo las de tercera excelentes y de un
precio muy econdémico. Bl servicio ha sido también
implantado, aunque no con tanta extension, en Ale-
mania, y, recientemente, en Inglaterra.

I.a competencia en la paqueteria, de muy poca im-
portancia por ahora, puede ser combatida por los

mismos medios indicados al tratar de los automoviles. -

También cabe la colaboracion entre estos dos me-
dios de transporte y son interesantes los esfuerzos
hechos en ese sentido en varios paises. Notable es,
por ejemplo, el servicio establecido entre Nueva York
v San I'rancisco, por el cual el viajero pasa de noche
los lugares mds peligrosos del trayecto durmiendo en
comodos coches-camas, en tanto que, durante el
dfa, acelera la marcha por medio de aviones, sobre las
inmensas llanuras en las cuales un posible acciden-
te del aparato no tendrd, probablemente, las de-
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sastrosas consecuencias que en terreno montafioso.

Debemos reconocer, sin embargo, la posibilidad de
que — a muy largo plazo — el ferrocarril pierda en
absoluto el trafico de viajeros por pasar: el de reco-
rridos cortos, al coche automavil ligero, y el de reco-
rridos largos, al avién, tal vez popularizado como hoy
el automévil. ¢Debemos considerar perjudicial este
fendmeno para el ferrocarril? Todo lo contrario. En-
tonces, libre por completo de los enormes gastos que
impone el trafico de viajeros a grandes velocidades,
1o s6lo de explotacion sino de primer establecimien-
to, el ferrocarril, vuelto a su punto de partida, que
fué el transporie de mercancias, serd mucho. mejor
negocio.

Pero las potentes e interesantes organizaciones que
hoy son las Compaliifas ferroviarias no deben, de nin-
gin modo, abandonar ese trafico, pues nadie mas ca-
pacitado «ue ellas para desarrollarlo debidamente.
Es preciso que estas entidades, convertidas en em-
Presas de transportes en general, con la mayor am-
plitud, sean las que realicen la solucién del problema
de conjunto de los transportes, poniendo en juego
todos los procedimientos de que la téenica disponc
para emplear en cada caso el mds adecuado, agquel
¢ue proporcione su rendimiento maximo y sus carac-
teristicas de mayor utilidad.

Ramén SANCHEZ-MORENO
Ingeniero de Caminos
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Ferrocarril Ontaneda-Calatayud

ftemos tenido al corriente a nuestros lectores de to-
dos los incidentes ocurridos a este {errocarril, espe-
cialmente en el periodo que precedio a la concesion,
o sea aquel en ¢l cual pudo evitarse que el listado es-
paitol se comprometiera en una empresa ruinosa.

Adquicre actualidad este asunto, por la campaia
hecha en perindicos que, cuando pudo ser atil su in-
tervencion, permanecicron silenciosos.

Conviene, en estos momentos «e c¢ritica violenta,
puntualizar la intervencion que en el asunto han teni-
do personas y corporaciones.

La seccion de ferrocarriles del Consejo de Obras pu-
blicas, en cuantas ocasiones fué requerida a dar infor-
me, desde los puntos de vista de su especial competen-
cia téenica, econdmica y administrativa, lo emitio cn
sentido francamente contrarvio a la realizaciom de este
[errocarril,

Ll Tistado Alayor Central, que estudio la cuestion
desde ¢l punto de vista militar, estimo en su informe
que la construccion de esta linea es del mas alto inte-
rés para la defensa nacional, y ante razon tan suprema,
para un Gobierno integrado por rvepresentantes del
lijéreito, se decidio, por Real orden de 11 de octubre
de 1023, la inmediata ejecucion de la linea, disponién-
dose (ue se prescinda de cuantos triunites legales pue-
dan retrasar la realizacion de tal objetivo. S oir, en
vista de esto, al Consejo Superior de Ferrocarriles, ni
al de Fstado, emite su juforme, con dicho pie forza-
do, ¢l pleno del Consejo de Obras ptiblicas y, por con-
siderable mayoria, aprueba las covclusiones siguientes:

1. S se acuerda la ejecucion dirvecta por el Estado,
procede aprobar el proyecto reformado y su presupues-

to provisional, de pesetas 222 333352, asi como el de
contrata.
2" Si no se cree conveniente esto, procede dictar

una ley, andloga a la del ferrocarril de Madrid a Va-

nica

lencia, para la concesion, mediante subasta, sin fijar el
capital de establecimiento, cuyo interés ha de garanti-
zar el Estado, hasta ¢l {in de las obras; y

3.0 Siose ha de fijar a priori dicho capital, procede
una revision muy detallada el proyecto, con reforma
de la parte téenica y de los precios.

Mostraron su conformidad con este dictamen la Sec-
cion de Ferrocarriles y la Direccion general de Obras
publicas. il subsecretario encargado del despacho ma-
nifestd su conformidad con la Direccion general, afia-
diendo algunas observacienes restrictivas,

Sin otras intervenciones, se dicto el Real decreto de
la Dresidencia del Directorio Militar, de 1.° de julio
de 1924, aprobando el proyecto y presupuesto, dispo-
niendo que se celebre la subasta con arreglo a la ley
de 26 de mayo de 1908, ,

Diez dias despuds se publicaba el Estatuto del nuevo
Régimen ferroviario, que hubiera hecho imposible Ia
anterior resolucidn, '

Adjudicada la concesion, nada de particular ocurre
en ¢l periodo de construccion de la lirea, hasta que,
e 1926, empiezan las dificultades econdmicas para la
Compafia concesionaria, que pide, después de varias
gestiones infructuosas, la reforma de la condesidn en el
sentido de desligarla del compromiso de explotar la fu-
tura linca, con renuncia de la garantia de interés y li-
mitandose a ser constructora, por cuenta del Estado, a
hase del presupuesto que para el abono de dicha garan-
tia le fué reconocido, rebajandolo en un 7 por 100
y percibiendo el importe de las obras por secciones
de 25 km,

Pasd esta peticion de la Compafiia a informe del
Consejo Superior de IFerrocarriles, que lo evacud ex-
tensamente en 3 de marzo de 1927, y segtn el cual el
IEstado se habia comprometido en un asunto ruinoso,
del que debia procurar salir, aprovechando esta ocasion
gue la Sociedad “Santander-Mediterraneo” le depara-
ba, rescindiendo la concesién, En el informe de refe-




