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cuito de las lamparas de reserva; al propio tiempo cie-
rra el circuito de un altavoz que produce una scfial
continua de aviso hasta que se invierte el conmuta-
dor (29). Tista nltima operacion pone en circuito nor-
mal las dos lamparas de reserva (31 Cy 31 D) y en
circuito con el relais y. el altavoz las otras dos, que
vienen a quedar
- -~ ahora de reser-
. va, después de
haber sido susti-
~ tuidas por el per-

i sonal del faro.

[
Aunque los h-
lamentos  estén
encendidos mien-
tras dura el pe-
riodo de emisidn,
en los instantes
de silencio que-
* dan al rojo som-
bra por la inter-
posicion en  su
circuito de una
resistencia  (32)
que durante la
emision  de  las
seflales es corto-
circuitada por
medio del relass
(33); esto tiene
por objeto dismi-
nuir el desgaste
de los filamentos.

Tid voltaje apli-
cado a las placas es de 3 200 voltios, obtenido por me-
dio del transformador (34). Tl sistema de doble os-
cilacién empleado duplica la frecuencia de modula-
cién, que resulta asi de 800 a 1200 p. p. s,

Una lampara de neén (42) acoplada al circuito de
antena proporciona una manera fdcil de comprobar
el funcionamiento del radiofaro.

3.0 Especialidad del radiofaro (fig. 0).—Ll ele-
mento fundamental para la produccion de la emision
automatica de las sefiales cs el reloj regulador (mas-
ter control clock) (19), que en los instantes conve-
nientes pone en funcionamiento el-aparato de arran-
que automatico (2), el cual, a su vez, pone en marcha
el grupo motor-alternador, que, como sabemos, pro-
duce la corriente que alimenta los diversos circuitos
del emisor; también pone en funcionamiento el disco
de sefiales (14), que efectia la manipulacion de las
sefiales. Consiste éste en un disco de acero cuya peri-
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Fig. 7.

Mastil de la antena y torre del radiofaro
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feria estd tallada en la forma correspondiente a las
sefiales a emitir; al girar el disco, una palanca apo-
yada sobre él por medio de un resorte, oscila, abrien-
do o cerrando un par de contactos, situados en el cir-
cuito del primario del transformador de placas.

I3l reloj regulador mueve dos contactos: el prime-
ro cierra el circuito del aparato de arranque automa-
tico y del motor (15) que mueve la rueda de sefiales;
el segundo cierra el circuito de alimentacién de la

‘bobina (16) del embrague electromagnético de la rue-

da de sefiales. FEste embrague tiene por objeto detener
instantineamente la rueda de sefiales en el momento
conveniente, sin que sea arrastrada por su inercia y
la del motor. :

El paso del funcionamiento en bucn tiempo a nie-
bla se obtiene cerrando el conmutador (23) (marcado
con estas palabras), con lo que se cortocircuita el pri-
mer contacto del reloj, y de aqui se sigue que el gru-
po motor-alternador y la rueda de sefiales giran con-
tinuamente, repitiendo las seflales al ritmo marcado.

Toclos estos aparatos son de gran robustez, y para
mayor seguridad existen por duplicado, como puede
verse en el esquema, Para igualar su desgaste deben
utilizarse alternativamente unos y otros; en las ins-
trucciones al personal de este faro estd prescrito que
se cambien los relojes cada semana y las ruedas de
seflales y grupo motor-alternador, todos los dias.

4+ Radiacion—Iul sistema radiante estd forma-
do por antena y toma de tierra. La antena consiste en
dos hilos tendidos horizontalmente entre la torre del
faro y un mastil de celosia metalica (fig. 7). La altu-
ra de la torre del faro es de 36 m, y la del mastil, 24
metros, siendo su distancia de 73 m (fig. 8).

3¢Sm,

A

- 73m. - >

Fig. 8. Antena del radiofaro de Dungencss

In la torre del faro estin alojados todos los apa-
ratos de la estacién emisora, exceptuada la bateria,
el grupo motor-generador y los aparatos de regula-
cién de voltaje, que se encuentran en un pequefio pa-
bellén independiente, que también aparece en la fo-
tografia.

Manuel MOYA BLANCO
Ingeniero de Caminos

Unas consideraciones sobre el problema
- ferroviario

Tl ilustre director adjunto de la Compafila de
M. Z. A.., don Rafael Coderch, me ha concedido el
honor de contestar en las columnas de esta Revis-
1A, correspondiente al dia 1.° del actual, y con una
amplitud que hace destacar la profundidad de sus
conocimientos ferroviarios, a algunas de las con-

sideraciones que sobre este gran problema hacia yo
en un articulo inserto en la misma Rrvisra el dia 1.°
de mayo.

Confieso que .a] contemplar la amplitud de este
trabajo, y la firma a su pie del Sr. Coderch, me
senti un poco azorado y a punto de confesar el pe-
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cado de osadia que cometi, opinando sobre cosas
para las que no estoy preparado, ante las altas auto-
ridades espafiolas en cuestiones ferroviarias; pero la
nunca desmentida cortesia del Sr. Coderch, al tiem-
po que me ha envanecido un poco por recibir el ho-
nor de su réplica, me ha envanecido otro tanto al
considerar que el fondo de sus alegatos no desmiente
ni una sola de las afirmaciones que yo dejé sentadas
en mi articulo anterior.

Y es natural que asi ocurra, por cuanto yo, con-
vencido de la escasa longitud a que puedo alargar
mi intervencidén en esta materia, no expuse, en mi
vapuleado articulo, ninguna opinidn propia que afec-
te al fondo del gran problema ferroviario, aparte de
la ya expuesta en otras ocasiones, y siempre de una
manera muy abstracta, sobre la conveniencia de es-
tatificar las lineas férreas espafiolas.

Y expuesta de esta manera abstracta, no porque
yo no tenga formada opinidén sobre la orientacidon
que el Tistado debe seguir en el proceso de la esta-
tificacion, sino porque, en la ocasidn a que nos es-
tamos refiriendo, no se debatia esta faceta del pro-
blema, que, por otra parte, he expuesto ya en ante-
riores trabajos. Yo me limité a sentar hechos con-
cretos, contradiciendo las para mi injustificadas con-
clusiones de la Asociacion general de Transportes por
Via férrea, 1y, efectivamente, el Sr. Coderch, en su
réplica, no desmiente ni una sola de mis afirmacio-
nes, como voy a demostrar.

Los hechos concretos a que me refiero son los si-
guientes :

‘1.0 El Estado no ha obtenido, hasta el momento
actual, ninguna ventaja por haberse convertido en
consocio de las Iimpresas ferroviarias.

20 Tos representantes de las Compafilas, cuan-
do en el verano de 1931 se estudid por el Consejo
Superior de Ferrocarriles una formula para proce-
der al rescate <e las lineas, se opusieron a que ¢éste
se verificase con arreglo a las condiciones de las con-
cesiones respectivas.

3.0 Ts absurdo decir, como dice Ja Asociacion ge-
neral de Transportes textualmente: “Fl inaudito fe-
némeno de la elevacion de los gastos sc produce en
nuestro pais como casi iinico en el mundo ferroviario.”

4.0 TLos anticipos concedidos el afio 1920 para
pago de haberes al personal fueron tratados con los
Consejos de Administracién y elementos directivos
de las Empresas, y si bien se encontré un verdadero
remedio para los agentes ferroviarios que percibian
haberes miserables, también sirvieron para elevar e
un rhodo respetable los emolumentos de otros servi-
dores de las. Fnvpresas, que no atravesaban, cierta-
mente, por la triste situacion material de la mayoria
de sus subordinados.

5.0 Los resultados de la explotacién correspon-
dientes a los afios 1929 y 1930, que tanto se hacen
resaltar por la Asociacion general de ‘['ransportes
por Via férrea, son debidos, en una gran parte, a las
aportaciones llevadas por el Fstado, sin quebranto
momentineo ninguno para las Compafiias. ‘

6.0 Tistimo poco claro el argumento que se hace
asegurando al publico que las tarifas generales de
viajeros, con relacion a las anteriores a la guerra,
representan en Fspafia el 63 por 100, apoyandose,
para decir esto a los espaficles, que pagan la tarifa
con el 15 por 100 de elevacién y con la supresion
de varias tarifas especiales, en conceptos econémi-

cos derivados del cambio del valor «e la moneda.

7.9 lis cosa que sorprende, por no emplear otro
verbo, €l anino de todo espafiol leer en las con-
clusiones de la Asociacion general de ‘I'ransportes,
después de una serie de disquisiciones sobre el capi-
tal de las Empresas y del Estado: ¢ Qué queda, pues,
de los cuantiosistinos capitales aportados por el Es-
tado?”

8.9 De mias de 318 millones de pesetas entrega-
das por el listado como anticipo reintegrable a las
Compaiiias del Norte y de M. Z. A, para pago de
haberes a su personal, estas Compaiiias han reinte-
grado, en conjunto, 3763 026 pesetas.

Iistos son los hechos concretos sentados en mi ar-
ticulo del dia 1. de mayo, y sobre alguno de los
cuales he razonado da necesidad de ir a la estatifi-
cacion de las redes ferroviarias, y, como en otras
ocasiones he dicho, mientras esto se prepara, al es-
tablecimiento de la coadministracion, sin que ello
constituya expresion del criterio <ominante en el
Cuerpo de Ingenieros de Caminos, para satisfacer
la aspiracion de extender su burocracia, como lige-
ramente s¢ ha permitido decir la nueva burocracia
juridico-ccondmica  que poseen las grandes FEm-
presas,

De la réplica del Sr. Coderch se deduce, parale-
lamente a los anteriores extremos, lo siguiente:

1. A pesar de haber limitado el Estado su re-
nuncia de percibir interés por las aportaciones reali-
zadas a dos afios y medio, a partir de mediados
de 1920, hasta la fecha, el listado, que, scgtn el se-
fior Coderch, es integramente responsable de la in-
aplicacion del Estatuto, no ha percibido ni una sola
ventaja «le ningtn orden por el sacrificio realizado.

2.0 Tl Sr. Coderch serpentea un intrincado cami-
no sobre presuntas obligaciones del stado para res-
catar las lineas ferroviarias; pero, efectivamente, no
se declara partidario de este rescate con arreglo a las
condiciones de la concesion,

3.0 Como no puede negarse la conclusion sen-
tada por la Asociacion general de ‘I'ransportes por
via férrea en relacion a las causas de los aumentos
que han tenido los gastos, el Sr. Coderch dice que
la manifestacion que yo censura se quiere referir a
los aumentos producidos en flos tres tltimos afos; y
como esta dislocacion en la economia ferroviaria tie-
ne caracter de universalidad, yo repito que no puede
achacarse a causas surgidas unica y exclusivamente
en nuestro pais,

4,0 Tl Sr. Coderch me hace el favor de no su-
ponerme propenso a eludir declaraciones francas y
concretas, al abrigo de frases mds o menos hébiles
y especiosas, refiriéndose a las manifestaciones que
hago sobre como fueron concedidos y para «qué sir-
ven los anticipos reintegrables del Estado para el
pago de haberes a su personal; unas lineas mas ade-
lante descubre la maliciosa insinuacién que a estas
consideraciones hago, estimandolas como consecuen-
cia de la deformacion profesional que me han hecho
sufrir mis avatares politicos.

Tifectivamente, el Sr. Coderch, que me conoce,
hace bien en suponer que no me presto a eludir de-
claraciones francas y concretas, y por eso le digo.
no con mas claridad —porque en mi anterior ar-
ticulo estaba hien claro—, pero si con distinta ex-
presion, que, a mi juicio, fué muy poco disculpable
el acto de que a la sombra.de una determinacién de
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Gobierno, que servia para sacar de la verdadera mi-
seria a muchos ferroviarios que tenfan jornal de ham-
bre (a alguno de los cuales se les elevo su remune-
racion en el 115 por 100, con lo cual guardabarreras
que percibian 0,50 pesetas llegaron a figurar en noé-
mina con el todavia miserable haber de 1,10 pese-
tas), se elevasen los sueldos e personal superior en
la proporcion del 60 por 100, pasando asi servidores
de Empresa, con 50000 pesetas de sueldo —que es
de suponer no tuvieran las necesidades del personal
inferior—, a percibir 80 000 pesetas de haber.

El Sr. Coderch trata de disculpar este hecho com-
parando los actuales sueldos de casi todos los fun-
cionarios del Estado con los que percibian antes de
la guerra, para justificar la subida e sucldos del per-
sonal ferroviario; y si por una parte no es compara-
ble ahora, ni lo era antes, cosa (ue yo no censuro,
la situaciéon de ambas clases de funcionarics, por otra
olvida el Sr. Coderch cuantas wveces, en reuniones
celebradas para estudiar las peticiones de aumento
de sueldo de los obreros ferroviarios, ha demostra-
do, con datos que a mi no me podian merecer la me-
nor duda, que el agente ferroviario era el funciona-
rio mejor pagado de Ispafia.

Iis natural que nuestros puntos de vista sean total-
niente distintos, pues admito.como muy cierta la de-
formacién profesional que poseo, y que quizd, afor-
tunadamente para el pais, experimentan casi todos
los téenicos espaiioles. Claro que no todos por las
mismas razones: unos se han deformado profesio-
ralmente por su avatares politicos; otros, por sus
avatares industriales, y otros, por cien causas dis-

5.0 El Sr. Coderch afirma de un modo termi-
nante que las aportaciones realizadas por el Fsta-
do, en los afios 1926, 1927 y 1928, no pudieron te-
tier eficacia directa hasta el afio 1929, y analiza co-
mo ha sido el aumento en este afio de los produc-
tos brutos totales, lo cual viene a confirmar en ah-
sotuto el hecho que yo dejé sentado anteriormente,

6.0 Fl Sr. Coderch insiste —y todo usuario de
ferrocarriles debe de estarle agradecido a su buena
intencion— en hacernos ver, con el manejo de con-
ceptos econdmicos —per déneme la repeticion en la
frase—, que el importe de la tarifa de hoy es el 63
por 100 de la tarifa que se pagaba antes de la guerra.
Si el usuario se convence, debe al Sr. Co!dlerch la
dicha inmensa de haber visto convertida en realidad
una gran ilusidn,

7. Producia escandalo a mi espiritu que la Aso-
ciacion general de T'ransportes por Via férrea pre-
guntase despectivamente: “squé queda, pues, del
cuantiosisimo m/nfa/ a/mr/ado por el Fstado?” Y,
efectivamente, el espiritu del Sr. Coderch ha debido
de experimentar la misma sensacion, por cuanto em-
pieza reconociendo, al defender esta conclusion, que
es debida a defectuosa redaccion del filtimo parrafo
de la IIT conclusion de la Asamblea. Y, sin duda,
para lavar las culpas del que ha redactado el parra-
fo, tan confusamente, se extiende en unas conside-
raciones comparativas entre los capitales de 1la Em-
presa y del Tistado, que yo analizaré despuds.

R.0 Tl Sr. Coderch confirma plenamente mi afir-
macion de que las Compafiias del Norte y de Ma-
drid, Zaragoza y Alicante han devuelto cuatro mi-
llones escasos 'del anticipo del Estado para pago del
pelsoml pero, desgraciadamente, no nos expone su
opinién sobre la probable marcha que pueda seguir
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el cumplimiento de esta obligacion con el Iistado.

Todo lo que digo anteriormente conduce, como
claramente puede ver.rel lector, a demostrar que las
manifestaciones del Sr. Coderch han reafirmado los
ocho puntos principales que yo pretendi dejar sen-
tados en mi articulo anterior.

* ko

No podria terminar aqui sin responder, de la tor-
pe manera que yo pueda hacerlo, al honor que he
recibido del Sr. Coderch, contestindo a ‘alguna de
sus consideraciones, profusamente distribuidas en su
trabajo, y que sirven como de ropaje cientifico y li-
terario a la reafirmacion de mis opiniones anteriores.

L1 Sr. Coderch, sin duda, con la idea de facilitar-
me las terribles vibraciones a que tengo que someter

mi cerebro para opinar sobre materia ferroviaria,

me pone las carambolas como dicen que se las po-
nian a Fernando VI1I, y dice que debia de haber
opinado, para establecer el equilibrio econémico de
las Empresas, una de estas dos cosas: o hien decla-
rarime partidario del aumento de tarifas, o bien de
aportaciones del Tistado con las sumas precisas para
conseguir el mencionado equilibrio en las explotacio-
nes ferroviarias,

Yo siento mucho salirme del estrecho marco que
me dibuja el Sr. Coderch, pues no soy partidario de
ninguna de las dos soluciones; hien claro he dicho
en mi articulo del 1.° de mayo que soy partidario de
la estatificacion de las lineas, y que no creo que, has-
ta ese momento, pueda darse elasticidad al sistema
comercial de Jas explotaciones. No puede, pues, de-
cir el Sr. Coderch que implicitamente me declaro par-
tidario del primero de los dos procedimientos, y mu-
cho menos partir de esta opinién, que yo no he ex-
puesto, para sacar consecuencias de las «que, logica-
mente, no soy responsable,

No quiere decir esto que en la estatificacion de las
lineas, al realizarse sobre la idea preferente de que
el servicio ferroviario sea un servicio piiblico, no se
haya de tener en cuenta el equilibrio econémico de
la explotacion, v si el Sr. Coderch no lo razona asi
cuando habla de la explotacion’ ferroviaria, bien lo
reconoce cuando se refiere al servicio de Correos.

Yo no puedo negar que las Compaiias de ferro-
carriles pueden presentar ante la opinidn una expe-
riencia de explotacion ferroviaria que no tiene el Hs-
taclo; pero el razonamiento tiene dos filos, y, por lo
mismo, puede opinarse desde el campo contrario que
riizé el listado lograse los fines econémicos con més
justeza que lo logran hoy las Compafiias, y, desde
luego, es indudable que de la critica a que estan so-
metidas las Empresas como entidades explotadoras
puede siempre sacarse argumentos en pro y en con-
ra, para estimar el acierto «e sus procedimientos, v
ast, cuando ellas ensalzan los grandes esfuerzos que
realizan para suprimir los gastos de explotacidn—es-
fuerzos, desde luego, muy encomiables—, también al
publico nos cabe dudar de la eficacia de alguno de
ellos, tal como ahora estd ocurriendo con la supre-
sién de trenes, que, sin duda de ningtin género, con-
duce a reduccién de gastos; pero ¢pueden las Com-
pafifas vaticinar el final resultado economico de esta
medida, sin poder tener en cuenta el resultado que
ella haya de produgir.en la recaudacién de ingresos?
A mi, por lo menos, me parece que con ésta y otras
muchas medidas se estd haciendo desde los ferroca-
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rriles una intensa propaganda a favor de los trans-
portes mecanicos por carretera,

Como es natural, el Sr. Coderch no rehuye el en-
trar a comparar las apogtaciones del Iistado con el
capital de las Jimpresas, excluyendo, como yo opi-
naba, el capital obligaciones; pero introduce la mo-
dalidad de adoptar como capital de las Compaiiias,
a los efectos de esta comparacion, el capital neal del
concesionario, y, naturalmente, de aqui deduce que
estan equiparados los capitales del Iistado y de las
Compaiiias. Afirmo, ante todo, que no desecho im-
premeditadamente el argumento del Sr. Coderch,
pues si se tuviera que aclarar oficialmente habria de
desarrollarse sobre tantos y tan extensos términos
de discusion, que seria prueba de la mayor audacia
pronunciarse en el momento actual por una u otra
opinién; pero, sin embargo, me permito no acoger
de buenas a primeras el argumento el Sr. Coderch,
ofreciendo, en comparacion con el capital del Lsta-
do, el capital real del concesionario, pues él y yo bien
sabemos que este capital real ha sido calculado a base
de la capitalizacion al 4,25 por 100 de los productos
netos en un numero determinado de afios, y yo no
me atreveria a.asegurar que, en caso de una reotifi-
cacion de las bases del Estatuto ferroviario, no fuera
esta operacion la menos digna de reflexién y estudio,
para poder decir, en definitiva, si el procedimiento se
ajusta a términos de equidad y justicia.

Insiste el Sr, Coderch en su protesta contra la in-
tervencién del Estado, establecida por la ley de 9
de septiembre de 1932, aludiendo que, de hecho y
por derecho, asumien los accionistas la gestion y di-
reccion del negocio, eligiendo los vocales que inte-
gran los correspondientes Consejos de Administra-
cion, que son los directamente encargados de la ges-
tion de las Empresas,
 Claro es que, partiendo de tan distintos puntos de
vista como partimos el Sr. Coderch y yo, no pode-
mos encontrarnos; pero yo, a mi vez, tengo que in-
sistir en que el Estado no solamente tiene el derecho,
sino el deber, de intervenir la gestién de las HEmpre-
sas para defender el importante caudal que tiene
aportado, y que en ningin negocio «del mundo lo se-
ria, concediencdo una absoluta libertad de gestion in-
dustrial a una de las partes, ;Que hasta el presente
las Comisarias creadas a virtud de esta intervencion
no han planteado ninguna cuestion de trascendental
importancia, limitando su actuacién a minucias y de-
talles que no afectan a la obra viva de las explota-
ciones ferroviarias? Hsto seguramente serd verdad,
v probablemente resultado del procedimiento o de su
reglamentacion; pero ello no quiere decir que la ges-
tion del Estado no sea necesidad viva de las circuns-
tancias presentes.

Dice el Sr, Coderch que con el actual Estatuto fe-
rroviario y con la actual composicidén ‘del Consejo
Superior de Ferrocarriles tiene el Estado aseguradas
las facultades precisas para recabar la buena gestion
del negocio y defender eficazmente 'su participacion
en.el. mismo. Supongo que al deslizar estas palabras
sobre las cuartillas se habrd producido en el Sr. Co-
derch una imopresion de broma. A mi, al leerlas, me
ha producido una impresion de tristeza.

Aungue el Sr. Coderch lo incluya en otro de sus
razonamientos, vo, al llegar a este punto, tengo que

273

protestar una vez mas de que se eche en cara, como
satisfaccion del Iistado, las cantidades que viene co-
brando por los impuestos de toda clase, pues perte-
neciendo ¢stos a la articulacion de un régimen fis-
cal, no es licito involucrar el argumento cuando se
vata de discutir el rendimiento que al Iistado corres-
ponde por sus aportaciones, ni se puede tampoco ale-
gar el pago de estos impuestos para justificar la es-
:ases de los ingresos de una Compafila, Naturalmen-
te que si éstas no pagasen los impuestos, a cuyo pago,
por otra parte, estd obligado todo ciudadano y toda
Empresa industrial, sus ingresos serian mayores, y
nun aumentarian mas éstos si las Compafiias no abo-
nasen los gastos del combustible, ;Cabe alegar el
exacto cumplimiento de obligaciones inherentes a to-
da Lmpresa industrial para lamentar la escasez de
ingresos? |

Para terminar este alegato, que seguramente pro-
ducira fatiga al lector que tenga la paciencia de lle-
rar al final, replicaré, con todo respeto al seitor Co .
derch, que los datos que maneja para convencer a
rithlico e que mis opiniones sobre la estatificacidn
estin desprovistas de base, se prestan, como es na
tural, a movimientos de alegria, que llevan a Tos que
los manejan a conclusiones diversas. Por eso no me
seduce ¢l consejo que bondadosamente me presta el
Sr. Coderch de que lea la estadistica publicada por
la. Union Internacional de Ferrocarriles, pues no
(quiero entrar en ese intrincade bosque de deduccio-
nes con el prejuicio de mi propia posicion, si bien
reconozco que quiza la lectura de este documento me
proporcionase elementos que a otras personas les ha
servido para aumentar su cultura ferroviaria. ,

Sin embargo, no quiero dejar pasar sin comenta-
rio el gran razonamiento que me hace de que los Go-
biernos de Inglaterra y de los Estados Unidos de
América del Norte, durante la pasada guerra, toma-
ron en sus manos la explotacion de sus vastisimas:
redes ferroviarias, apartando de ellas a las Compa-.
nias privadas; pero tardaron poco los propios Go--
biernos, al concertarse la paz, en restituir a las Com-
pafifas las facultades que en tal materia tenian antes,
reconociéndose en ambos paises que la explotacion.
de sus ferrocarriles por el Iistado habia resultado
deficiente y ruinosa para los intereses piiblicos. )

No.es preciso que yo haga ninglin comentario; el
Sr. Coderch, en las anteriores palabras, lo dice todo.
Los Gobiernos de Inglaterra y de los Fstados Uni-
dos tomaron Ja explotacion de los ferrocarriles du-
rante la guerra, como es natural, por necesidades de
la guerra misma, y durante la guerra el negocio in-.
dustrial fué un desastre econdmico, también natural,
y al concluir la guerra restituyeron las cosas a su ser
v estacdo primitivo,

-Como se ve, éste no es argumento contra la esta-
tificacion e las redes ferroviarias. :

Por lo que hace a los datos comparativos de las
demis naciones, habria mucho que comentar, comen-:
tario, desde luego, dificil, porque habia de estar ba-
sado sobre clementos de gran complejidad, v entre’
ellos, como uno de los  mas importantes, la distinta
psicologia de los diversos paises.’ A mi {inicamente
me interesa afiadir que yo no he opinado sobre la
forma en que el Estado debe de explotar las redes:
después de su rescate.

‘ : Antonio VELAO ONATE
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