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Le rail, la route, 'eau

Con este titnlo ha publicado Mr. R, Dautry, Direc-
tor de los ferrocarriles del lstado en Francia, dos ar-
ticulos muy interesantes en los ltimos nameros de la
Revue des Deux Mondes, de los que creo en extrenis
util dar un ligero extracto, por tratarse en ellos de la
cuestion palpitante de la competencia existente entre los
transportes mecdnicos por carretera y las explotaciones
ferroviarias.

Afirma My, Dautry que cireulan actualmente en
Yrancia 1.900.000 vehiculos automoviles, de los cuales
1.400.000 se dedican a los transportes de viajeros, y los
500.000 restantes a los de mercancias, siendo en nime-
ro de 70.000 v 40,000 los respectivamente emplzados
en los servicios publicos de una y otra clase, lZstima en
23.000 millones los viajeros-kilometros y en 6.500 mi-
llones las toncladas-kilometro de mercancias transpor-
tadas anualmente por dichos vehiculos, igualando la pri-
mera de las cifras indicadas la que a los transportes fe-
rroviarios se refiere, al paso que la segunda corresponde
a la sexta parte de estos ltimos,

Livalia, asimismo, Mr, Dautry en 55.000 millones
de francos de ahora las sumas invertidas en la consirue-
cion de las carreteras francesas, y en 16,000 millones de
francos el valor del material movil dedicado a los trans-
portes que utilizan dichas vias, declarando que la mayor
parte de las entidades dedicadas a los expresados trans-
portes sufren los cfectos de una crisis agudisima, abun-
dando mucho las quichras y suspensiones de pagos de
las mismas.

Por altimo, cifra Mr. Dautry cn 1.500.000 las per-
sonas o las cuales los veferidos transportes dan pan v
trabajo. '

Segun dicho ingeniero, el capital invertido en la
construccion y equipo de los 66,742 kilometros de ferro-
carriles en IFrancia, de los que 42.013 corresponden a las
Hamadas grandes rvedes y los 24,727 restantes a las vedes
nequediag, asciende a 67.000 millones de francos, des-
compuestos en 1,700 millones de acciones, 33.000 millo-
nes de obligaciones y 12,700 millones de subvenciones y
auxilios del Fistado, representando dicho capital el triple
del invertido en ¢l conjunter de las empresas de canales,
docks, aguas, clectricidad, hilados y tejidos, gas, forjas
y metalurgia, minas de todas clases, fabricacion de abo-
105y productos quimicos, pucertos, transportes mariti-
mos ¢ industrias diversas,

B ntimero de empleados y obreros de los ferroca-
rriles asciende a 420,000, con cardceter fijo, sosteniendo
ademas aquétlos 4135.000 trabajadores en las industriay
anejas, de suerte que, hahida cuenta de las familias res-
nectivas, pasardn de dos millones las personas sosteni-
das por agquéllos, abrumados, al igual que los transpor-
les mecdnicos por carretern, por agudisima crisis, en to-
dos los paises, como lo demuestran los cuantiosisimos
déficit de las explotaciones ferroviarias, cuyos produc-
tos no hastan m con mucho para atender sus gastos y
cargas de capital,

Completando los datos citados por My, Dautry con
los relativos al afio 1933, publicados por la Union Tn-
ternacional de Terrocarnles (U, 1. C.), pueden cifrarse
como sigue las referidas insuficiencias en los principales
paises de Furopa, afiadiendo, por el interés que aqui
0frecen, los referentes a la Compafita de M., Z. A,

. Tnsuficiencias del ¢jercicio de 1933 resultantes en los
rerrocarriles que a continuacion se expresa:

Alemanes: 1.370.305 millares de pesetas, siendo su
longitud total de 53.820 km,

. Belgas: 28.947 millares de pesctas, siendo su longi-
tud total de 4.792 km.

Franceses: 1.898.517 millares de pesetas, siendo su
lTongitud total de 42.015 km,

Suizos: 121,025 millares de pesetas, siendo su lon-
gitud total de 3.292 km,

Ingleses: 40.280 millares de pesetas, siendo su lon-
gitud total de 31.004 km.

[taliano: 431.195 millares de pesetas, siendo su lon-
gitud total de 16.040 km,

M. Z. ALy 22,909 millares de pesetas, siendo su lon-
gitud total de 3.670 km.

Los datos que acaban de consignarse revelan una
desproporcion acentuada entve la oferta y la demanda
en materia e los transportes referidos, constitutiva de
una verdadera inflacion y una:innegable anarquia, cque,
sin provecho positivo para nadie, antes hien, con el pe-
ligro de hacer soportar al ptablico en general las conse-
cuencias indeclinables de tal desorden, trastorna secria-
mente la cconomia nacional, por las ruinas que ocasiona,
requiriendo urgentemente la adopeion de las disposicio-
nes legales precisas para obtener de los transportes alu-
didos los maximoes provechos con los minimos gastos,
sin dejar de respetar todos los intereses afectados por
el expresado problema,

Ohserva con tal motive Mr. Dautry que Francia ha
ivertido en la construccion y equipo de la tupida red
de sus ferrocarriles capitales de gran consideracion, de
ignal modo que en el establecimiento de las industrias
de {abricacion de automoviles y producciones anejas.
dificultandose por dicha causa la defensa simultanea de
intereses antagonicos tan cuantiosos, al paso que Ttalia
y Bspaiia, cuyas redes ferroviarias se reducen a las li-
neas principales, pueden mis facilmente resolver el ac-
tual conflicto, con menor dafio para los intereses genera-
les el pais, sin verse obligadas al abandono de no pocas
lineas secundarias, construidas desde ¢l afio 1883 con
profusion harto lamentable,

Una vision muy perspicaz del porvenir, hien remo-
o entonees, inspiro a M, Speva, Vocal del Conszjo Su-
petior de Ferrocarriles de Tralia, el informe emitido
en 1910, en ¢l cual, basindose en la imposibilidad finan-
ciera de acomater la construccion de una red completa
de ferrocarriles secundarios, en atencion a los pocos re-
cursos ccondimicos de dicho pais y a la configuracion har-
to accidentada de su suelo, consideraba preferible por to-
Jdos coneeptos el automovil para las comunicaciones de
las zonas alejadas de las vias férreas, a causa de la fa-
cilidad de aprovechar los caminos ordinarios existentes
y de acomodarse a'traficos de reducida impqrtancia, pro-
poniendo la supresion de casi todos los trenes locales y
regionales, para dejar reducidos los servicios de viaje-
ros a los trenes directos que se detuvieran solamente en
las estaciones principales. Fstimaba asimismo M., Spera
improcedentes las paradas de los trenes de mercancias
en todas las estaciones, para cargar cast siempre en ellas
algin barril de vino o bultos parecidos, haciendo en ex-
tremo lentas las marchas de dichos trenes, que sdlo de-
berfan detenerse en las referidas estaciones principales,
sirviendo las intermedias con trenes ligeros, acomodados
al reducido trifico de las correspondientes zonas, y ha-
ciendo desaparecer la distineidn arcaica de la pequefia y
grande velocidad, inexplicable en transportes como los
ferroviarios, que dehen realizarse siempre con la maxi-
ma celeridad posible. .

Tales idaas, expuestas cuando estaban en mantillas
los transportes mecinicos por carretera, resultan ahora
justificadisimas ante la gran importancia alcanzada por
dichos transportes,

IEnumera Mr. Dautry, a grandes rasgos, las dispo-
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siciones adoptadas en varios paises para la defensa del
trafico ferroviario, citando el caso de Inglaterra, en que
los Poderes pablicos han autorizado ¢ inducido a las
Compaiiias de ferrocarriles a organizar empresas de
transportes automoviles, hasta invertir en ellas mas de
setecientos millones de francos, creando Comisarias es-
peciales para la coordinacion de ambos medios de trans-
porte, a cuyo fin se han dado a los ferrocarriles mayo-
res facilidades administrativas y mas amplias libertades
para la fjacion y establecimiento de tarifas apropiadas
a los traficos de las respectivas regiones, confiando la
presidencia del Comité central encargado de la expre-
sada coordinacion a una personalidad ajena a los inte-
reses de cargadores y portadores, de capacidad reconoci-
da v segura para tan esencial cometido.

Jin Alemania se procedio, por el contrario, en forma
totalmente autoritaria, organizando la coordinacion por
grandes masas, sujetandola al arbitrio de la Adminis-
tracion postal, cuya autorizacion expresa cs necesaria
para establecer nuevos servicios de automoviles, a los
que se impone, para los transportes plblicos a distan-
cias superiores a 30 km,, tarifas minimas, previamente
fijadas, con la obligacion de abonar determinadas com-
pensaciones al ferrocarril. Y como dichas disposiciones
no resultaron suficientemente ceficaces, se acordd poco
después someter a una direccion unica la totalidad de
las transportes a distancias superiores al limite antes
indicado,

No dehe echarse en olvido la civeunstancia de que,
mientras ja gestion de los ferrocarriles ingleses estd en
manos de Companias privadas, los caminos de hierro
alemanes pertenceen y son directamente explotados por
el Iistado, de igual modo que en ITtalia, donde se cred
v actha ¢l llamado Instituto Nacional de Transportes,
organismo oficial que regula tanto los ferroviarios como
l0s de automoviles, cuyos servicios han de ser objeto de
antorizacion ministerial, hallindose sujetos a una regla-
mentacion estrecha en materia de tarifas, horarios, nor-
mas de trabajo y condiciones dzl material empleado,
hasta €} punto de confiar ¢l Estado a la Administracion
de sus ferrocarriles la gestion y explotacion de los ser-
vicias automaviles, paralelos 0 no a las vias {érreas,
complementando la actnacion de las mismas, en lugar
de establecer competencias, siempre molestas v ruinosas.

Iin Bélgica, cuyos ferrocarriles también pertencen v
son explotados por ¢l Iistado, precisa asimismo la pre-
via autorizacion ministerial para los transportes auto-
moviles, concedida mediante concurso publica, al que
pueden acudir aquéllos, hallindose asimismo sujetos di-
chos transportes a una cstrecha reglamentacion en sus
tarifas, horarios, normas de trabajo, cte., con la facul-
tad para los ferrocarriles de suprimir o suspender la
explotacion de ciertas lineas, sustituyendo sus servicios
por los establecidos sobre las carreteras contiguas,

Tin Suiza, pais también de explotacion de listado en
materia ferroviaria, los ferrocarriles federales han crea-
do dos importantes Sociedades para la explotacion de
fos transportes por carretera, con el consiguiente repar-
to del trafico, hasado esencialmente en el principio de
asignar a estos tltimos los correspondientes a los reco-
rridos inferiores a 30 km., y al ferrocarril los restantes,
existiendo ademas el propdsito de erear una Cooperati-
va que solidarice los intereses y la actuacién no sélo de
la Administracion de los ferrocarriles federales y de los
transportistas por carreteras, sino también de cuantos
usuarios quieran asociarse a esta especial coordenacion
de los transportes de una y otra clase. Debe hacerse
constar ademdas que, en un plebiscito muy recientemente
celebrado, se ha rechazado por gran mayoria la propues-
ta de someter todos los transportes por carretera al pre-
dominio y conveniencias del ferrocarril, atribuyendo Le
Temps, de Paris, el fracaso de dicha propuesta al des-
afecto del pueblo suizo hacia la Administracién de los
ferrocarriles federales de aquel pais, producido por las
tendencias socializantes que en aquélla predominan,

En Ttalia rigen textos legales que asignan al Estado
Ja supremacia méas absoluta para la regulacion de los
transportes mecinicos por carretera, siendo indispensa-
ble la previa autorizacién ministerial para establecer
cualquier servicio, sujeto siempre a condiciones muy
estrechas y minuciosas, relativas a horarios, tarifas, nor-
mas de trabajo, condiciones del material movil, reser-
vandose, por lo general, gl ferrocarril Ja 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 Organo de coordina-
¢ion, cual es el Instituto Nacional de Transportes, en
¢l que predominan los representantes ferroviarios, cuya
actuacion tiende a combinar las dos clases de aquéllos,
en forma que facilite y asegure los acarreos de puerta
a puerta,

Los Poderes pablicos de FFrancia se mantuvieron in-
diferentes durante muchos afios respecto a la coordi-
nacion de los transportes por carretera y por via férrea,
dificultandose cada vez mas la solucion de este proble-
ma por la atonia de la opinion publica, por los interescs
particulares y clectorales y por la indecision de las pro-
pias Compafias ferroviarias. Alegaban, al cfecto, los
numerosos partidarios de esta politica abstencionista que
a los usuarivs corresponde exclusivamente decidir en
cada caso cuil es el servicio preferible, sin mds obliga-
ciones para la Administracion que las de recabar la de-
bida seguridad de las circulaciones y la mayor regulari-
dad y perfeccion en la prestacion de aquél. Iiste crite-
rio, aparentemente hasado en los clasicos principios li-
berales, y acogido favorablemente por todo el pais, en
el que tanto predicamiento tienen dichos principios, ado-
lecta y adolece del grave defecto de prescindir del hecho
innegable de recargar considerablemente los gastos pua-
Dlicos por partida doble, ya que sobre el listado pesan
a la vez los déficit de las explotaciones ferroviarias y
los dispendios ocasionados por la construccion y conser-
vacion de las carreteras, no pudiendo existir libre com-
petencia entre una y otra clase de transportes por la
circunstancia de no disponer uno de los antagonistas de
plenas Tacultades para la explotacion téenica de sus ser-
vicios, ni para fijar los precios de sus prestaciones, re-
sultando asi mas anarquico que liberal el régimen pro-
pugnado.

[Estima, sin embargo, Mr. Dautry expuesta a muy
graves consccuencias la intervencion directa y autorita-
via del IEstado en tales materias, por carecer de medios
sevuros de informacion v faltarle la independencia pre-
cisa para una intervencion imparcial y suficientemente
ehcaz, so pena de crear al efecto una hurocracia muy
costosa y propensa a incurrir en graves abusos, afirman-
do que s6io en paises como Rusia, donde predomina en
absoluto la cconomia del Istado, por Ja destruccion sis-
tematica de todas las iniciativas privadas, cabe la adop-
cion de las normas de la llamada economia dirigida, ex-
puesta siempre a incaleulables y peligrosas contingencias.

De pretender el Iistado asumir la gestion de todos
los medios de transporte, sometiéndola a una administra-
¢cion central, como la de los correos y telégrafos, deheria
rescatar, a costa de onerosos gastos, todas las LEmpresas
particulares de transportes por carretera, acrecentando
desmesuradamente el niimero harto excesivo de sus fun-
cionarios, por la obligada absorcion de todo el personal
de tan distintas clases, funciones y categorias, que pres-
ta sus servicios a las referidas IEmpresas, personal que
habria de disciplinarse, inculcindole tradiciones y nor-
mas de que carece en absoluto, sin contar con las enor-
mes dificultades que ofreceria la regulacion racional de
las tarifas aplicables a unos y otros transportes, la otr-
eanizacion de incontables talleres de reparacion de tan
profuso y diverso material mévil, ni con las complica-
ciones anejas a las adquisiciones de los miltiples efectos
y materias necesarias para los expresados servicios. No
cabria tampoco atenuar tales dificultades y riesgos con
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el traspaso por el Estado de dichos cometidos a una o a
varias Sociedades, dispuestas a tomar a su cargo la com-
pleja gestion y administracion de los refleridos trans-
portes,

Cree Mr. Dautry que si la concentracion en pocas
manos de las Empresas industriales obedece a una exi-
gencia ineludible de los presentes tiempos, demostrando
palmariamente la experiencia sus muchos inconvenientes
y peligros, ha de reconocerse que la explotacion de los
transportes mecanicos por carretera es la menos apro-
pinda para la referida concentracion, por su acentuada
mdividualizacion y por la imprescindible necesidad e
acomodar da prestacion de sus servicios a muy diversas
modalidades locales, afiadiendo que cuando ¢l artesano
automovilista se convierta en un {funcionario del Fstado
o de una Fompresa, no habria medio de que, cual ocurve
ahora, cuide @ hijo de aquél de Henar el radiador, de
impiar ¢l coche su mujer y de cambiar los neumdticos
supadie o hermano, desapareciendo en absoluto ¢l ca-
ricter genuinamente familiar de las meritadas colabora-
ciones, que tanto abaratan los servicios de esta clase,

De ahi la rectificacion producida en la manera de
pensar de los mas atentos a las realidades del problema,
concretada en el informe emitido por el Gahernador del
Baneo de Francia, Mr. Fournier, en 1930, proponiendo
o organizacion basada en ¢l cardcter piiblico de los
rransportes referidos y ordenada de modo que asegure
a cada clase de transporte ¢l trafico para ¢l cual sea mas
o, con el maximo respeto de todos los intereses eco-
nomicos, legales y sactales afectados por esta cuestion,

Para allanar las dificultades, nada leves, de dicha
solucion, se creyd desde el primer momento indispensa-
dle apelar a la colaboracion reflexivamente cordial d»
dos Tos interesados, constituvendo al efecto un Comi-
¢ de estudios, hajo lapresidencia de Mr, Februn, Con-
cjero de la Compaiiia del P, M., con representantes
e las entidades que explotan una y otra clase de trans-
ortes, designindose ponente al Consejero de stado
v, Helbronner, que termind su cometido en ¢l mes
‘¢ julio de 1932,

No resultaron alentadores los resnltados de este en-
avo de conversaciones profesionales, mostriandose en

stremo suspicaces ¢ intransigentes, tanto los represen-
mtes de las redes sceundarias de ferrocarriles, como
s de dos transportes por carretera, desligados de todo
ato con las Fmpresas ferroviarvias, a las que atribuian
D proposito de imponer Tas soluciones mas acomaodadas

sus conveniencins, con el concurso, previamente ama-
rado, de las entidades dedicadas a los transportes auto-
vioviles, asociadas o en combinacion con los ferroca-
viles.

A pesar de dichas dificultades, ¢l mencionado Co-
Aite de estudios formuld cuatro propuestas ante ol Mi-
Sstroodel ramo, refiriéndose la primera a las modali-
ades reguladoras de las sustituciones de ciertos trenss
wor serviclos de automoviles, completadas con las nor-
mas oportunas para la fijacion en tales casos de los iti-
~erarios, horarios y tarifas correspondientes a los cita-
=08 servicios, y condicionadas siempre con sujecion al
irincipio de que el Tferrocarril debia seguir garantizan.
tnla prestacion perenne del servicio confiado al auto-
vas, a cuvo fin quedaba obligado a proponer los oportu-
s pliegos e condiciones, a que habia de sujetarse In
wdjudicacion a este Gltimo, del servicio que se trataka
ae encomandarle.

l.a segunda de las propuestas mencienadas estriba-
it en concentrar las facturaciones y entregas de mer-
cancias en determinadas estaciones, cuya designacion
correspondia a Comisiones regionales, al cfecto consti-
tuidas, refiriéndose la tercera propuesta al emplea de
tajas especiales (comtainers), y la cuarta a las atribu-
tiones de la Administracion publica para decretar todo
lo concerniente a las cuestiones referidas,

Ningtin resultado positivo tuvieron las expresadas
Propuestas, como no fuera el de sembrar gérmenes de
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futuros arrveglos, encomendados al Consejo de la Iico-
nomta Nacional, en 1933, Corporacion que aprobd por
gran mayoria un magistral informe de Mr, Josse, acor-
dando ademas abrir una amplia informacion piblica, a
la que acudieron todos los nteresados en tan esencial
problema, aprobandose, por veinte votos contra cineo,
las conclusiones del ponente, Mr, Josse, relativas a la
coordinacion de los transportes por ferrocarril vy por
carretera,

Dichas conclusiones hasan la expresada coordina-
cion en el logro de las maximas ventajas para ¢l pabli
co, con ¢l minimo de gastos para la colectividad, asi
como en la necesidad de reglamentar todos los trans-
portes, a fin de garantizar, de una parte, la seguridad
y Tacilidad de las cireulaciones v de acomodarias, por
otra parte, a una racional distribucion del trifico, pre-
conizando al efecto la organizacion de Comisiones, lo-
cales y vegionales, encargadas de preparar los acuerdos
mutuos oportunos, con la mayor flexibilidad y amplitud
posibles, Comisiones que habria de someter a un Comi-
t¢ central o nacional la reselucion de las diferencias
irreductibles surgidas en las discusiones de acuéllas,

Iin estos principios se inspird un acuerdo comeerta-
do, en marzo dz 1934, por la red del Istado y los trans-
portistas por carretera del Departamento del Sena infe-
rior, en el cual se haso el Decreto-ley de 19 de abril del
propio afio, sucadiéndose después otros acuerdos pare-
cidos entre varias Companias ferroviarias v los trans-
portistas de las regiones respectivas, 19 citado Decereto
eren ol Namado Comitd de coordinacion, especialmente
encargado de proponer, suscitar y facilitar los referidos
acuerdos, Comité constituido por cinco Vocales, repre-
sentantes tanto de as rades Terroviarias grandes y pe-
gquenas como de las Fmpresas de transportes automa-
viles, subvencionadas v libres, existentes en ¢l territo-
rio {rancés, libremente elegidos por las expresadas en-
tidades,

A pesar de laobstraeeion irreflexiva de algunos ele-
mentos aferrados al desacreditado eriterio ahstencionis-
ta de mtano, el Comit¢ de coordinacion ha laborado con
eran celo v oacierto, estableciendo una serie de medidas
conducentes a la inmediata formalizacion 2 acuerdos
exigidos por Ios intereses generales, imponiéndose por
el Poder pablico a todas Tas Empresas de transportes
restricciones, obligaciones v cargas para Ja defensa de
dichos intereses, con la compensacion de otorgar a las
misinas o debida proreceion, para que cada cual dirija
su propiac industria, sin mas trabas que Jas requeridas
por el interés pablico,

Il programa adoptado por el expresado Comite com-
prende los siguientes extremos: obligacion para todos
los transportistas de ingresar en la Asociacion que cons-
tituyan los de la respectiva localidad o region; consti-
tucion de Comisiones, locales o regionales, con repre-
sentantes de todas las IEmpresas asociadas, encargadas
de estudiar y proponer los planes de coordinacion mads
convenientes para los transportes del respective terri-
torio; sumision de los acuerdos que se convengan a la
aprobacion y sancion del Ministro del ramo; aceptacion
de las decistones del Comité central de coordinacion que
ha de dirimir cuantas diferencias surjan en las Comisio-
nes locales y regionales, y, por Wtimo, adopeion de las
medidas precisas para exigir el estricto cumplimiento
de los acuerdos convenidos y de los impuestos por ¢l
Comité central.

Las Comisiones locales y regionakes aludidas com-
prenden, coma el Comité central, cinco representantes
de todos las transportistas asociados, debiendo fijar las
compensaciones o indemnizaciones oportunas, cuando se
acuerde la supresion de algtn servicio innecesario o per-
turbador; de tratarse de lincas férreas cuya explotacion
haya de suspenderse, sustituyéndolas por servicios de
autobuses, ninguna intervencion en dichos servicios po-
drd tener la Fmpresa del fervocarril, no asumiendo tam-
poco ninguna rvesponsahilided en la prestacion de los
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nuevos servicios, sin dar preferencia alguna a los crea-
dos por las Compaiiias de ferrocarriles, que habran de
medirse por ¢l mismo rasero que los de cardcter particu-
lar, dejando subsistentes los mas acomodados a las con-
veniencias ¢ intereses generales,

Conviene sefialar como  particularidad muy  intere-
sante la de que cuando no sca undnime la decision del
Comit¢ oentral en las cuestiones sometidas a su reso-
lucion, habrda de designar de su seno un drbitro, encar-
vado de dictar el laudo inapelable que a su juicio pro-
izeda.

No han dejado de formularse objeciones y reparos
a las normas sucintamente apuntadas, caneciendo aqué-
Nas e Tundamento bien sentado, por las razones si-
guientes ;

Faciéudose desaparecer los servicios inatiles, se re-
duciran los gastos generales, asegurindose a los subsis-
tentes heneficios moderados, para evitar quicbras y dis-
minuciones hruscas de salarios, que nadie puede apetecer

La imposibilidad de sostener competencias deslea-
les con las Lmpresas sancadas, sin disfrutar ninguna de
cllas de subvencion alguna, hard desaparecer automati-
camente las que, sin el amparo de dichas competencias,
no puedan sostenorse,

lLas Comisiones locales y regionales, en las que esta-
rin representadas todas las Fmpresas de transportes, no
podrdan postergar sistemiticamente Jas de pequefia im-
portancia en heneficio de Jas mis poderosas, protegiendo
atodas cllas por igual, con ¢l proposito exclusivo de re-
cabar las mayores ventajas posibles para los intereses
senerales, proteceion gracias a la cual disfrutardn unas
y otras de la seguridad necesaria para estudiar y lHevar
a cabo los perfeccionamientos de todas clases en la tée-
nica de sus servicios,

Al iniciarse on 1932 la coordinacion de los trans-
portes aludidos, predominaba el eriterio de imponerle
mediante las disposiciones al efecto dictadas por el o-
der publico, al paso que en 1934 ha prevalecido el prin-
cipio del acuerdo discutido vy convenido por los propios
interesados, limitindose la coaccion gubernativa a la
imposicion del arbitraje del Comité central, o del ex-
perto que el nusmo designe, cuando las Comisiones lo-
cales o regionales no puedan legar a los acuerdos uni-
nimes precisos, Comisiones cuya composicion se ha re-
ducido para funcionar con mayor cficacia, actuando ade-
mds constantemente, en lugar de esperar a reunirse cuan-
do surgicran las cuestiones que requirieran su interven-
¢ion, con lo cual ha de resultar mas fructifera y efica
s lahor,

Jin sintesis: mientras en los paises cuyos ferrocarri-
les explota mds o menos directamente ¢l Ifstado ha pre-
valecido ¢l eriterio autoritario, estahleciéndose la hege-
monia de aquélios sobre los transportes por carretera,
hasta Hegar a la supresion de los estimados incompati-
bles con el ferrocarril, las naciones en las cuales predo-
minan las explotaciones privadas de esta <lase han li-
mitado la actuacion del Pader piblico en la referida ma-
teria, hien sen como Inglaterra, reduciéndola a la con-
cesion de mayores libertades y facultades a las Compa-
fifas ferroviarias, tanto para organizar servicios automo-
viles o asociarse financicramente con las Fmpresas par-
ticulares dedicadas a dichos negocios, como para mo-
verse con mucha mayor libertad en la reglamentacion
de sus servicios y en la fijacién de sus tarifas, bien sea
como en Francia, preparando, propugnando e imponien-
do s acuerdos convanientes entre los transportistas por
carretera y por via férrea, a fin de evitar luchas ruino-
nas para unos y otros, que, al fin v a la postre, han de
redundar en perjuicio del pafs, por los quebrantos oca-
sionados a la riqueza pablica,

Ta circunstancia de ser perpetuas las concesiones fe-
rroviarias en la primera de las naciones citadas, y tem-
porales en la segunda, donde existen ademas dos gran-
des redes explotadas por el Iistado, explica y justifica
el mayor intervencionismo francés en la coordinacion
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de los referidos transportes, estimando Mr. Dautry in-
dispensable, para asegurar la eficacia de dicha interven-
cion, la cooperacidn de las propias Compaifiias, que no
habran de omitir esfuerzos ni sacrificios para remozar
y modernizar la téenica y el material de sus explotacio-
nes, a fin de apropiarse las ventajas de los transportes
automoviles en lo posible, acreomtando la probabilidad
del éxito en la Jucha establecida con ellos, ast como ¢l
favor del pablico, al cual han de satisfacer grandemente
cuantas mejoras se¢ implanten on los servicios ferro-
viarios.

No es su baratura la causa determinante del aunge
alcanzado de pocos aitos a esta parte por los transportes
automaviles, estribando aquél en el mayor acomodamien-
to de éstos a las conveniencias del usuario, por la mul-
tiplicidad de los trenes o circulaciones, con horarios
apropiados a todos los gustos y necesidades, en lo que
al servicio de viajeros se refiere; y en cuanto al de mer-
cancias, por la mayor velocidad practica de los trans-
portes asi particularizados, respecto ala de los solidari-
zados para la debida utilizacion de los pesados trenes
de dicha clase, con la imponderable ventaja, ademis, do
los transportes de puerta a puerts, que tanto reducen lox
gastos terminales, las averlas ancjas a los transhordvs
y, ¢en muchas ocasiones, permiten prescindir de todo ent-
halaje.

Lus modernos motores de explosion o combustion
interna, juntamente con los mias pericctos métodos d-
consarvacion de los afirmados, han facilitado conside
rablemente la realizacion de los objetivos antes senala-
dos a favor del automdvil, sin que exista razon alguns
para dejar de emplear dichos motores en los servicic:
ferroviarios dotados de vias, cuya resistencia a la v
dadura es de cuatro a seis veees menor que la de Jas ca!
zadas mas tersas y hien conservidas,

Por su parte, los vehiculos usados por los servicio-
atttomaviles, ofrecen capacidades de cargas y de asiente
mucho mas reducidos que los clisicos coches y vagone
del Terrocarri], cuyo aprovechamiento resulta mas taci'
mente ascgurado, con la consiguiente disminucion de
peso muerto o tara que precisa remolear y del esfuerz
y coste exigido por el arrastre,

Un autobis de 8o plazas, por cjemplo, se llena ni
facilmente que un tren de viajeros de 300 0 400 asier
tos, demostrando las estadisticas ferroviarias que ©
aprovechamiento de dichos trenes no pasa del 25 por 10
de st capacidad efectiva, razon por la cual resulta acr
centado hasta 2,50 O 3 toneladas ¢l peso remoleado por
cada viajero, quez en jos autobuses suele quedar reduc
do a poco mis de 0,50 toneladas; y si de mercancia »
trata, la carga de un camion de 6 a8 toneladas se consi
gue mas facilmente para los transportes neeesitados d
expedicionzs rapidas a horarios especiales, que las &
un tren cuyo rendimicento fructuoso exige cargamento
de 600 a 800 toneladas, haciéndose ostensible la mayo
dificultad que ha de ofrecer en tales condiciones la dis
ponibilidad de las cargas de retorno, precisas para cl de-
hido aprovechamiento del material y de los trenes.

D2 ahi la conveniencia del empleo de automotore:
en los servicios ferroviarios, completada con la supre:
sion de muchos de los actuales trenes, cuya cireulacion
ha de reservarse para los grandes recorridos, concen
trando, ademds, en ciortas estaciones las paradas
aquéllos, estaciones en las cuales dichos trenes podrian
recoger los viajeros y mercancias transportados por los
autobuses y camiones, que actiarian a modo de colecto-
res de los traficos de mis reducido tonelaje,

ITstas reformas, completadas con la organizacion .
servicios de camionaje rdpidos, baratos y cuidadosos,
permitiria seguramente recuperar una gran parte de!
trafico arrebatado al ferrocarril por el automovil, veali-
zando ademds cconomias importantes en la explotacion
de aquél, que restablecerian el equilibrio, harto pertur-
hado, de los negocios Terroviarvios. .

De que no son achaque exclusivo de los ferrocarriles
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espaioles las perturbaciones aludidas, atribuidas errd-
neamente a la mala gestion de las Compafiias por quic-
nes se complacen en censurarlas y zaherirlas, lo prueban
con palmaria evidencia los datos consignados en el ad-
junto cuadro, entresacados de las estadisticas publicadas
por fa Union Tnternacional de Ferrocarriles (U, 1, C),
ditos de los cuales resulta que, mientras la disminucion
de los productos hrutos totales de la ved de M. 7. A
fué del 11,62 por 100 en 1933, con relacion a los de 1920,
sufrieron bajas del 45,435 por 100 los ferrocarriles ale-
manes explotados por ¢l istado; del 34,31 por 100, los
ferrocarriles belgas, el Fstado también; del 27,30
por 100, los ferrocarriles franceses, explotados en gran
parte por Compaiias privadas; del 21,00 por 100, los
suizos, pertenccientes asimismo al Fstado: del 20,59
por 100, los ingleses, explotados por Compaiiias priva-
das, y del 38,64 por 100, los italianos, explotados tam-
bien por el Estado,

Tadas las redes citadas, sin excepeidn, corraron ¢
cjerciciu de 1932 con déficit o insuficiencias de gran
consideracion, hahida cuenta no sédlo de los gastos de ex-
plotacion, .sino también de sus cargas de capital, insu-
liciencias que se elevaron a 1.379,31 millones de pesetas
en Alemania; a 28,95 millones, en Bélgica; a 1,898,352
millones en Ifrancias a 121,03 millones en Suiza: a
10,28 millones en Inglaterra, y a 431,20 millones en
ltalia, reduciéndose a 22,07 millones en Ja red de Ma-
drid a Zaragoza y a Alicantz,

Cierta es que, por lo que a esta lthma cifra se re
ficre, el hecho de no incluirse entre las cargas de capi-
il no satisfechas a causa de la insuficiencia de os pro-
ductos, las correspondientes a las acciones de Ja Com-
saia, i las relativas a las aportaciones del Bstado
clectnadas desde 1920, cargas que en conjunto ascien-
‘enaimos 32 millones eseasos, cuyo computo clevaria a
oco menos de 35 millones ¢l déficit de Ta expresada
Compania, quedando muy por bajo de las insuficiencias
e las redes alemana, Trancesa, suiza ¢ italiana, v muy
aeo por cima del déficit de los Terrocarriles ingleses.

La particularidad de que fa red alemana quedd de
echo Tiherada de la carga de sus obligaciones v accio-
¢s, por cefecto de Ta enorme inflacion de la monada de
‘icho pais ocasionada por la pasada guerra, ocurriendo
o tanto a la red francesa de Alsacia-Lorena, traspa-
ada sin cargas como indemnizacion de guerra, sin come
utarse tampoco en la mencionada estadistica las relati-
s alas obligaciones ni a las acciones de los ferroca-
viles italianos, cuyas cargas de capital asumiod por com-
feto el Iistado, reducen el aleance cfectiva de los
xpresiados datos, siendo mas adecuada a la finalidad
¢ las comparaciones aqui formuladas la consideracion
= las rentas computadas en el citado cjereicio de 1932

los capitales de establecimiento de los ferrocarriles

mencionados, que, veducidos a pesctas por kildmetro
de linea explotada, se consignan en ¢l cuadro adjunto,
resultando de su examen que, mientras dicha renta se
reduce al 1,25 v 1,56 por 100 para las redes alemana
¢ italiana, evidencidndose asi la omision acentuada e
dichos capitales, asciende aquélla al 5,03 por 100 para
los ferrocarriles helgas, al 5,74 por 100 para los fran-
ceses, 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 ingle-
sas, del 2,37 por 100, por su modicidad, hien explicable
a causa de la solidez financiera de dicho pais,

Para Ja obtencion de las anteriores cifras, se ha par-
tido de Jos valores totales de establecimiento de las res-
paetivas redes, dividiendo por dichos valores Jas sumas
anualmente computadas para las cargas que han de sa-
tisfacerse al efecto, en atencion a los recursos disponibles
de la liquidacion del ejercicio, debiendo hacer constar,
con ralacion a la red de M. Z. AL que en ol importe de
su valor de establecimiento se hallan comprendidos los
de Tas acciones de Ta Compania v de las aportaciones del
listado para obras de mejora vy adquisiciones de matoe-
vial, cuya remuneracion no s computd en las cargas
satisfechas en 1933,

Fa buena postura en que se halla la citada red espa-
fiola, compartida por la Compafia del Norvte, se alivma
mids vy mas al comparar los respectivos coeficientes e
explotacion, asi como las tarifas medias percibidas por
viajera-kilometro y por tonelada-kildometro de mercan-
clas transportadas, ocurriendo lo propio con los gastos
originades por cada kildmetro-tren,

Por Ja accidentacion de s suelo v por la extension
de sus lineas, resultan perfectamente comparables los
lerrocarriles de la red federal del Fstado suizo y los
de Ta Compania de M. 7. AL con la ventaja, a favor de
los primeros, para la reduccion de sus gastos de explo-
tacion, de hallarse clectrificadas sus lineas en la propor-
cion de un tercio de su longitud, haciendo patente la
expresada estadistica que, a pesar de aplicarse en. Suiza
tarifas dobles de las de M. Z. AL, ¢l cocficiente de ex-
plotacion resulta muy poco mis hajo (80,24 por 100, en
vez del 77.22 por 100), alcanzando ¢ déficit de la rod
suiza (121,03 millones de pesetas) un importe superior
al doble del de 1a citada Compaiiia espafiola (55 millones
eseasos de pesetas),

No dispongo de los datos estadisticos de 1o U, T. C.
correspondientes al afio 19345 pero creo poder afirmar
que no alterarin esencialmente las conclusiones antes
senftadas respecto a la marcha ccondmica y a i gestion
de las redes comparadas, ereyendo innecesario advertir,
al dar remate a este modesto trabajo, que he prescindi-
do en ¢ de todo cuanto ¢n los articulos de Mr, Dautry
se relaciona con los transportes Nluviales, por ser inexis-
tentes en Fspafia,

R, CODBRCH,

"Electrificacion v regadios’

Conferencia pronunciada por D. Earique Becerril, secretario general de la Escuela de Cami-
i:08, Canales y Puertos, el dia 3 de mayo de 1935, en el salén de actos de Accién Popular.

Presenta, pues, enorme interds la cooperacion que
otros usuarios puedan aportar, y este cooperador, se
lia dicho repetidas veces, es la industria eléetrica,

Pero la crisis actual, de una parte, v de otra cl
ripido incremento de las instalaciones productoras,
respecto al cual se encuentra retrasado el consumo,
lan podido dar la apariencia de que el mercado elée-
trico nacional estd, por hoy, agotado.

*'Véase el nlimero anterior, pigina 232,

Antes de seguir adelante dirijamos una mirada
a este campo v tratemos de cevaluar la ayuda que de
¢l puede esperarse, ’

La produccion hidroeléetrica espaitola estd afec-
tada de modo gravisimo por las caracteristicas de
nuestros rios a que hemos hecho referencia,

La irregularidad Auvial se traduce en la escasez de
caudales itiles, a menos de regulacidon artificial, y en
todo caso determina la falta de una considerable masa -
de energia obtenida de agua corriente (lo que los



