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LOS TRANSPORTES FERROVIARIOS

—— EN LA HORA ACTUAL ——

POR JOSE M.* GARCIA-LOMAS, INGENIERO DE CAMINOS

Consideramos de la mdxima oportwnidad e inlerds, en estos momentos en que se hacen diversos

comentarios acerca del tema del epigrafe, la publicacién del presente articulo, ya que resune

con profundo conocimicnto v gran docusmentacién los puntos fundamentales de este gran

problema nacional, v aclara las consas de-lechos que es conveniente examinar desde el punte
de wvista de la técnica v experiencia ferroviaria que posce el autor,

Sobre el ferrocarril ha recaido, en los momentos
actuales, en nuestro pais, todo el peso ‘de los trans-
portes, y la eficacia de dicho instrumento es, por
tanto, la tinica medidd’ del grado de la actividad in-
dustrial y comercial de la nacion, del ritmo de su
reconstruccién y de las posibilidades de un. resurgi-
miento que lag dificiles circunstancias actuales im-
ponen con caracter casi autdrquico; constituye, pues,
en suma, el pulso de la economia nacional.

Resulta, por tanto, de interés, el examen de las
condiciones en que actualmente se desenvuelven los
_ transportes ferroviarios, y el conocimiento de las
dificultades de todo orden con que éstos han de Ju-
char, lo que, en lineas generales, trataremos de hacer

en la siguiente exposicién; fin primordial de ésta es,.

describiendo hechos y aclarando ideas por sabidas
-lquizés ~ olvidadas, atenuar los prejuicios con que
muchas veces se juzgan las cosas del ferrocarril.

1.0 . Situacién actual de los transportes y sus
causas determinantes.

" La Delegacion del Gobierno para la Ordenacion
de! Transporte: ha publicado un interesante folleto,
en el que se resumen los resultados de la gestion de
este Organismo durante el primer semestre de su
funcionamiento.” . ) '

En este documentado trabajo se exponen, con
datos gréficos, dichos resultados, anteponiendo una
descripcién de la situacién de los transportes ferro-
viarios al terminar nuestra guerra de liberacion, y
una somera relacién de las principales causas que
motivaron la crisis que los transportes ferroviarios
hubieron de atravesar durante la primera parte del
afio pasado, que precedié a la creacién de.dicho Or-
ganismo; el objeto de dicha creacion no fué otro sino
el de eliminar una de aquellas causas, cuyos efectos
més adelante haremos resaltar.

La falta de transportes o de su rendimiento se

acusa prontamente en el ferrocarril, que transporta’

las grandes masas y, por tanto, abastece a los gran-

des niicleos de poblacion en ‘mercancias o materiales
necesarios para la subsistencia y para el trabajo.
Pero si sus deficiencias resuenan con eco multipli-
cado en el ambifo nacional y son, por ende, conoci-
das y acrecentadas, no sucede lo mismo en cuanto a
las causas permanentes o accidentales de dichas defi-
ciencias. Il examen de las actuales causas de per-
turlacion en el servicio ferroviario resultard, quiza,
tema ya manoseado para los que de estas cuestiones

_s¢ vienen ocupando con asiduidad ; pero su mencion

no esti de mas para fijar la atencion de otros secto-
res que sélo conocen el ferrocarril a través de un
servicio afectado por aquéllas en términos insospe-
chados y rodeado, por otra parte, de una atmosfera
erronea, nacida de una facil o ligera interpretacion
de los efectos sensibles de las mismas.

Existen, ademas, otras causas de cardcter mas
sutil, sélo, aparentes para el que Vvive la practica del
servicio, pero que, si escapan al conocimiento del
mero espectador .y aun a la percepcidén previa del
legislador, producen también consecuencias que sa-
len a flote en el servicio, y sumandose a las otras
causas permanentes’ o accidentales maés conocidas,
tienen un efecto decisivo en el rendimiento de los
servicios. :

Haremos mencidn aparte de la falta de carbon
y de los temporales, sobre todo de nieves, que a
principios del pasado afio produjeron, por frecuente
interrupcién del servicio, el hundimiento de los car-
gues. Estas causas pueden calificarse de accidentales,
si bien la primera constituye un grave problema de
la economia nacional, ya que la produccién de hulla
es, en Espafia, insuficiente para abastecer las necesi-
dades industriales del pais, y la subsistencia forzosa
de industrias vitales para su economia conduce a
una distribucién que, aun cuando para el ferrocarril
tenga caracter preferente, no lo es, dados los gran-

. des consumos actuales, en la medida necesaria para.

constituir una suficiente reserva o existencia en sus

- depbsitos, norma elemental de seguridad que garan-

tiza contra una falta acqidental del suministro.
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Otras causas cuya influencia se acusa con cardc-
ter de mayor permanencia en el rendimiento de’los
transportes ferroviarios, se refieren al material mo-
vil, al material moter y al personal.

A) Las que hacen relacion al primer concepto
citado, son:

‘1.0 La escasez de material. Tuvo ésta su mayor
influencia a raiz de la terminaciéon de la Cruzada
Nacional, de la que salié muy mermado el Parque de
material movil de la Red de via ancha, ya que de los
73000 vagones que, en nameros redondos, consti-
tuian las existencias de materjal en la Red espafiola,
un 25 por 100 se€ encontraban destruides o inttiles
para €l servicio. Los esfuerzos hasta ahora realiza-
dos para la reconstruccion del Parque de material
mévil de la Red Nacional han permitido recobrar
gran parte de éste, no llegando en la actualidad a
10 000 el numero de vagonss intitiles existentes.

2.0 El estado de conservacién del material. Las

" limitaciones que. actualmente se padecen en el sumi-

nistro de los elementos necesarios a la construccion
y reparacién del material movil, suponen un tope a
los esfuerzos que antes se han inencionado, La falta
o escasez de materiales apropiados, muy especial-
mente de ejes y llantas, las deficiencias de los en-
grases, que producen nuUMErosos cald=0s, son causa
de multiples incidentes, cuando no de accidentes, en
la circulacion, que perturban notablemente el servi-
cio. La realidad es que una gran masa de vagones
de los que hoy dia estin rodando no serian dados
aptos para.la circulacion en circunstancias normales;
pero, aun a pesar de las perturbaciones que pueden
provocar, no es posible darlos de baja por inftiles,
porque ello acarrearia catastroficas consecuencias
para la economia nacional, pendiente, como antes di-
jimos, del ritmo de los transportes ferroviarios.

3.0 La defectuosa movilizacion del material, Pue-

de ésta depender: a) Dz la causa anterior, debido a
los incidentes o accidentes de circulacién que inte-
.rrumpen los servicios, a jos trasbordos de vagones

~caldeados, etc. b) De las causas que se agrupan- en

el epigrafe siguiente, como consecuencia de retrasos,
impuestos al material en circulacion, ¢) De la insu-
ficiencia o mal funcionamiento de las instalaciones
fijas, en especial de las estaciones de clasificacion”y
trasbordo. d) De la falta de clementos de acarreo
en el destino de los vagones, -que produce retraso en
su descarga. ¢) Del exagerado volumen de las mer-

cancias, cuyo cargue tiene prioridad sobre las demds

y que altera la distribucién del material, ohligando’

a una excesiva movilizacion en vacio. Los traficos
mal dirigidos y las demandas excesivas de cargues
urgentes producen, como luego veremos, grave (ue-

" branto en la marcha gencral de los cargues.

B) Las causas que Se examinan, en lo que se re-
fiere al material motor, son las siguientes: ‘

1.0 La insuficiencia de locomoloras. De nada ser-
viria téner vagones si no se obtienen, a la vez, los
medics para su movilizacion. Iin este aspecto seria
perjudicial la influencia de un exceso de material,
porque, congestionando éste las vias de las estacio-
nes, dificultaria la movilizacion del resto de del mis-
mo. La situacién que a este respecto se produjo ala
terminacion de la guerra de liberacion, reflejada en
el hecho de tener indtiles casi un 30 por I00 de las
locomotoras que constituian el Parque de la Red
Nacional de via ancha, se ha ido paulatinamente ven-
ciendo, hasta restablecer una casi completa norma-
lidad en el ndmero de locomotoras en servicio.

2.0 [l mal estado del material motor. Las mismas
causas antes apuntadas para el material movil, se
reflejan ¢n la conservacion de locomotoras, y tienen
su expenente cn las inutilizaciones de maquinas, cuyo
némero es, aproximadamente, triple del obtenido
antes de la guerra, lo que demuestra gue el estado
de conservacion de las locomotoras en servicio dista
mucho del correspondiente a circunstancias norma-
les; los incidentes, y entre ellos las mencionadas in-
utilizaciones de maquinas, a que da lugar esta situa-
cion, influyen de modo acusado en la movilizacion
del material movil. '

3.0 La mala calidad de los combustibles que en la
actualidad se queman en las locormotoras. La influen-
cia de esta causa tiene mucho.mas alcance de lo que
a primera vista pudiera sospecharse. No solamente
erigina retrasos considerables en la marcha de los
trenes y una consiguiente falta de .maquinas por la

- impogibilidad de mantener los turnos de éstas, sino
“(ue, COMO consecuencia, se’ paralizan grandes masas

de material en las estaciones de formacion de trenes
y se produce una falta general de vagones en los
puntos’ de cargue. De otra parte, 10 hay tiempo sufi-
ciente para_poder reparar, COmo €s debido, las loco-
motoras en servicio, lo que, juntamente con la in=
fluencia divecta de la mala calidad del garhon en el
estado de conservacion de aquéllas, especialmente
actsada en las averias producidas en e, hogar y pla-
cas tubulares, origina un descenso en la situacion de
disponibilidades de material motor y una extenua-
cién del personal, que hace largas jornadas sometido
a un trabajo excesivamente rudo. '

La mala calidad de los carbones (1), ¥ la falta
de granos, se agravan ahora con la imposibilidad
de efectuar mezclas apropiadas y de disponer de

(1) Solamente por.-este hecho se acusa un aumento, del
40 por I00 en el consumo especifico de carbén por tonelada-

Lildmetro en la Red Nacional durante el afio 1941y compa-
“ rado con ¢l de 1935.

.
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suficiente brea para las fabricas de Driqueta, susti-
tuida esta altima, en parte, por la briqueta de ce-
. mento, que desde hace medio afio se viene fabricando
en cantidad. Este problema alcanzé un punto algido
en el dltimo trimestre del pasado afio, reflejado, a su
vez, en una crisis, esperamos que pasajera, por la que
desde entonces vienen atravesando los transportes,
con motivo de la pertinaz y extraordinaria sequia
sufrida este afio en la regién del Norte, que ha im-
pedido el abastecimiento normal a las minas de la
energia eléctrica necesaria para la extraccion y lava-
do det mineral, lo que oblig6, para no reducir la pro-
duccién, a aceptar carbones mal lavados “todo uno”’,
de caracteristicas en extremo desfavorables para su
consumo en el ferrocarril,

" C) En lo que Tace relacién al personal, la situa-
cién excepcional por que atraviesa éste desde nuestra
guerra de liberacidn, tienc una repercusion directa
en el servicio, v las causas que pueden scitalarse en-
tre las de mds acusada influencia sobre aquél, son:

1.0 Tl agotamiento fisico debido a excesivas jor-
nadas, en especial de los agentes de maquinas y tre-
nes, y a las anormales circunstancias que atravesamos
en cuanto al abastecimiento de los elementos de sub-
sistencia que exige el rudo trabajo de la mayor parte
de 16s sérvicios activos, y cuya influencia alcanza, so-
hre todo, a extensos sectores de persenal subalterno.

22 La influencia, en el rendimiento del personal
fijo de estaciones, de la alteracion del descanso que
implanté el dominical en vez del quincenal, que era
norma anteriormente aceptada; lo que produce una
disminucién en la eficacia y calidad del servicio, al
duplicarse el ntimero de.agentes titulares que han de
ser recmplazados por suplementarios en operaciones
cuyo rendimiento depende, precisamente, de una con-
tinuidad en el conocimiento de la situacion y- en el
desarrollo del servicio. Esta alteracién influyé tam-
" bién, perjudicialmente, en el rendimiento de los talle-
res de Depésitos y Recorridos (respectivamente, para
“material motor y mévil) que anteriormente trabajaban
en régimen analogo.

3.8 Tl traslado de personal, como consecuencia de
los acoplamientos subsiguientes a la reorganizacion de
los servicios después de la guerra, de liberacidn, que
alcanzé a varios miles de agentes, llevandolos de sus
hahituales residencias a otras regiones de cendiciones
climatolégicas y de servicios completamente diferen-
tes, lo que rebajé. de modo considerable el rendimiento
de estos agentes. Hstas circunstancias influyen, espe-
‘c!a'.hnenté, en el personal fijo de estaciones, cuya actua-
cién personal es preponderante en.el desarrollo del
servicio y en el de trenes, que ha de acomodarse a las
.c;ara’citeristicas de las ntievas lineas en que realiza
aquél.: . o A

4. No es tampoco ajeno a este concepto el can-
sancio moral y fisico de una parte del personal ferro-
viario, que ha salido del enorme esfuerzo desarrollado

“durante la guerra para encontrarse en situacion eri-

zada de mayores dificultades y agobios.

50 Bl sistema de reclutamiento actual mediante
concurso para el personal de nuevo ingreso en el fe-
rrocarril, que ha desplazado hacia otros sectores aje-
nos a aquél los planteles de nuevos agentes que tradi-
cionalmente se venian, en su mayor parte, nutriendo
de familiares inmediatos de los propios ferroviarios.
Ll entrenamiento y aficién que se daban en los anti-
guos aspirantes, solo conseguido después de muchos
afios de contacto intimo con las cosas del ferrocarril,
ha desaparecido casi por completo en los nuevos, la
mayor parte desprovistos de aficién y de todo bagaje
ferroviario, que sdlo adquieren después de una larga
préctica, lo que rebaja el rendimicnto de muchos ser-
vicios confiades forzosamente al personal de nueva
entrada; la actuacion de éste suele ser, pues, de esca-
sa cficacia, cuando no perjudicial.

Iiste complejo de causas (ue se acaban de enume-
rar, se suman de diverso modo, y segiin su influencia
mds o menos acusada en cada instante, producen las
crisis permanentes, pasajeras o periodicas, caracteris-
ticas de la situacién actual de los ferrocarriles, a que

.al principio se ha aludido.

De estas causas son algunas remediables, no la
mayor parte, desgraciadamente, y al logro de este re-
medio se aplica un constante esfuerzo; de otras lle-
gardn a paliarse sus efectos, y otras, finalmente, ha-
bran de ser soportadas, cuando no con caracteres de
mayor gravedad afin, como uno de los muchos sufri-
mientos que aporta nuestro pais al acervo comimn de
calamidades que actualmente afligen a la humanidad.

2.2 Ordenacion de los cargues,

Es evidente la necesidad de que, cuando escasea
el material ferroviario, como consecuencia de las cau-
sas antes apuntadas, o cuando sea necesario el trans-
porte de ciertas mercancias urgentes por virtud de la
escasez de éstas en los centros consumidores o por
estar afectas a la reconstruccién nacional, circunstan-

- clas todas que simultaneamente concurren en estos

momentos en nuestro pais, se destaquen de la masa

general de los cargues los de aquellas mercancias que

respondan a los fines sefialados. '

Es, pues,’ neoesario admitir la existencia de los
cargues preferentes, y se presenta aqui el problema

‘de la ponderada estimacién de las categorids de car-

gues preferentes a adoptar. Es general que cudando
estas circunstancias se han presentado en otfos pai-
ses como consecuencia -de los transportes de guerra
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"o de otras situaciones semejantes, se hayan adoptado

dos categortas de preferencias, dividiendo las mer-

canclas, en cuanto a su cargue, en tres clasificaciones,

dos preferentes y una ordinaria, y distribuyendo el
material disponible de diversos modos entre dichos
grupos, de los que los dos primeros corresponden, en
general, a transportes militares y de abastecimientos.
Sin embargo, esta clasificacion, parecida a la adopta-
da en nuestro pais en 1918, ha parecido insuficiente
en las circunstancias actuales, en las que, entre los
transportes de interés, habian también de incluirse
aquellos que preferentemente interesaban a la recons-
truccién nacional en las obras o industrias de aquel
cardcter; dié esto lugar a la adopcién de las cuatro
categorias de cargues; denominadas fuera de turno,
urgonte, preferente y ordinario, siendo, pues, tres

actualmente los grupos de cargues preferentes. En -

el primero, ademas de los cargues militares, se en-
cuentran los cargues fuera de turno, es decir, con
pricridad absoluta sobre todos los demas, y en el que
se incluye el de los géneros frescos y el de determi-
nadas mercancias cuya urgencia especial necesita
sean extraidas del grupo siguiente, para cargarse por
medio de érdenes nominales que se llaman “talones
nominativos”. .

El elevado ntmero de estas preferencias compli-
ca la explotacién normal del ferrocarril, y su uso
desordenado en la época que siguid a la terminacién
de la guerra produjo una baja notable en el rendi-
miento de la explotacién. Esta causa, entre las an-
tes citadas, es quizds la menos conocida por ser la
menos asequible a los profanos, y es, sin embargo,
una de las que mayores perturbaciones han produ-
cido en la marcha de los transportes ferroviarios.

Tiene dicha causa una explicacidn si se conside-
ra que.la agohiante penuria del transporte por fe-
rrocarril, al iniciarse la reconstruccién nacional, obli-
g6 a una verdadera lucha por la vida a organismos,
entidades y particulares interesados en aquélla, bien
directamente o a través de las actividades industria-
les 'y comerciales de la Nacién. Se produjo asi-un
estado de confusion en el que el ferrocarril, que
constituia la herramienta, era por todos utilizados,
pero por nadie era atendido en el modo de su utili-
zacion ; el transporte habia de servir, pero no se mi-
raba en qué forma ni si esta suma de defectuosas
utilizaciones parciales redundaba, como asi venia suce-

diendo, en perjuicio ‘del interés general de la Nacién.

Se imponia, pues, una ordenacién de los cargues,
y ésta es la que se ha tratado de implantar con la
creacién del Organismo a que antes hemos aludido.
La funcién que corresponde a la ordenacién pue-
de resumirse en los tres principales objetivos si-

" guientes:

a) El discernimiento de los ‘cargue:s que efecti-

- yamente presentan caracteres de urgencia y la pre-

ferencia relativa de unos y otros.

b) El incremento del nimero de cargues, opo-
niendo al fenémeno del aumento de la distancia me-
dia de transporte como consecuencia de la falta de
“stocks” y. de los medios normales de distribucién
de las mercancias desde sus puntos de concentra-
ci6n, la ordenacién por zonas de influencia, sobre
todo en la distribucién de las mercancias de gran-
des volitmenes de produccién, limitando la’ contra-
tacién comercial para que, debidamente subordina-
da a estas zonas de influencia, se eviten los recorri-
dos de mercancias de punta a punta del territorio
nacional y el cruzamiento de los traficos de igual
naturaleza. El tonelaje kilométrico util de mercan-
cias podrd permanecer el mismo o aun disminuir,
pero se habra descompuesto en mayor nimero de
recorridos parciales, aumentando asi la eficacia eco-
noémica del transporte. ’

¢) La disminucién de los volimenes de mercan-
clas dé cargue urgente o preferente, mediante la
ponderacién de las ‘verdaderas necesidades relativas
a que obedecen. Es facil darse cuenta de -como los
cargues preferentes perturban la movilizaciéon del
material, reduciendo su rendimiento: si, por ejemplo,
en una estaciéon A quedan en fin de jornada seis va-
gones vacios y existen’ pendientes en la misma tres
cargues preferentes, mientras que en la estacién B,
mAas o menos alejada de la anterior dentro de la _zona
de distribucién, existen pendientes de cargue tres va-
gones urgentes o preferentes, se precisara lievar so-
bre la estacién B los tres vagones sobrantes en la A,
después de efectuados en ésta los cargues de vago-
nes préferentes. Se producen asi dos efectos noci-
vos: 1.0 Los vagones que se movilizan de A a B va-
cios pudieron haberse cargado en la propia estacion
A con cargues ordinarios. 2.° Si a la hora en que el
tren colector de A hacia B pasa por A no se encuen-
tran atn disponibles los vagones citados, no podran
salir hacia la estacion B mds que por el tren siguien-
te, frecuentemente al siguiente dia, y no seran car-
gados en B hasta el dia siguiente, lo mismo que si en
tre A y B se interpone una distancia larga o una es-
tacion de clasificacién. Se habrén perdido asi, al me-
nos, tres vagones-dia;-es decir, que por cada uno
de estos. vagones la fase de reparticion habra sido
aumentada en un dia. En circunstancias normales
los cargues a efectuar en B hubieran esperado un
dia o dos, pero el rendimiento de los vagones hu-
biera sido vel 4ptimo.
~ Seria, por otra parte, un error pretender que todo
el material se dedicara exclusivamente y en primer
lugar a los cargues preferentes, y ésto, en primer
término, porque los vagones no se encuentran en un
fichero, sino repartides por todo. el territorio nacio-
nal, y un cargue preferente en Cadiz no puede ser-
virse con un vagdn vacio producido en Barcelona;’
los recorridos en vacio a que daria lugar una-ten- .

- dencia semejante aumentaria enormemente la cir-
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culacién en vacio del material, con la consiguiente

baja en su rendimiento.

En segundo lugar, los cargues que no disfrutan
e prioridad, es decir, los.cargues ordinarios, repre~
sentan el trabajo y el pan para niicleos extensos de
trabajadores. La debida ponderacién de esta cuestion

es, por conmgmente muy delicada, sobre todo cuan-

do estdn en juego los transportes de abastecimien-
tos: si éstos no se realizan con la intensidad nece-
saria, careceran de los mismos dichas masas de po-
blacién pero si sblo. se ‘realizasen los transportes
urgentes, sobrevendria el paro de grandes niticleos
de trabajadores, y la falta de poder adquisitivo de
éstos produciria la misma consecuencia que la causa
anterior.

Uno de los traficos que precisa conservar, porque
constituye la expresién de la vida econdmica de ex-
tensas zonas del pais, es el llamado tréafico de deta-
lle o por partidas, exponente de la actividad de la
pequefla industria y que actualmente ha sufride una
inflacién precisamente por el hecho antes sefialado
de la falta de existencias de mercancias. En el mo-
mento presente este trafico absorbe una parte im-
portante, casi el 50 %, de los vagones cerrados dis-
ponibles. :

Se habla, pues, ligeramente “cuando, - barajando
las cifras de existencias totales de Vagones en la Red
y de cargues diarios, se llega a la falsa conclusién
de que existen vagones sobrados para atender holga-
damente a todos los traficos que gozan de prioridad;
aparte de la produccion del fendmeno antes sefiala-
do, en cuanto al descenso el rendimiento del mate-
rial, se olvida que la inmensa mayoria de dichos car-
gues, asi como los militares y todos los de gran ve-
locidad y detalle, han de hacerse en vagones cerra-
dos y, aun dentro de esta categoria de material, una
gran parte de los citados cargues solo puede efec-
tuarse en vagones cerrados de techo bueno, cuya es-
casez es notoria en relacmn con las circunstancias
normales. - '

Finalmente, es también .interesante hacer notar
que los .usuarios, ante la escasez que para los car-
gues ordinarios por vagdn completo resulta de la
aplicacién.de las normas para cargues .preferentes,
reaccionan fraccionando los cargues y facturando al
* detalle las paxtidas que normalmente deberian car-
garse. por vagon completo. Como ya se ha dicho an-
tes que el trafico de detalle no debe estrangularse, es
ésta una nueva causa de aumento en el volumen ex-
traordinario de aquél y es necesario acudir a medi-
das que reduzcan estos ahusos sin mengua del ver-
dadero trifico de detalle.

En el grifico ndim. 1 se- representan los cargues
mensuales comparados de 1040 y 1941, observande-
se la mejora de éstos a partir de la fecha en que se
mlvaron las dificultades con que se tropezd a prin-
cipios del aflo 1041, por causa de los temporales y

.

‘de. la falta de carhén. Se han dibujado también en

el mismo grifico las cifras que durante el afio han
alcanzado las érdenes nominativas de cargue recibi-
das por 1la Red; y, mencién aparte de la influencia
de los otros factores accidentales antes mencionados,
se aprecia que la disminucién de ordenes de esta
clase .s¢ reflejn en una mejora decisiva de los car-
gues.

3.° Rendimiento del material.

La curva de cargues, por si sola considerada, no
da idea precisa de la utilizacién del material, ya’ que
la existencia de éste en la Red es. esencialmente va-
riable en cada momento. Al lado de aquélla es, pues,
preciso censiderar la 'utilizacidén propia de los vago-
nes, reflejada en el indice Ilamado “ciclo del mate-
rial” (gréifico ndm. 2).

Es éste el intervalo de tiegapo transcurrido en-
tre dos cargues sucesivos de un vagdn, y su prome-

" dio estard, pues, representado en un periodo de du-

racién p, por el cociente del ntimero de vagones dis-
ponibles a lo largo de dicho periodo, expresado en
vagones-dias, por el ntimero de cargues efectuados
en el citado penodo p. Si, pues: By, En ..., represen-
tan la existencia diaria de material en la Red, v V4,
Vo ...-el niimero de vagones cargados diariamente.
la expresion analitica clel ciclo en el pellodo consi-
derado p, es:

< +E,
4V,

C = E +E +.
Pvi+ st

dias.

Precisa aclarar el contenido de cada uno de los
términos de esta fraccién. Por lo que afecta a la
existencia diaria, la correspondiente a los vagones en
movilizacién, se obtendria de la total del parque de
material de la Red, deduciendo los vagones que se

encuentran fuera .de ésta y los vagones inmoviliza- -

dos por diversas causas, especialmente por repara-
cién o apartados en espera de reparacién. Son, asi-
mismo, deducibles los vagones particulares y los de
otras-empresas o administraciones extranjeras, .cuan-
do los convenics con las mismas no permitan utili-
zar estos vagones en l'ep'lt'tIClOll' lo general es, sin
emhargo, que los convenios de utilizacién de mate-
rial sean lo hastante amplios para permitir conside-
rar estos vagones como repartibles.

En cuanto afecta al denominador de la citada

* fraccién, de los vagones cargados deberan, en rela-
“cién con lo anterior, deducirse los vagones cargados

pertenementes a partxculares y por lo que se refiere
a los vagones extrafios o extranjeros deberan com-
putarse como vagones cargados los recibidos por los
empalmes, a que éstos entran de lleno en la movili-
zacion de material efectuada en el penodo que se

" considera.
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Adoptandose cualquiera solucién de las anteriores,
no se alterara el valor relativo del ciclo,. que es lo

interesante, siempre que su obtencién se ajuste a

normas uniformes. ’

Precisa aqui aclarar este concepto per Jue, en
_efecto, la nocién de ciclo, aplicada a-los vagones,
que al cabo de un cierto namero de evoluciones vie-
nen a cargarse o descargarse en los puntos en que
ya han sido anteriormente cargados o descargados,
tieme una significacidon absoluta; pero en realidad ca-
rece de ella cuando los vagones, después de haber
sido descargados, entran en la masa general de los
vagones a distribuir. Basta, para darse cuenta de

esto, considerar ¢l caso en que, como indice .de uti- |

lizacién, se obtengan cicles superiores en duracion
al periode que se considera, lo que puede suceder
si éste es suficientemente pequefio; el indice asi
obtenido carece, evidentemente, de significacion
propia. )

Pero si, como exponente del rendimiento del ma-
terial, el concepto de ciclo carece en si mismo de sig-
nificacién absoluta, tiene, en cambio, una plena sig-
nificacién relativa, que es lo que realmente interesa
cuando se trata de comparar el rendimiento del ma-
terial a lo largo de periodos extensos. El ciclo es, en
efecto, perfectamente apropiado para expresar el
rendimiento global relativo de un parque de mate-

rial, a cuyo rendimiento puede facilmente demostrar-

se que es inversamente proporcional.

En efecto, una manera légica de medir el rendi-
miento del material es por la relacion del niimero de
toneladas kilométricas dtiles realmente efectuadas
en un periodo, p, al nimero de los vagones-dias de
los cuales se ha dispuesto per la Red dutante el pe-
riodo considerado; la expresion de este rendimiento

T.K, ‘
: Wp—— , siendo W, = E; -+ Ea +
+ ... 4+ E, vagones-dias.

© Péro el tonelaje kilométrico 1til transportado du-
rante el periodo considerado no se conoce con exac-
titud, tratdndose de una gran Red, sino varios meses
dESpués. : ;

Para obtener wuna simplificacion .que permita
_acelerar el conocimiento del indice, puede admitir-
se, sin error sensible, que la carga media de los va-
gones utilizados es constante a lo largo de los diver-
sos periodos, #, a comparar, y puede, por consiguien-
te, reemplazarse el tonelaje kilométrico atil por el
recorrido kilométrico, R, de los vagones cargados,
es decir, que se tiene: T . K, = C . Rp , siendo C
“la carga media constante por vagon.

Por otra parte, la distancia media recorrida por
los vagones cargados es también sensiblemente la
misma a lo largo .de periodos extensos, y puede con-
siderarse como una ‘“constante de red”, lo que per-

“imite, por consiguiente, reemplazar nuevamente-el re-

es, pues, p=

.
°

i

corrido medjo kilométrico de los vagones cargados.
por el niimero de vagones cargados en el periodo, p,
afectado de una constante, es-decir, que se tiene:

R,=d.N,, siendo Ny=Vi+ Vot
+ Vi luego T.K,=C.d.Ny.

Por ctra parte, si E , es la existencia media dia-
ria de vagones en el periodo p, es decir,

E, =

m

LB+ Ea+ By
p

resulta, para valor del ntmero de vagones-dias en
dicho periodo,

Wp- =p .'Em;.

es decir, que prescindiendo del factor constante

c.d . . .
_L£:4 ] rendimiento p puede expresarse por la
p
s Np 1 , ) )
relacion p :-I-s——— del nimero de vagones carga-

m
dos en el pericdo p a la existencia media de vago-
nes en ese periodo. ‘

Por otra parte, el ciclo de los vagones en el pe-

En.P _ P
Np p'

riodo p dias tiene por valor Cp =

v, por ‘consiguiente, para.una constancia d=1 perio-
do p vemos que el ciclo es inversamente proporcio- .
nal al rendimiento global de los vagones y puede,
pues, ‘éste medirse por aquél. o
K1 ciclo asi obtenido en el periodo p, y salvo cir-

cunstancias extraordinarias de inmovilizacién acci-

dental de grandes masas de material, es también sen-
siblemente igual a la relacion de la existencia de va-
gones en un dia al nlimero de vagones cargades en
dicho dia, puesto que csta relacién varia poco, y en

_tal caso'se tiene: ,

_E+E+...tE —c
N+ Ny+ ...+ Ny b

P

Claro estd que .este concepto de ciclo extenditlo
a toda una Red compuesta de lineas de caracteristi-

“¢as distintas, no es utilizable mis que como expresion

del rendimiente global. y, por consiguiente, no es.
apropiado para que por el Servicio de Explotacién

se pueda directamente investigar la forma en que

realmente se utiliza el material, debiéndose entonces

obtener el ciclo por zonas o regiones (ue permitan

establecer comparaciones mutuas y llegar a conacer. -
las causas que influyen en la chtencion de ciclos par-

ciales defectuosos, " ' ' -
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En el ciclo del material, es decir, eh el de un
vagén cualquiera, pueden distinguirse cuatro fases:
1." Fase de reparticién: Desde el momento en
~que el vagén se ha descargado hasta aquel en que
se pone nuevamente a disposicién de un remitente.
2. Fase de carga: Desde ‘el momento en que el
‘vagbn pussto a disposicién de un remitente y es car-

gado por éste hasta aquel en que estd dispuesto a ser '

incorporade & un tren.
3.8 Fase de transporte propiamente dicha: En-
tre el momento en que-estd dispuesto para salir y

aquel en que se coloca a disposicion del consigna-

’ tario.

4. Fase de descarga: Desde el momento en que

se pone a disposicién del consignatario y aquel en
que, ya descargade, se encuentra en disposicion de
volver a comenzar la primera fase del ciclo.

Es evidente que, para aumentar el rendimiento
del material, cabe influir sobre cada una de las.cua-
tro fases antes citadas. Las fases de carga y descar-
ga pueden acelerarse actuando sobre los usuarios,
blen por medio de coacciones de caracter penal que
los induzca a cargar y descargar rapidamente los va-
gones o cencediendo primas o bonificaciones ‘por la
mpxda carga y descarga de los mismos.

Los procedlmlentos para reducir las fases de re-
particién y transporte son mds delicados.y dificiles
de aplicar. La reduccién de la fase de transporte re-
quiere un perfeccionamiento de los servicios, hasa-
do, sobre tode, en el adecuado funcionamiento de las
estaciones de clasificacion, aparte de la normalidad
en la circulacion de los t1enes

" Por lo que afecta a la fase de 1ep'11't1c1or1 su re-
duccidn podria obtenerse dirigiendo los v'1g011es re-

cién descargados sobre las estaciones mds proximas.

en las cuales pueda efectuarse un cargue mmechata—
mente. Pero el resultado seria que las zcnas geogra-
ficas deficitarias en ciertas categorias de material, es
decir, las que reciben cargados menos vagones -de
estas categorias que los que necesitan -para sus car-
gues, no estarian nunca enteramente ahastecidas.

Es, pues, necesario aceptar la circulacién de co-
rrientes de material vacio, unas de caracter perma-
nente, y otras, per10c11cas,
del afio. ‘

Una segun(h clase de material vacio en reparti-

cién es la producida por los vagones vacios a distri-

buir desde los grandes centros de movilizacién del

material sobre las estaciones de cargue; distribucion

esta (iltima que se aumenta por.la afectacion de pre-
ferencias a cletenmnados cargues, seglin antes se ha
e\phcado

La reduccion de los 1ec0111dos en vacio del ma-
terial estd, consiguientemente, limitada por las consi-

deraciones anteriores, tanto en circunstancias normales.

como en las ewcepmomles que se comentan.

Pretender, pues, que toclos 105 vagones circulen

durante ciertas épocas -

Pig. 113

cargados, seria tanto como tratar de que todos ellos
circularan cuesta abajo; lo que no quiere decir que,
por todos los medios, no haya de procurarse reducir
dicha movilizacién en vacio para aumentar el rendi-
miento del material.

Una elevacién de este rendimiento se obtie,ne~
también, indudablemente, par el aumento de la car-
ga 1til de los vagones, cuya variacién puede ser sen-
sible en épocas espaciadas o cuyas caracteristicas obe-
dezcan-a distintas circunstancias. Una penuria de
material redunda inmediatamente en el mayor apro-
vechamiento del mismo en cuanto -a la carga itil
transportada, y este fenémeno se ha dado de modo
automatico en la actualidad; seglin las estadisticas
de las prihcipales redes que constituyen la Red Na-
cional, el rendimiento absoluto de los vagones, ex-
presado por la relacién de las toneladas kilométricas
netas a las toneladas kilemétricas brutas por vagoén
dispenible, es un 25 por 100 mayor al obtemdo antes

_de la guerra. ‘

4.° Eflcacm funcional de la Red Nacional de los
Ferrocarriles Espanoles.

Las adversas circunstancias antes sefialadas su-
ponen una limitacion efectiva, siquiera sea. tempo-
ral, de la eficacia de la Red espafiola como instru-
mento econdmico al servicio de la Nacion; pero exis-
ten otras circunstancias de gravedad quizds mayor
que las anteriores por su cardcter permanente o, de
fondo y, en su mayor parte, debidas al proceso his-
torico del problema ferroviario espafiol en el trans-
curso del presente siglo. .

Conocida es la pxecana mtuacxon en que se ha-
desenvuelto la vida econémica de las principales
Compafiias de ferrocarriles, cuyas lineas constituyen
hoy la Red  Nacional. Una total incomprensién ro-
ded siempre en Espafia las cosas del ferrocarril,
donde la teoria mas generalmente sustentada era que
la maxima prosperidad acordada al ferrocarril debia
detenerse en el limite preciso para que sélo restara
a aquél el hilo de vida que impidiera su total colap-
s0; y esta politica de asfixia, alentada desde la calle,
llegd a constituir una obsesién en muchos sectores
influyentes de la economia y politica espafiolas.

Una Red de ferrocarriles edificada sobre tales
bases no podia nunca salir de un estado de prematu-
ra invalidez, y asi resulta que, mientras otros pzu-
ses se esforzaron en perfeccionar el primer ins-
trumento econémico de la Nacién, en Espafia se ca-
recid casi.siempre de una visién certera del proble-
ma y de toda perspsctiva nacional en el asunto; a
pesar de los numerosos ¢jemplos en el exterior, no

-se pudo, en €l periodo a que aludimos, llegar a dis-

cernir una férmula que permitiera cohonestar el-in-
terés pliblico con la gestion de una Empresa privada.
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~Destdcase entre las concepeiones contrarias al
menguado criterio que se acaba de sefialar, la labor
del ilustre Ingeniero Conde de Guadalhorce, (uien
durante el periodo de su permanencia en el Miuis-
terio de Obras Prblicas impulso la renovacion del
ferrocarril en Lspafia schre las bases del Estatuto
Fertoviario de 1024. '

Los planes que en dicha época fueron elabora-
dos, ademés de.iniciar importantes mejoras en el
material motor y mévil de las Compafiias de via, an~
cha, se encaminaron preferentemente a completar la
red ferroviaria sobre aquella parte del territorio na-
ciopal desprovisto de comunicaciones ferroviarias.

Sin emwbargo, en la ejecucion de estos planes se per-

dié, a nuestro modesto juicio, una, nocién fundamen-
tal, vy es, que el valor ccondmico de una red peco
extensa pero de elevado rendimiento téenico es mu-
cho mayor que el de una red dilatada pero insufi-
cientemente dotada. La propia competencia del fe-

riocarril con el transporte por carrvetera, (ue cu-

aquellos afios se comenzd a sentir acusadamente, 1o
hacia sino venir en apoyo de un criterio de esta na-
turaleza.

Se comenzod entonces la construccion de muchas
lincas, la mayor parte de las cuales no se han termi-
nado aun ni se terminaran en muchos afios, y cuan-
do esto se logre, muchas de ellas vendran simplemen-
te a aumentar la carga de las lineas deficitarias.

Téngase en cuenta que, incorporada Espafia cen
afortunado retraso a la fiebre de construccion de fe-
rrocarriles padecida en muchos paises en el ultimo
cuarto del pasado siglo, ha podido liberarse, en gran
parte, del agobiante problema de las lineas secunda-
rias, que ha venido pesando de modo extraordinario
en los problemas econémicos del transporte plantea-
dos en otros paises.

También se advierte la ausencia de toda valo-
racién estratégica de las lineas existentes, algunas

.de las cuales, hubieran debido reclamar en este as:
. pecto-una atencion preferente, dirigida hacia su ne-

cesaria transformacion. -
Las inmensas dificultades que hubieron de supe-

rarse durante nuestra gtierra-de liberacién son prue-

ba de este aserto; en algunos paises, Alemania por
ejemplo, se encuentran lineas de débil trafico, al pa-
recer secundarias, pero’ dotadas de dobles vias'e ins-
talaciones modernas, con fines exclusivamente estra-

‘tégicos. Las lineas que. pueden ser ejes de grandes

movilizaciones o las de posible invasién, han de ser

- especialmente estudiadas a tales efectos.

" Carecemos en Espafia de dobles vias, en la me-
dida que fuera de desear, de estaciones modernas de

clasificacién, instalaciones eficaces de seguridad, en-

clavamientos y sefializacién, de freno- continuo -en
los trenes de mercancias, etc, Y es curioso hacer no-
tar, a este respecto, que las mejoras pPOCo a poco
conseguidas en las Compafilas que hoy constituyen

la Red Nacional; se orientaron siempre hacia el ma-
terial motor y movil, especialmente <l primero; las
locomotoras de vapor y eléctricas de .los ferrocarri-
les espafioles han estado frecuentemente a la cabe-
za de las europeas, de tal mode que existe una pa-
tente disparidad en cuanto al distinto grado de efi-
cacia de las instalaciones fijas y del material motor de
la Red. :

La razon de esta particularidad puede encontrar-
se en los perfiles de nuestras lineas y en la apre-

_ miante necesidad de traccion que aquéllos imponian

a todo aumento del trafico. Por otra parte, es indu
dable que las inversiones de capital en material mo-
tor y moévil son'mds atrayentes que en las instala-

_ciones fijas, tan caras o mds que aquél y que para

¢l espectador pasan desapercibidas.

Lo cierto es que. €l trafico sobre la Red Nacio-
nal de los Ferrocarriles Espafioles se realiza hoy en
condiciones cuya dureza espantaria a cualquier fe- -
rroviario extranjero. La mayor parte de las. lineas
de gran densidad de trafico son de via tinica y sus
estaciones se encuentran, como antes hemos dicho, ’
desprovistas casi en absoluto de enclavamientos y de
sistemas modernos de sefializacion. Cuando el limite
de circulacion en lineas de via tdnica Dien equi-
padas se considera alcanzado- al llegar el nitmero
de circulaciones diarias a 35, 6 a lo sumo 40, en
muchas lineas espafiolas de via tnica, con instala-
ciones poce més que rudithentarias, se rebasa amplia-
mente esta cifra y en algunas secciones se acerca al
doble. ' . oot 3t

No es dificil imdginar lo que en eficacia hubie-
ra ganado la explotacién -de la Red Nacional si una
mayor parte de los capitales invertidos en la cons-
truccién de nuevas lineas se hubiera aplicado a me-

jerar las instalaciones de las actuales, dotdndolas de

dobles vias, estaciones de clasificacion, instalaciones
modernas de comunicacién, enclavamientos y sefia-
lizacion. o '
Se desprende de lo anterior la necesidad de ha-
cer una aclaracién en cuanto al alcance, excesivo por
inmediato, que mucha gente ha asignado a la nacio-
nalizacion de los ferrocarriles espafioles. La consti-
tucion de la Red Nacional es, evidentemente, una so-
lucién politica del problema de los ferrocarriles tal
como hace afios se venia planteando, encaminada a
orillar muchas de las dificultades a que antes se ha
hecho alusién; pero hoy por hoy no pueden serle
exigidos a la Red Nacional alardes de tipo funcio-
nal o econdmico. En estos aspectos, y mencion-apar-.
fe de las adversas circunstancias actuales, que ya de
por si hardn imposible toda -mejora -actual de los
servicios de la- Red Nacional, se encuentra ésta ahe-
rrojada .por la suma de todos los errores que’ du-
rante medio siglo se han ido pacientemente acu-
mulando sobre el ferrocarril y que han llegado a do-
tar al pais de un instrumento de eficacia disminuida
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en el momento en ue -con mayor apremio se hu-

biera de exigir de aquél un grado de rendimiento

elevado. ‘
El remedio de este error no estd, ‘desgraciada-
mente, en nuestras manos en estos momentos. Es ne-
_cesario darse cuenta de que -pasaran, sin duda, lar-
gos afios y habran de invertirse muchos miles de i~
llones en nuestra Red Nacional para que ésta llegue
a ser lo que hace afios debiera haber sido; y en el
intervalo, solo el esfuerzo renovado y constante de
unos hombres de buena voluntad, dirigentes y em-
pleados, ‘técnicos y obreros, podran suplir, en parte,

los elementos que faltan para’ vencer y superar las

dificultades actuales.
5.° Los accidentes.

La repeticion de los accidentes ferroviarios, al-
‘gunos de cardcter espectacular, han atraido, como es
natural, la atencion de los gobernantes en los tlti-
mos tiempos, constituyendo un tema de preocupa-
cién phablica, quizds exacerbado por suspicacias pro-
pias de estas circunstancias que, creando alrededor
de aquéllos un ambiente ancrmal, predisponen el ani-
-~ mo de las gentes a aceptar, como verdaderas, causas
muy . alejadas de la realidad. .

Son los accidentes secuela obligada de cualquier
medio de locomocién, y su estadistica es elemento
_indispensable para discernir sus causas mds salien-
tes y oponerles el oportuno remedio; les accidentes
ferroviarios son, como demuestran dichas estadisti-
cas, tan viejos como.la ‘historia del ferrocarril, lo
mismo. en sus causas que en sus efectes.

Por lo que se refiere a los que se han venido su-
cediendo en la Red Nacional, ninguna de las causas
que las investigaciones han puesto en claro revelan
novedad alguna; si el aumento de aquéllos es un

hecho evidente, basta repasar los motivos antes enw

merados, como determinantes del desquiciamiento de
los seryicios, para darse cuenta de las causas.que son
fundamentales en la produccién de los acgidentes e
incidentes de la circulacion.

Estas causas pueden dividirse en dos grandes ca- ‘

tegorfas: las debidas exclisivamente al material fijo
y mévil, y en especial a este ultimo, y las impufa-
bles al personal. o

Fntre estas tiltimas, y mencién aparte de la ac-
tuacién personal de los agentes, el propio desqui-
ciamiento de los’ servicios crea un clima propicio
a la producciéon de accidentes por la continuada
repéticién de situaciones anormales, ‘cuya resolucion
corre generalmente a cargo de dicha actuacion per-
sonal y que, en definitiva, se resuelven con mas
o meénos forluna, segtin la capacidad y el estado {i-
sico y moral dé los agentes que efl aquéllas inter-
vienen. ' :
Es aleccionadora la coinparacion de las estadis-
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ticas de accidentes en las dos principales redes que
forman la Red Nacional de los Ferrocarriles Es-

_pafioles, el Norte y M. Z. A,, y que, contra una opi-

nién divulgada, demuestran de modo palpable la
influencia’ preponderante de las causas debidas al
estado del material motor y mévil. En efecto: si se
toman los datos del afio 1929, que puede conside-
rarse como el prototipo de normalidad ferroviaria
en Espafia, y el de 1941, en que tan gravemente s¢
han acusado las circunstancias que se comentan, se
obtienen, para el conjunto de ambas redes citadas,
los resultados siguientes: :
- ’ 1929 1941

. 205% 1 600

Accidentes imputables al personal
” » 760 1185

al material ..o

e e

TOCS sveereesriririnen 2815 2785

Se califican como accidentes imputables al per-
sonal los alcances y choques y sus conatos, falsas
entradas. y salidas en estaciones, rebases de sefiales

y una parte de los descarrilamientos ocurridos en -

estaciones ; y entre los accidentes imputables al ma-
terial, se cuentan los descarrilamientos en plena via,
parte de los acaecidos en estaciones y'las roturas de
enganches y de ejes. ' o

Aun asi, se achacan frecuentemente por entero
al personal accidentes .en los que, si se deriva una
responsabilidad para la actuacion personal de aqué-
llos, reconocen como causa primaria un defectuoso
funcionamiento de las instalaciones. Tales pueden
ser, por ejemplo, los complicados con la escasez 0
mala calidad del aceite para las sefiales fijas y de
trenes, o de los cristales coloreados para las mismas,
y cuya causa preductora es, en realidad, dicha insu-
ficiencia de elementos.

Estas cifras, que aparentan ¢levado valor abso-
luto, no lo tienen en realidad, si se tiene en cuenta
que corresponden, en 1929, a la circulacién de
620 000 trenes, y a 437 000, efectuados en 194T.

Es preciso, sin embargo, referir los datos de la
estadistica anterior a los- que directamente repre-
sentan el trifico realizado, para obtener coeficien-
tes de accidentes de cada categoria, que permitan
comparar realmente la situacién de cada afio, a este
respecto. Tomando como base de .comparacion la
circulacién de trenes en millones de tren-kilémetros,
se obtienen las cifras siguientes:

Niamero de averias por millones de tren-kilémetros..

" ' 1020 1041

Millones de tren-ki|16rrll<etros ............ evreerees 64,13 48,72
Accidentes imputables al personal .. 32,1 2,8
” 7 al material,.......... S § - 24,3

Resulta, pues, en definitiva, que la prodiccion”

~de accidentes imputables al personal ha permane-

cido durante el afio 1941, respecto del trafico rea-
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lizado, sensiblemente en igual proporcién que en
1029: 32 accidentes por millén de kilémetros de
tren, en nimeros redondos; en cambio, la produc-
cién de accidentes debidos al material ha sido con
exceso duplicada. Es también interesante sefialar
que de los descarrilamientos en estaciones eran de-
‘bidos al material el 12 por 100, en 1929, y el 34
por 100, casi el triple, en 194I.

Si pasamos a otros incidentes de circulacion, que
no llegan a constituir accidentes, tal como son las
inutilizaciones de mdquinas, que tanto perturban la
circulacidn, y los caldeos de ejes, que, ademas de
introducir esta perturbacién, son el antecedente in-
mediato de las roturas de ejes, chservamos que, por
lo que afecta a la Red del Norte, el aumento-de in-
utilizaciones de méaquinas en 1941, comparado con
1929, es del 210 por 100, v el aumento de los cal-
deos, en los meses mas-desfavorables, ha sido de 350
por 100. .

A pesar de los elocuentes resultados anteriores, :

en cuanto afecta a la intervencién del personal en
los acidentes, no deja de tener interés el examen de
las posibles causas de los imputables a la actua-
cién de aquéllos.

Mencién aparte.de las deficiencias derivadas del
sistema de explotacién y de la falta de elementos,
se observa que las causas méas frecuentes de los ac-

cidentes de esta categoria’ residen en la inobservan- -

cia de las prescripciones reglamentarias; y en cuan-
to a los motives_de esta wltima inobservancia se
aprecian la negligencia, la pasividad o abandono, la
rutina, la falta de capacidad, el cansancio o agota-
miento fisico y las preocupaciones o agobios mo-
rales, fruto, en gran parte, de las circunstancias ac-
tuales, y que distraen la atencién de los agentes de
sus funciones, lo suficiente para hacerles incurrir en
olvido o ahandono-de las prescripciones reglamenta-
rias. Las estaciones pequefias son las mas propi-
cias para la produccién de accidentes, por la falta
de elementos de personal y de instalaciones de se-
guridad, de que generalmente adolecen; y asi se
comprueba en la prictica, lo que se explica porque
carecen de la division del trabajo y especializacién
de funciones ¢ue se dan en las grandes estaciones.

«

-cuyos resultados no pueden ser sino muy desfavo--

\
“

Las penosas operaciones de visita de agujas en las
estaciones no enclavadas, que son la mayoria in-
mensa de las que se comenta, y que suponen para
los agentes de circulacién recorridos de 10 O 12
kilémetros .diarios, a simultanear con otros come-
tidos también indispensables para el despacho de los

trenes, inducen a aquéllos a confiar a agentes sub-

alternos determinadas operaciones, 0 a no revisar
reglamentariamente las efectuadas por éstos.

Es indudable que la negligencia puede disfrazar
formas de actuacién positiva de cardcter delictuoso;
pero la severidad de las sanciones impuestas en los
casos de falta a.las prescripciones reglamentarias
de la seguridad alejan la posibilidad de causas sis-
temdaticas de esta naturaleza. Es éste, por otra parte,
un problema muy delicado, ya que el rigor exce-
sivo en las sanciones extrema el nerviosismo de los
agentes, creando una psicosis de aversién a los ser-
vicios de responsabilidad, que es necesario forzar, y

rables. ; !

Se comprueba también que, agentes con inme-
jorables hojas de servicios y. antecedentes persona-
les, han dado lugar a accidentes graves: unas veces.
por el propio afin de acelerar el servicio, prescin-
diendo de trabas reglamentarias para sacar adelante
aquél y vencer las dificultades del momento, que,
resueltas con otro espiritu, producirian el retraso
del servicio; otras, inexplicablemente, o por fallos
de la memoria o medidas tomadas con ligereza, que
la concurrencia de una o mds causas imprevistas
convierten en accidentes. .

Se deduce, pues, de lo -anterior, lo complicado
del problema y la necesidad de buscar el origen de
una gran parte de los accidentes imputables al per-
sonal en causas mds hondas de las que a primera
vista pudieran apreciarse, y, en general, de indole
psicopatolégica, lo que sitta dicho origen de lleno
dentro del campo de las investigaciones psiquicas.
Los resultados de éstas, sistematizados ya en las re-
des ferroviarias mds adelantadas, darian, a no du-
darlo, resultados mmuy interesantes, si en Espafia

tuviéramos los medios necesarios para llevarlas a
caho. ‘

|



