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COMENTARIOS A UN FOLLETO

ELECTRIFICACION DE TRANSPORTES
TERRESTRES

Por F. JIMENEZ ONTIVEROS, Ingeniero de Caminos.

EL antor comente v estudia desde of pionlo de wista de su experiencia y su conocimicnto dcl

problema el folleto recientemente aparccido con ¢l wismo titulo que el presenie articulo, del

Sr. Gonzdlez Bueno, que aporia numierosas ¢ interesantes sugerencias para la promatlgacion

de lu ley de electrificacidn de ‘transporles terrestres, sobre cuya necesidad y wrgencia estdn
conformes ambos autores.

Hemos letdo con mucha atencidn el folleto que
hajo el titulo “Electrificacion de Transportes Te-
rrestres”, es una ‘“‘exposicion de motivos” y un indi-
ce de razones fundamentales para la mejor compren-
sion de la “ley de electrificacion de transportes te-
rrestres”, que el indicado folleto aconseja sé pro-
mulgue sin dilacién. Por el contenido, denso y do-
cumentado, y por su fin a todas luces interesantisimo
y lleno de actualidad, creemos necesario comentar
este folleto, en orden a los intereses nacionales.

Es posible que de la lectura atenta del indicado
trabajo salga, bien clara y bien distinta, la conse-
cencia de que sin aplazamiento de ninguna clase
se promulgue la llamada “ley de electrificacién de
transportes terrestres”. Numerosos trabajos se han
hecho en Espafia desde el afio 1918 hasta hoy, sohre
tema de electrificacién de transportes, y mds concre-
tamente sobre electrificacién de ferrocarriles. Figu-
ramos entre los autores de estos trabajos, y conta-
mos en nuestro haber con una labor continuada en
estas materias, tan modesta como persistente, que

creemos suficiente para justificar las lineas que si-
guen
guen,

® ok ok

Bl folleto se compone de siete capitulos. En el
primero se intenta demostrar una vez mas que la
vida del ferrocarril estd gravemente amenazada.

En el segundo, que el ferrocarril es indispensable
a la Defensa Nacional, que es una industria de las
mas importantes en relacién con el consumo nacio-
nal, que él mismo facilita trabajo a una gran masa
de productores, que él es, en realidad, una sintesis
del ahorro nacional, y, por ultimo, que como contri-
buyente, la industria del transporte por ferrocarril
ocupa uno de los primeros lugares en la economia
nacional.

En el tercero se razona que la ruina del ferro-
carril debe evitarse, esencialmente por una coordina-
cion de transportes y una electrificacion extensa de
las lineas férreas.

En el cuarto se detallan motivos que hacen im-

prescindible la electrificacion de los ferrocarriles es-
pafioles, por el perfeccionamiento que ofrece al trans-
porte, porque la politica de electrificacion de ferro-
carriles es indispensable a la prosperidad de Espafa.

En cl quinto se detalla la forma de realizar esta
obra de electrificacion de los ferrccarriles espafioles
mediante un plan que debiera comprender esencial-
mente: los trayectos o lineas que han de electrificar-
se, el periodo en que la totalidad de las obras de-
hieran ejecutarse y la forma de la electrificacion
del plan.

En el sexto se insiste sobre la urgencia de la
aprobacién de los planes de electrificacién, deta-
llando el orden de preferencia.

Por dltimo, en el séptimo, se dan unas ligeras
nolas de la electrificacion de carreteras.

Vamos a comentar el contenido de cada uno de

“estus capitulos, en forma de observaciones, que 1os

conduciran a una iconclusion final que han de resumiv
nuestro criterio en el tema: Llectrificacién de trans-
portes terrestres y ey necesaria para su realizacion.

I. — Caracteristicas inherentes al sistema fé-
rroviario como transporte, que dificultan su
desenvolvimiento normal.

El autor de estas lincas viene desde hace muchos
afios sosteniendo que el llamado problema ferrovia-
rio se basa, a la vez, en dos clases de causas: de
cardcter circunstancial y pasajerc, unas, y perma-
nentes v substanciales, otras. Corresponde al primer
grupo aquellas que, a su vez, son producidas por
circunstancias externas, por ast decirlo, al propio
sistema. Son éstas: crisis mundiales producidas es-
pecialmente por la guerra; imposibilidad de conser-
var debidamente las instalaciones y la reparacion

de material mévil y tractor; insuficiencia temporal

de capacidad de trafico del ferrocarril; falta de ren-
dicién de los agentes ferroviarios, producida, a su
vez, por cuestiones sociales o cambios de regimanes
de explotacién; mala calidad de los carbones y de
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otras materias necesarias para la realizacion del
transporte, etc. Y hay otras causas de caracter per-
manente, intrinsecas al sistema ferroviario, (ue s6lo
aparccen después de un estudio detenido del prable-
ma, pero que son las notas esenciales del mismo a
través de su historia, lntre éstas, nosotros hemos
distinguido : inelasticidad de la industria, este =5, que
st estructura econdmica no permite hruscas altera-
ciones del trifico ni estd capacitada para absorber
con soltura una crisis econdomica exterior al ferroca-
rril; una necesidad constante <e gastos de primer
establecimiento, que recargan constantemente la eco-
nomia de la explotacion; una competencia aguda de
otros sistemas de transporte, como el de carretera,
que merman importante trafico al ferrocarril; obli-
gacion de satisfacer determinadas exigencias nacio-
nales de cardcter completamente antiecondomico; un
mayor crecimiento, en fin, de los gastos y de los
ingresos que sc¢ aprecia constantemente en el pro-
ceso historico de los ferrocarriles.

Apuntadas eslas notas, si se examinan con aten-
aidén, demuestran que la vida del ferrocarril esta
constantemente amenazada y que el problema del
transporte ferroviarie es de cardcter permanente y
exige la atencion continua y persistente del Poder
piblico. Sohre este particular, ¢l folleto que nos
ncupa ha apuntado también certeramente esta cons-
tante dificultad en la vida del ferrocarril, No estima-
mos necesario, cn este lugar, dar ningiin dato esta-
distico que compruche una de estas cosas: la necesi-
dad de elevar las cargas financieras para renovacion
y sustitucion de material e instalaciones: el mayor
crecimieito de los gastos que los ingresos; una sen-
sible y continua disminucidon del trafico; un elevado
tanto por ciento e trafico ahsorbido per la carretera,
que en los ultimos afios, antes de la guerra, se acer-
caba al 20 por 100, Existe, ademds, otra caracteristi-
ca completamente esencial, y es que, segan hemos
dicho anteriormente, lo mismo aparece ante ¢l ferro-
carril una disminucién de trafico que una demanda
el amismo superior a su propia y normal capacidad.
Asi, por ejemplo, quien esto escribe ha demostrado,
a su juicio suficientemente, que una de las caracteris-
ticas del sistema ferroviario es la insuficiencia de
trafico, o sea que la nota general distintiva a lo largo
del proceso historico de todas las explotaciones fe-
rroviarias del mundo ha sido la apetencia de las ad-
ministraciones de ferrocarriles a recoger y a captar
todo el trafico posible, a fin de aumentar sus in-
gresos.

Y esto casi nunca lo han conseguido suficiente-
mente. En cambio, en ciertos momentos, producidos
casi siempre npor guerras interiores o exteriores al
pais de que se trate, la exigencia o la peticién de
trafico sobrepasa la capacidad normal del ferrocarril.
At sucedié en Tla postguerra de 1914-1918, en que
fa peticion de trafico fué superior a lo que hasta

entonces era la capaoidad de nuestros ferrocarriles,
determinando una crisis en nuestro sistema ferro-
viario de transporte, que did motivo a todo el pro-
blema ferroviario desde 1918 hasta nuestros dias,
por insuficiencia de matenial y por instalaciones de-
fectuosas.

Y esto sucede en el momento actual, en que
nuestra guerra de liberacion mermé  considerable-
mente no sélo la cantidad de material, sino el gra-
do de conservacion del no destruido, y en que la
ausencia de transporte por carretera, motivada por
la gran escasez de combustible exético, ha producido
una peticion de trafico al ferrocarril muy superior
a sus propias fuerzas. Tenemos, pues, dos cosas al
parecer completamente opuestas: falta de capacidad
de trafico, en unos momentos, y falta, precisamente
de trafico, en otros. ¢ Cudl de ellas es la permanente?
Nosotros hemos sostenido que Ja permanente ha
sido siempre la falta de trafico, o sea que el momento
actual pasard, y con él pasard también la afluencia
excesiva del trafico al ferrocarril, quedando clara
y patentemente manifiesta la otra condicion, es decir,
lade faita de trafico. En una palabra, el Poder pitblico
ha de mirar al ferrocarril, aun en el momente actual,
desde el punto de vista de colocarlo en condiciones
de hacer frente a la competencia de otros medios de
transporte, de ofrvecer al usuario comodidad y segu-
ridad, que hey no tiene; prepararse, en fin, para re-
coger como fruto de su seguridad, rapidez y comio-
didad, todo el trafico que ha de necesitar para que
su economia se acerque al punto de equivalencia eco-
nomica entre gastos e ingresos. .

Creemos que en este sentido la crientacion del
folleto que nos ocupa no puede ser mejor y que la
ley de electrificacion de transporte a la cual condu-
ce su contenido, no es otra cosa cue preparar en uia
faceta el ferrocarril, notese bien, en una faceta
—puesto que hay otras cosas muy graves también
(ue resolver — , preparar, decimos, al ferrocarril
por medio de una intensa electrificacion de sus lineas,
para satisfacer las necesidades de aumento de su
trafico en un futuro no muy largo.

II. — Ventajas del sistema del transporte por
ferrocarril. Conveniencia y necesidad de vigo-~
rizar el sistema ferroviario.

No por conocidas son menos interesantes las
ventajas que indudablemente tiene el ferrocarril,
desde el punto de vista de la realizacion del trans-
porte en una nacién. Con todos los adelantos actuales

. v los que, seguramente, saldran de la guerra actual,

a juicio nuestro el ferrocarril tiene alin delante de
si muches afios en los cuales seguira siendo el sostén
de la economia nacional, en cuanto a la distribucion
ccondmica se refiere. Por lo tanto, es evidente que
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hay que sostener el ferrocarril, hay que hacer pros-
pera su vida y hay, por ltimo, que tender a sanear
su estructura intima econdémica. Si esto ltimo no se
consigue, el problema ferroviario se agudizard, por-
que la tnica forma de resistir los peligros exteriores,
tanto en individuos como en colectividades, ¢s conse-
vuir su fortaleza interior,

Yo he dicho en alguna ocasion que si del probie-
ma ferroviario se separa la cuestién econdmica, para
mi no existen el 9o por 100 de sus cuestiones. Yo
he sostenido, asimismo, que el progreso de.la téenica
sc recoge siempre, sea nacional o extranjera (aunque
hay que tender a lo primero), se recoge siempre in-
mediatamente, sin dificultad, si se cuenta con el di-
nero suficiente. Que las cantidades a invertir salgan
del propio sistema o de los presupuestos generales
del ].*)gtado, es otro punto que hemos de tocar en lo
(ue sigue.

Pero es indudable que todo tendra més facil y
mejor solucidn si el ferrocarril, econémicamente, se
pone en condiciones de realizar su explotacion por
si mismo, si no llega a ser estrictamente rentable.
Fn este sentido, creemos cue el interés indudable
estd en vigorizar el sistema ferroviario, desde el pun-
to de vista de su cconomia interior, y para ello la
clectrificacion de transportes terrestres mejora la si-
tnacion econdmica del ferrocarril, sus posibilidades
de competencia con otros sistemas, su indudable eco-
nomia de la expletacion, sus mayores posibilidades
del awmento de capacidad de trafico, cte. Es un tema
lo suficientemente importante para que pueda promo-
verse, como a estas horas se ha efectuado, una ley de
clectrificacién de transportes terrestres, necesidad
sentida en Tspafia desde hace varios afios.

1. — Posibilidad de.la electrificaciéon de ferro-
carriles.

El fondo del folleto que nos ocupa es preparar la
atencion hacia la necesidad de una electrificacion de
transportes -terrestres. Muchas cuestiones se ofrecen
al que examina este aspecto: ¢ Es necesaria la elec-
trificacion? ;Es conveniente? ¢ Cudl es su influencia
en el conjunto de la explotacién ferroviaria? ; Cual
dgbe ser su extension? ; Cudles, en fin, son sus ven-
tajas y sus inconvenientes, atencién hecha de la to-
talidad de necesidades nacionales?

a) Necesidad vy convenicncia.

. Lo mismo hace bastantes afios que en la actua-
lidad, dificilmente puede negarse la necesidad de una
clectrificacién de los ferrocarriles espafioles. Impor-
tan mudho mds otras cuestiones que esta necesidad,
a todas luces sentida. Su mayor o menor extension,
Su ritmo acelerado o lento, sus caracteristicas técni-

cas, etc., son cuestiones que se enlazan directamente
con la necesidad, repetimos, evidente de una politica
decidida de electrificacion de nuestras lineas férreas.
Hemos aludido a la extension de las electrificaciones
y no deja de ser este punto uno de los mas interesan-
tes. Porque, en efecto, €l tema de la electrificacion
de los ferrocarriles, por su propia naturaleza, sobre-
pas6 de una esfera limitada, técnica .y econdmica.
para llegar al gran piblico, comprendiendo en éste
¢l mundo de la politica y «le la finanza. Nosotros
creemos que la extension de una clectrificacion fe-
rroviaria no es un concepto fijo, sino dependiente de
otras caracteristicas que lo completan. Si la electri-
ficacién extensa va acompafiada de un plan Dhien
estudiade, no s6lo en cuanto a las lincas que dehen
ser electrificadas, sino a su forma y realizacion fi-
nanciera, entonces la propia extensidn tiene menos
importancia de la que a primera vista pudiera pa-
recer,

Para hablar mds concretamente, podemos <ecir
que la extension de la clectrificacion queda limitada,
por condiciones extrinsecas, a ella misma, o sea, de
un lado, sus ventajas, y de otro, sus inconvenientes.
No se puede deducir de las ventajas técenicas ni de
las econdmicas que deba clectrificarse intensamente
en nuestro pais, atendiendo, repetimos, solamente a
estas ventajas téenicas y econdmicas. Porque salva-
das algunas secciones e nuestras lineas férreas, en
las cuales las ventajas téenicas de la traccidn eléetri-
ca son ahsolutamente indudables, no hay peligro en
afirmar que la tracciéon por vapor no estd agotada
todavia, sino que puede competir, en posibilidades,
con la traccidén eléctrica en la mayoria de Jos tra-
yectos que no estin clectrificados hoy dia. ;Donde,
pues, encontramos la razon que determine de una
vez este problema? No se encontrard -— como hemos
intentacdo probar en alguna publicacion nuestra re-
ciente — , en el llamado balance de la electrificacion,
o sea en las pretendidas ventajas econdmicas de la
traccidn eléctrica sobre la de vapor. ; Serd entonces
la razén definitiva el que es preciso utilizar nuestras
reservas hidraulicas? ;Serd, también, que hay que
huir del combustible extranjero, economizando a la
vez nuestras propias reservas de carbdn? Evidente-
mente, estas tltimas razones pesan tanto cue ellas,
automaticamente, llevan a quien examine sin recelo
esta cuestion, a decidir sin dilacidn un extensivo plan
de electrificacién, Pero ;hasta qué punto se debe elec-
trificar?

Nuevaniente surge la idea eshbozada anteriormen-
te de la extensidn de la electrificacion .de nues-

tras lincas férreas, que subsiste como problema im-

portante,

Porque, en efecto: quien ligeramente, sin pesar
debidamente las ventajas e inconvenientes de una
electrificacion y, sobre todo, sin prever la forma fi-

e
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nanciera y las condiciones técnicas de un plan ex-
tenso de electrificacion, lo desea o pretende, no hace,
a nuestro juicio, mas que incurrir en un lugar comin,
adonde facilmente ha sido seducido. No es éste el
caso del folleto que comentamos, ya que, en efecto,
no se olvida este folleto de los capitales enormemente
elevados que supone una intensa electrificacién de
nuestros ferrocarriles; no se olvida tampoco de la
estructura geografica de nuestro pais, por lo cual da
una importancia relativa al transporte por carretera;
tampoco olvida que hay que nacionalizar antes nues-
tra industria eléctrica, y no solo nacionalizarla, sino
ponerla en condiciones e abastecer las enormes ne-
cesidades de una tal pretendida electrificacion exten-
sa de nuestros ferrocarriles. También — como re-
cientemente apuntamos en nuestra ltima conferencia
dada en la Alta Comisaria de Marruecos — hay que
tener muy presente que nuestra produccién hidro-
eléctrica estd pricticamente agotada, no siendo sufi-
clente para satisfacer las neccs:chdes de consumo ac-
tuales y mucho menos el recargo que produciria la
citada electrificacién. Significa esto que es preciso,
absolutamente preciso, construir nuevos aprovecha-

mientos hidraulicos y desarrollar los actuales. Pero’

esto exige, a su vez, unos elevados gastos de insta-
lacién o de primer establecimiento, que hay que su-
mar a los que exigiria la electrificacion de un plan
extenso de nuestros ferrocarriles, Si hien el aumento
de la produccion de energia eléctrica, con algunas
ayudas directas o indirectas del Estado, pudiera tener
lugar basindose en la Banca privada, no es lo mismo
los elevados gastos que produciria la electrificacion
de un programa, por ejemplo, de 4 000 Km,, que es
la cifra a que llega sensiblemente el dltimo plan
aprobado. Porque no menos de dos mil millones de

- pesetas importaria esta electrificacion, y para sufra-

gar estos gastos se hace precisa enteramente la ayu-
da del Estado, bien directamente o a través de la
Red Nacional de Ferrocarriles.

La electrificacién, pues, estd limitada, como de-
clamos antes, por causas extrinsecas, a ella misma
y constrefiida a sus verdaderos limites por las carac-
teristicas nacionales siguientes: capacidad financiera
del Estado; capacidad de los capitales privades dis-
puestos a invertirse en instalaciones hidroeléctricas
o termoeléctricas; especial orografia de Espafia, que
éxige una atencién grande hacia el transporte por
carretera; limitaciones, en fin, impuestas por la De-
fensa Nacional. En este sentido tiene, a nuestro jui-
cio, menos importancia, lo hemos dicho muchas ve-
ces, la formacion deé un plan de electrificacién, sea
cual fuere, que la definicién concreta y adecuada del
ritmo de la electrificacién, atencién hecha de estas
caracteristicas que hemos apuntado antes, ante ‘las
cuales la previa nacionalizacién de la industria de
material elécetrico es absolutamente necesaria.

h) Influencia de la clectrificacion en el conjunlo
de la explotacion ferroviaria.

Sentimos mucho tener que volver a hacer alguna
indicacion que anteriormente hayamos expuesto en
nuestras publicaciones, mucho mas cuanto que so-
mos conscientes de que en todos nuestros conoci-
mientos y obras, la parte ajena es muy superior a la
propia.

Pero, en fin, ya que es necesario, insistiremos
en que la electrificacién de ferrocarriles tiene dos
aspectos: la influencia en la explotacién ferroviaria
y la influencia en la Economia Nacional, Esta segun-
da, desde 21 momento en que la electrificacion utiliza
las reservas hidrocléetricas o termoeléctricas con
aprovechamiente de carbones inferiores en bocamina,
ahorra combustible nacional y limita la importacion
de combustible extranjero. Nada, pues, hay que re-
prochar a una intensa electrificacién desde este punto
de vista de la Economia Nacional, de tal importan-
cia, que el déficit de los ferrocarriles si no se explo-
ta atendiendo a las necesidades de la Economia Fe-
rroviaria, puede ser tan importante que anule las
ventajas anteriores. Asi, por ejemplo, los ferrocarri-
les franceses legaron, antes de la guerra actual, a
tener un déficit de cuarenta mil millones de francos.
Cuando se efectfie entre nosotros un estudio detenido
econdmicofinanciero de la Red Nacional, se vera,
seguramente, no sélo el posible déficit que acusard
la explotacién en si misma, sino los enormes capita-
les que se van invirtiendo en los ferrocarriles, exi-
aidos, en parte, por los desperfectos de todo orden
ocasionados por nuestra guerra de liberacion, y en
parte, por la necesidad imiperiosa de aumentar la
capacidad de trafico de nuestros ferrocarriles y de
perfeccionar las situaciones actuales. Se verd, deci-
maos, entonces, que desdeflar o no tener siempre en
presencia el aspecto econdémicofinanciero de la Red
Nacional, ocasionard un enorme déficit anual, que

tendrd que ser ahsorhido necesariamente “por el Es-
tado. :

Tntonces, la electmﬁcacxon de Emrocarn]es si se
piensa este problema con hondura, tendria que orien-
tarse con absoluta necesidad en este sentido: su in-
fluencia en la economia del conjunto de la explotacién.
Tn nuevo gasto de primer establecimiento lleva con-
sigo siempre un aumento en los gastos constantes del
trafico, de tal forma que, la inelasticidad definida
antes para el sistema de transporte por ferrocarril,
queda, ?pso facto, aumentada en cuanto se agregue un
nuevo gasto de primer establecimiento. Si este gasto
de .prlmer establecimiento no lleva consige una dismi-
nucién de los gastos de explotacién wariables con el
trafico, entonces, desde el punto de vista puramente
econdmico, ese gasto de estab]ecxmlento debe ser re-
chazado.



Abril 1944 REVISTA DE

OBRAS PUBLI1CAS

Piig., 100

Se infiere de lo anterior, que seria peligroso
cfectuar una amplia electrificacién de nuestros ferro-
carriles, si ella no llevara consigo una economia in-
trinseca en la explotacién ferroviaria. En alguna oca-
sibn hemos probado, hablado y escrite, el hecho de
que hasta ahora en nuestros ferrocarriles la explota-
cién por traccién elécetrica no ha mejorado cl coste de
explotacién en relacién con el sistema de vapor, sino
(ue ha salido incluso més cara. De donde resulta que,
si para una electrificacion como la actual, de unos cien-
tos de kilometros, este hecho no tiene mas importan-
cia, para una electrificacién de cuatro mil kildmetros
no estariamos en el mismo caso, y antes de movilizar
las reservas financieras de una nacién, que se piensc
hien en que ese sacrificio exigiria una racional explo-
tacidn téenica a fin de reducir el coste de la explota-
cidn.

Por eso hemos dado tanta importancia a que la
¢lectrificacién de ferrocarriles influye en la economia
del conjunto de la explotacion, y a tal grado, que po-
sihlemente hemos extremado nuestro razonamiento
para huir, si ello es posible, del peligro que apunta-
nos, ante el cual, repetimos, todas las ventajas, o gran
parte de ellas, las que lleva consigo una electrifica-
cion, quedarian anuladas. Y decimos esto porque, pre-
cisamente el folleto cuyo comentario estames hacien-
do, escoge la electrificacién como una eficaz medici-
na para evitar la ruina del ferrocarril. Ahora bien:
esta ruina no puede evitarse si, en lugar de mejorar
ol déficit de la explotacién, lo aumenta considerable-
mente una intensa electrificacién de las lineas. Por-
que no se olvide que en una electrificacion no solo
existe la economia producida por la sustitucién del
drgano motor, y, por lo tanto, la economia del com-
bustible, sino la economia de otros gastos de explo-
tacién que, en definitiva, vienen a pesar tanto como
la economia de combustible, Recuérdese que el re-
port Weir, que fundamentd la electrificacion de los
ferrocarriles ingleses, no se basaba, porque no podia
basarse, en una economia de combustible, ya que en
Inglaterra Ja abundancia y exquisitez del carbon im-
pedia esta -econcmia, sino en la que se introduciria
en los demas gastos de explotacion al efectuar un in-
tenso programa de electrificacion. Esta cuestion ha
surgido en el segundo momento de la clectrificacién
de los ferrocarriles en todos los paises, porque en el
primero s6lo se atendia a electrificar los trozos o scc-
clones en que el sistema de vapor era insuficiente;
pero después, o sea, cuando de estos hechos particu-
lares se pasé a la formacién de verdaderos planes de
clectrificacién nacionales, entonces, lo que ténia ver-
dadera y exclusiva importancia €ra la economia que
introducia la explotacién eléctrica. Cuando en Espa-
fia, en el afio 1918, se traté de la electrificacion de
nuestros ferrocarriles, no se pensd mas que en la eco-
nomia de combustible, y 1o mismo sucedié en el afio

1928, en que funciond una lucida Comision oficial de
clectrificacion, Por entonces, precisamente, fué cuan-
do, el que esto escribe, apuntéd la idea de que, en lo
sucesivo, no era valido ni técnico fundamentar la
clectrificacion de ferrocarriles sélo por lo que se re-
fiere a la economia de combustible, sino que cra ab-
solutamente preciso tener en cuenta la economia in-
troducida en otros gastos de explotacion, cosa que los
afios venideros han comprobado absolutamente.

¢) Algunas otras consideraciones.

La falta de espacio nos impide proseguir con de-
talle. Unicamente divemos que hay algunas razones
que limitan la extension de las clectrificaciones, come
son aquellas que sc enlazan con la Defensa Nacional.
Porque es un hecho, comprobado plenamente en la
vuerra actual, que (atencidn hecha de la Defensa Na-
cional), no puede sostenerse una exclusiva electrifi-
cacion de las lineas férreas de un pals, porque la gue-
rra impide rdpidamente ¢l [uncionamiento e la trac-

_cion eléctrica, no sucediende lo mismo en la explota-

cién por vapor, como en nuestra @ltima conferencia
citada creemos que quedd suficientemente probado.
(Tetudn, noviembre 1943.)

1in consecuencia, la electrificacion de ferrocarri-
les es una medida para el mejoramiento de la eco-
nomia de la explotacién y la eficacia y seguridad de
los transportes por ferrocarril, pero no es exclusiva,
ya que hay infinitas otras cuestiones, casi de la mis-
ma importancia.

IV.— Forma de realizar una intensa electrifi-
caciéon de nuestros ferrocarriles.

Tsta forma incluye tres aspectos: trayectes o li-
neas que han de electrificarse, o sea, su extension;
periodo en que se han de llevar a cabo las electrifi-
caciones, o sea, su ritmo, y forma de obtener el di-
nero necesario, o sea, la financiacion del plan,

En relacién con el primer punto, ya hemos dicho
antes nuestro criterio de que no es de maxima impor-
tancia fijar un plan de lineas a clectrificar, es decir,
la extensién del mismo. Nosotros prefeririamos co-
menzar con mas prudencia del que lleva en si los
4000 Km. aprobados recientementz, Opinamos que,
primero, hay que agotar los traycctos en que estd
muy indicada la electrificacion, para Jo cual nos bas-
tarfa con unos mil kildmetros solamente, trayectos
que serian, muy aproximadamente: terminacion de
Madrid-Avila-Segovia, Miranda-Bilbao-Alsasua, As-
torga-Ponferrada, Baeza-Valdepefias, San Vicente-
Reus, San Vicente-Tarragona, San Vicente-Villanue-
va-Barcelona, San Vicente-Martorell-Barcelona, Bar-
celona-Granollers-Empalme, Barcelona-Mataré-Em-
palme, Madrid-Alcizar, Milaga-Bobadilla y Bobadi-
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Na-Algeciras, Después de estos trayectos, y mucho
antes de acabar esta obra, podria estudiarse deteni-
damente la ampliacion del plan (atencion hecha de lo
que la experiencia y dificultades de todo orden ense-
flaran en los afios que serian necesarios para electri-
ficar los indicados trayectos).

Mas importante que esto, hemos dicho que es el
ritmo de la clectrificacion,  Porque, efectivamente,
ritmo no significa velocidad, sino forma de efectuar
la electrificacion, atencion hecha a las dificultades del
momento, dificultades no sélo de dinero, sino de ob-
tencion de primeras materias para la electrificacion.
Por ello, lo mds importante es atender a la naciona-
lizacion de la industria de produccion  de material
cléetrico. Iin este sentido, el felleto que nos ocupa
no puede estar mas certero, ya que seiiala como cosa
necesaria y previa de la electrificacion, la indicada
nacionalizacion, para lo cual ofrece en la ley venta-
jas indudables a la industria nacional que se dedica-
ra a esta clase de produccion de material. Iis de ca-
pital importancia, antes de iniciar un plan extenso

de clectrificacion, resolver este problema, porque.

—— QO CTECMOs necesario insistir —, sin esta primera
condicién, no decimos que no se Hegase a conseguir
la clectrificacion provectada, pero debe pensarse cudn-
tos sacrificios ¢ inconvenientes supondrd tener que
seguir dependiende de la industria extranjera.

Queda, para terminar, el modo de conseguir los
capitales necesarios, o sca, la financiacion del plan.
Tisth ya tan agobiado el listado, que no es justo ni
prudente recargarle con una obligacion méas, y de la
importancia de una financiacion del orden de dos mil
millones de pesetas, que importaria la electrificacion
de los 4 000 Km, de lineas {érreas. Hs 1ogico que se
piense en desligar, a ser posible, totalmente esta finan-
ciacion del listado mismo,

Nadie mas indicado que la propia Red Nacioual
de Ferrocarriles para acometer esta financiacion, Pero
creemos que existen algunas trabas de constitucion
legal, producidas por la misma ley a que fué debido
el nacimiento de la R, 12, N. If, 12, Con toda nuestra
modestia, casi un afio antes de promulgarse la ley.
aconsejabamos una independencia y autonomia de la
Red Nacional, que luego no se ha lograde. Nosotros
creemos que la orientacion actual es ir hacia una ma-
yor independencia y autonomia econdémica y finan-
ciera de la R, I8, N, 17, E., y sentimos mucho que los
hechns nos vengan a dar la razon, como nos la die-
ron ya cuando, en 1930, indicabamos la necesidad de
prestar una atencién decidida a la coordinacion de
transportes, cosa que no fué escuchada. No es ocasion
de extenderse en estas consideraciones, que llevarian
de la mano a una critica doctrinal y objetiva, natu-

ralmente, hecha con el mayor respeto, de la ley que
dio origen a la R. K. N, K. 15} pero sostenemos que
es el tnico modo de que Ja R. I N. F. 12, se ponga
en condiciones de acometer, no solo la electrificacion
de sus lineas, en la extensién que se considere nece-
saria, ya que esto es un aspecto importante, pero uno
mas tan sélo de las numerosisimas cuestiones que
la R, E. N. F. E. tiene que resolver, a base de capi-
tales y de inversiones de dinero, porque, ademas de
la electrificacion, existe el problema de la renovacion
de sus instalaciones, de nuevas adquisiciones de ma-
terial mévil y fijo, y especialmente tractor, de la pues-
ta en marcha de ferrocarriles en construccion proxi-
mos a terminarse, etc. Pensamos que tinicamente con
una autonomia financiera, puede la R, E. N. F. E.
hacer frente a estos heches, sin mermar disponibili-
dades al Tstado mismo. En el folleto que analizamos,
v que tan gratamente hemos leido, aparece, afortuna-
damente, una orientacion franca hacia esta solucion.

CONCLUSION

Por propia formacion cultural, nosotros damos
siempre en nuestros modestos trabajos una impor-
tancia, si no decisiva, al menos muy destacada a la
cuestién econdmica que va implicita a todo problema
que se relacione con la vida nacional. Pero nunca he-
mos pensado (ue esta preocupacion econdmica sea un
obsticulo — en ¢l caso concreto de este articulo — al
desarrollo de la electrificacion de ferrocarriles. La
Humanidad hubiera progresado muy poco st a todo in-
cremento de la vida nacional- se hubiese antepuesto
una cuestion, muchas veces casuista, de su rentabili-
dad. Pero este concepto no puede sefalarlo nadie en
ningtn trahajo nuestro. Por el centrario, lo que que-
remos siempre sefalar es que la capacidad financiera
y econdmica del Iistado es limitada, y que no puede
sostencerse cientificamente que toda inversion del Ls-
tado deba considerarse, poco mas o menos, como &
fondo perdido. Evidentemente, hay que electrificar en
nuestros ferrocarriles, y en lineas anteriores hemos
procurado concretar que la extensién de esta electrifi-
cacion debe atemperarse a las caracteristicas naciona-
les que antes hemos indicado. Pero esto no es poner
obstaculos a una extensidon.de la electrificacion de
nuestros ferrocarriles, perque guien esto escribe pien-
sa que esa extension, salvadas Jas observaciones Y
condiciones que anteceden, puede ser limitada, Hace-
mos esta aclaracion porque la creemos necesaria al
comentar el folleto objeto de este articulo, con el cual
— dicho’ queda — coincidimes en muchos aspectos, si
hien sostenemos nuestras opiniones avaladas con estu-
dios de algunos aios 4 esta parte.




