PLAN DE RECONSTRUCCION DE LOS FERROCARRILES

ESPANOLES Y SU DESARROLLO

Por RAFAEL BENJUMEA BURIN, Conde de Guadalhorce,

Ingenicro de Caniinos,

La wida del ilustre higcniero de Caminos Conde de Guadalhorce, ofrece una sucesion de fe-
“cundas empresas al servicio de Espaiia. La iiltima, de tumensa lrascendencia para la restau~
racién cfectiva de la economia nacional, el Plan de Reconstruccion de la RENFE, obra per-
sonaltsima suya. Hace ya wvarios meses, la REvista DE OBRAs PUBLICAS solicité del Conde
de Guadalhorce un articulo sobre la génesis, directrices v desarrollo de este Plan. La grave
vonfc'rme(/ad sufrida por él en el wmies de abril ltimo dmpidié la realisacion de este irabajo,
Hace algunas semanas, el Conde de Guadalhoree, todavia en lo que parecia iniciacién de
wuna convalecencia, hico el esfuerso de escribir el presente articulo v de dirigir la prepara-.
cién de la informacion v cuadros estadisticos que han de completarlo. La Revista recibié
eslos trabajos con gratitud v con la profunda satisfaccidn de creer que eran wuestra de su
reincorporacion, con nuevas energias, a sw fecunda labor. Por desgracia, el veciente falleci-
miento del ilusire Ingeniero ha wenido a truncar esias esperansas, junto con las que E.q_[gaﬁa
podia todavia fundadamente basar en su labor futura, convirtiendo este trabaju que hoy nos
honrainos en dar a conocer en una publicacion péstuna, broche que cierra en cierte modo
la labor ingente de este gran patriota ¢ ilustre Ingeniero de Caminos.

Entre los grandes problemas que el pais ha tenido
que abordar con admirable esfuerzo y entusiasmo
desde el comienzo de su ingente obra de reconstruc-
cién nacional, ha ocupado siempre en el animo publico
lugar preferente la restauracién de su red ferrovia-
ria, sistema arterial de su propia riqueza y en la que
era preciso alcanzar la solida eficiencia en sus servi-
cios, y el equilibrio financiero que debe conseguir tado
lo que ha de ser estable, permanente y hase subs-
tancial de la misma existencia,

Arraigado este anhelo ‘en la conciencia nacional,
ninghn tropiezo podia presentarse en la realizacion
de los planes y proyectos cuya aprobacion se solici-
tara para impulsar estas obras de la mdxima eficacia
y rapidez, compatibles con los medios y recursos de
que el pais pudiera disponer; y en prueba de esta
perfecta coordinacién de propositos, medios y nece-
sidades, en todo momento podemos afirmar que han
prestado su mayor atencién y concedido todos los
auxilios posibles: los Poderes Piiblicos, los elementos
financieros, la industria nacional y los propios usua-
rios, tanto aportando sus ahorros como aceptando con
la mayor disciplina todas las normas de ordenacién
y preferencias que en los periodos dificiles ha sido
preciso imponer.

Hacer frente a una restauracion tan costosa y di-
ficil, s6lo con los medios y recursos nacionales, era
por si misma empresa complicaday laboriosa, en
triste contraste con la ilimitada amplitud de medios
econdmicos, materiales y productosmanufacturados
que fueron generosamente concedidos a otras nacio-
nes; mas el estimulo de toda la reconstruccion na-
. cional, tan valientemente emprendida:con los mismos
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clementos y con ninguna otra ayuda exterior, obli-
gaba a proceder sin descanso y con la mixima acti-
vidad a los Consejeros y Directores de la RENFE,
para preparar y desarrollar los proyectos, organiza-
ciones y adquisiciones de material, indispensables
para poder lograr la reconstruccion y mejoras perse-
onidas,

Al constituirse la RENFE, se estudiaron con la
mayor amplitud un Plan General de Reconstruccion
v Modernizacién de la Red y el de Electrificacién de
sus lineas y servicios principales, estudios y proyec-
tos que merecieron los mayores elogios oficiales que,
comprendiendo todos los extremos de los distintos
j:roblemas que habian de resolverse, permitieron co-
nocer y definir la ordenacién y preferencia mas ti-
les a la eficacia buscada en armonia con las posibi-
lidades del pais. Tal fué el propdsito perseguido con
el estudio integral de reconstrucciones y mejoras, y
por ello, aprobado por el Gobierno en 1946 un pre-
supuesto inicial de 1 500 millones, como programa
de urgencia y medio de obtener complementos expe-
rimentales, con arreglo a los cuales la RENFE de-
heria presentar un plan de’ realizaciones que respon-
ciera a la armonia precisa entre los medios disponi-
hles, econémicos e industriales, y las reformas pre-
cisas y convenientes a las exigencias del servicio y
a la vida econdmica de la Red. Antes ya, y en el mis-
mo afio, fué promulgado oficialmente un Plan Gene-
ral de Electrificacion y Sefializacion que estableci6
las hases técnicas de estas futuras mejoras,

La reconstruccién del ferrocarril presenta un ca-
ricter complejo que comprende: el refuerzo, mejora
y perfeccionamiento de su estado fisico, tanto en las
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instalaciones fijas como en el material de traccién
y mévil; la organizacion del trabajo y el estimulo a
su méaximo rendimiento; la debida articulacion entre
las posibilidades constructivas de la industria nacio-
nal y las necesidades de la Red ferroviaria; y, a la
vez que el estudio financiero de todas las reformas,
tratar de conseguir el equilibrio econémico de la gran
empresa auténoma que es nuestra Red ferroviaria,
en el doble concepto de explotacién y de atenciones
del capital empleado.

Todos estos miltiples extremos han sido debida-
mente coordinados por la RENFE al formular su
Plan General de Reconstruccién y prever su futuro
desarrollo y obligados complementos; mas como el
esfuerzo econdmico que habia de exigirse al pais ha-
bria de ser de extraordinaria cuantia y su influencia
en la vida industrial espafiola muy erande, se consi-
deraron con especial interés las consecuencias econd-
micas de las reformas, asi como las influencias ex-
ternas que pudieran perturbar el porvenir de este
sistema de transportes, y el posible paralelismo en-
tre el desarrollo de la industria nacional y las exi-
gencias que para las reformas, mejoras y desarrollo
de la Red fuera necesario atender.

Preciso es reconocer que, tanto los grandes déficits
de redes ferroviarias extranjeras muy perfeccionadas
como el rapido y progresivo desarrollo de otros sis-
temas de transporte, obligaban a serias reflexiones
para discernir su repercusion en el caso particular de
nuestra Red y hasta qué extremo debieran influir en
nuestras reformas; mas es interesante dejar cons-
tancia de hechos reconocidos y comprobados que des-
virtdan las consecuencias pesimistas que de estas
observaciones y experiencias se pudieran deducir,
sobre todo en lo que a nuestra Red se refiere.

De los estudios econémicos publicados por las re-
des extranjeras, se deduce que, principalmente, el
déficit resultante de la explotacion es esencialmente
debido a las lineas secundarias, cuyo trafico guarda
una extraordinaria desproporcion con el capital in-
vertido y los gastos fijos obligados; y, a la vez, pue-
de afirmarse que la competencia del transporte por
carretera, motivo de agudas crisis pasadas, si es im-
portante en las cercanias y servicios transversales,
puede ser con éxito combatida en las lineas de gran
trafico para las largas distancias, no sélo por la posi-
bilidad de obtener iguales o mayores ventajas en ve-
locidad y capacidad de transporte, sino considerando
que las carreteras modernas, preparadas para gran-
des traficos y fuertes cargas, han de suponer un cos-
te unitario similar o mayor que el del ferrocarril, te-
niendo que soportar después un gasto de traccion por
tonelada casi doble y un empleo de personal diez ve-
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ces superior para cada mil toneladas, segin resulta
de estudios sobradamente conocidos.

Il detallado analisis de las condiciones de nuestra
Red, nos lievé a conclusiones concretas que justifi-
caban el plan propuesto y permitian afirmar el ca-
rdcter eminentemente productivo de nuestras refor-
mas y la seguridad de poder conseguir una armo-
nia con los otros sistemas de transporte, en interés
del servicio piblico y en el particular de las pro-
pias empresas, ya ferroviarias o de servicio por ca-
rretera.

Era facil apreciar que no sdlo el mal servicio, sino
las deficiencias econdmicas de la explotacion de nues-
tra Red, eran debidas, especialmente, a los defectos
orginicos del sistema, cuya correccion, indispensable
para que el ferrocarril subsistiera, proporcionaria
cconomias de tal cuantia que permitirian nivelar el
balance de la explotacién y crear un estado financiero
solido, capaz de poder hacer frente de modo inde-
pendiente a los futuros desarrollos.

A la falta de solidez de las vias, que obligaha
a una disminucién constante de las velocidades co-
merciales y a menores cargas por tren-kilémetro, ha-
bia que afiadir las deficientes reparaciones del mate-

. rial de traccién y movil, las malas condi¢iones de las

aguas de alimentacidon en casi toda la Red, la falta
de freno continuo en.los vagones de mercancias, las
deplorables condiciones en que se realizaban los le-
vantes. en los Depésitos y las dificultades para rea-
lizar una escrupulosa vigilancia y conservacién dia-
ria, y era posible calcular las repercusiones econdémi-
cas que, por la correccidn solo de estas deficiencias
tan visibles y notorias habrian de consegtiirse.

Uniendo a ella el camhio de traccion en los pasos
de cordillera, o sea el medio de conseguir el allana-
miento virtual de las montafias que nuestras lineas
tienen forzosamente que atravesar, y la multiplica-
cion de los automotores Diesel, en suma, la electrifi-
cacion de las cordilleras y cercanias de grandes po-
blaciones y el comienzo del desarrollo de la traccion
Diesel (tanto para los servicios de maniobras co-
mo para los de viajeros sobre determinadas relacio-
nes comarcales y en las grandes lineas) en paralelo
con el crecimiento de la produccién nacional de acei-
tes combustibles, se logrardn economias importanti-
simas que fueron minuciosamente estudiadas y esti-
madas en mis de 1000 millones de pesctas al afio,
quedando asi establecida la posible nivelacién y equi-
librio financiero de la RENFE como consecuencia
de las reformas proyectadas.

La red ferroviaria espafiola de via ancha estd
formada, en su casi totalidad, por lineas radiales que
enlazan Madrid con las poblaciones y puertos del
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litoral, circulando por ellas y entre. estos extremos
el 8o por 100 del trafico nacional, Estas lineas, que
han de atravesar todas ellas grandes cordilleras, pre-

sentan perfiles muy accidentados y gran niimero de
curvas.

Y precisa reconocer que los transportes por ca-
rretera que hayan de establecer competencia en estos
traficos deberan hacerse por caminos de plantas y
perfiles muy dificiles, Io que fatalmente producird
un encarecimiento del transporte, alejando la posibi-
lidad de competencia con el ferrocarril, si se llege a
establecer una eficaz coordinacién econdmica de los

transportes terrestres desde un punto de vista na-
cional.

la electrificacién se conseguira para las lineas de la
RENFE y la mejora general de la Red, permitiendo
mayores cargas en los trenes, mayores velocidades
comerciales y disminucion del ciclo de los vagones,
afirmara de modo indudable la supremacia del ferro-
carril para los grandes transportes y justificard el
capital que en su reforma se invierta.

Maus estas consideraciones a favor del {errecarril,
aun afiadiendo que si hay grandes progresos técnicos
para los camiones los hay también para el ferrocarril,
no envuelven ningtin temor sobre el desarrollo y uti-
lidad de los transportes por carretera y nos llevan $0-
lo a definir cual serd logicamente el campo propio de
la aplicacién del camién y cudl el grado de relacion
y articulacién con el ferrocarril para el mejor éxito
y méxima expansion del porvenir de ambos sistemas.

Iin los transportes de puerta a puerta a corta
distancia, el triunfo del camién es indiscutible; y su
utilidad y cooperacién al ferrocarril serd de extra-
ordinario interés, recogiendo de los centros de pro-
duccién las mercancias para acumularlas en los nudos
del ferrocarril y tomando de estos mismos nudos y
distribuyéndolas a los lugares de consumo las mer-
cancias que el ferrocarril le aporte; es decir. reali-
sando los servicios transversales y los de concentra-
cién y dispersion de las mercancias que el ferrocarril
debe recoger para su transporte o entregar en los
mencionados nudos de su red. Podran aparecer, cir-
cunstancialmente y por los defectos actuales de nues-
tra Red, derivaciones importantes de trafico de la
carretera ; pero se puede afirmar que con la restaura-
cién del ferrocarril y mejora de sus servicios, la
ordenacion de los transportes en sus lineas generales

Fl allanamiento virtual de las montafias que.con

“debe encauzarse dentro de las normas expuestas,

Frente al sacrificio econémico de gran importan-
cia que ha de pedirse al pais para realizar los traba-
jos necesarios a fin de evitar el derrumbe del prin-

cipal elemento - del sistema circulatorio nacional, se:
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presenta un panorama de compensaciones, tanto en
el concepto de sus servicios, como en el orden eco-
némico que sirve de estimulo y aliento a la labor-
que ha de realizarse.

El Plan de Reconstruccién que debia formularse
no habia de ser el del maximo perfeccionamiento y
desarrollo, pues tal esfuerzo no podia realizarse solo
por nuestros propios medios y tinicamente es suscep-
tible de ser alcanzado por sucesivas etapas; deberia
limitarse a formar la base solida del porvenir, lo que
puede lograrse dando firmeza y seguridad al siste-
ma en todos sus elementos fijos y moviles, corrigien-
do los defectos organicos del mismo e iniciando las
transformaciones basicas precisas para el mejor ren-
dimiento del conjunto del plan a desarrollar,

En armonia con lo expuesto y' dentro de los
limites indicados, el Plan de Reconstruccién que
present6 la RENFE y mereci6 la aprobacion del-Go-
bierno, se formuld con sujecion a las normas si-
guientes: _

1.8 La amplitud de las reformas y mejoras que
este Plan comprendiera, deberfan ser las necesarias
para lograr la seguridad de los servicios y la capa-
cidad y rapidez de transportes que el pais reclama-
ha con el natural margen de desarrollo y una pre-
vision ordenada de nuevas reformas y mejoras para,
oportunamente, hacer frente a las futuras exigencias
del servicio v de las nuevas necesidades nacionales.

20 Tstudiadas todas las posihilidades de’ sumi-
nistros de materiales y fabricaciones nacionales, de-
finir aquellas primeras materias y elementos manu-
facturados " que deberiamos importar del extranjero
para suplir las insuficiencias del pais, y conseguir
progresos y adelantos que no sélo garanticen’el éxi-
to de las reformas, sino que permitan, a su vez, im-
pulsar el perfeccionamiento de la industria espafiola
y un futuro desarrollo coordinado con el crecimien-
to nacional.

3.4 Orientar las adquisiciones de material extran-
jero a dos finalidades determinadas: a), que s€. csta-
blezcan relaciones entre la industria extranjera y la
nacional, para que ésta pueda conseguir perfecciona-
mientos técnicos, usos de patentes y materiales, a fin
de conseguir su expansion y que en el porvenir pueda
suministrar cuanto el pais necesita: D), procurar que
el material que se adquierd se abone en las cinco
anualidades en-las que se propone distribuir la in-
version del presupuesto del Plan. . : .

4. No olvidar el obligado interés por alcanzar el
equilibrio econémico de la RENFE vy a este fin dar
cardcter primordial, en cuanto sea posible, a toda
reforma-o mejora que de modo eficaz proporcione las
compensaciones debidas, -por economia directa,” por
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mejora de servicios o por hberacxon del consumo de
carbon.

5.4 Al Plan de Reconstruccién habra de acompa-
fiar el de mejoras del personal, ya en su propia re-
muneracion, ya en su mejor rendimiento, con la de-
bida compensacién a su lahor, ya con su instruccion
y preparacién técnica, ya con el estimulo de la supe-
racion en el cumplimiento de su deber.

El presupuesto necesario para realizar las refor-
mas y mejoras comprendidas en este Plan de Re-
construccion, estudiado dentro de las hases citadas
con miras a alcanzar la seguridad y eficacia de los
servicios con amplio margen para el desarrollo del
trafico y a la vez el equilibrio econémico de la REEN-

FE, puede resumirse en los conceptos bdsicos si-
guientes

1.2 Reforma v mejora de la via e instalaciones fijas.

Refuerzo de puentes, mejora de tuneles, vy,
en general, en la infraestructura del ca-
mino.

Renovacidn y revision de la via en gran war-
te de la Red.

Aumento de capacidad de estaciones en cuan-
to a la circulacién de los trenes y al ser-
vicio de viajeros y ihercancias,

Ampliacién y perfeccionamiento de ‘estacio-
nes de clasificacién del material de trans-
porte,

Modernizaciéon y aumento del equipo y del
alumbrado de las estaciones.

Por un total de millones........... ........ ... 1 c88

29 Awmpliacion y mejora del. parque de
material de transporte.

Material motor:

397 nuevas locomotoras de vapor.

20 locomotoras Diesel para maniobra.

20 trenes de automotor.

20 automotores.

Reconstruccion de gran parte del parque an-
tiguo de locomotoras,

Material moévil remolcado:

520 nuevos grandes coches metdlicos.

10 845 nuevos vagones.

160 nuevos furgones.

Reconstruccién de una parte del parque an-
tiguo de vagones.

Renovacion de ejes y refuerzo del aparato de
traccion de gran nimero de vagones.
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Instalacién del freno de vacio en 17 000 va-
gones.

Por un total de millones

[N
10
w
1)

3.2 Reformas en talleres, aguadas. depdsitos
vy almacenes.

Mejora, ampliacién y perfeccionamiento téc-
nico de sus talleres para la racionaliza-
cién y amplitud de su trabajo de repara-
ciones y levante.

Perfeccionamiento de los depdsitos- destina-
-dos a intensificar la conservacion y vigi-
lancia del material motor y movil.

Instalaciones de depuracion de las aguas de
alimentacidn.

Almacenes.

Perfeccionamiento de carboneras y mezcla-
doras de carbdn.

Por un total de millones ........... e 652

4.0 Comunicaciones y seilalizaciones.

Por un total de millones ......... ........ ... 213

5.0 Electrificacion de 1 360 Km. de via.

Por un total de millones ........ .oooovvvvvnnnns T 000

Lo que en conjunto alcanza a un presupues-
to de millones .............cooeviiniiiii - 5705

a los que, afiadiendo los gastos de emision, arroja el
total de 5950 millones, que tuvo de arranque el Plan
en 1949.

La RENFILE estimo al presentar este Plan que
con él se podria lograr no sélo la solidez y seguridad
del sistema, sino un aumento de capacidad del trans-
porte del orden del 30 por 100; mejora que facilita-
rd, en consecuencia, el poder acercarse al equilibrio
econdmico y financiero de la explotacidn, una vez
realizado todo el conjunto previsto.

Un examen minucioso de las posibilidades indus-
triales espafiolas y de suministros de primeras ma-
terias, permiti¢ fijar los limites de cantidad y cali-
dad de los elementos que debian ser adquiridos en el

- extranjero para el desarrollo de nuestro plan en la

cuantia y tiempo previsto. : :

Bajo las normas expuestas, se consig ui() por la
RENFE concertar contratos con la industria extran-
jera por un importe total de 70 millones de délares
(reducidos todos. los importes a la equivalencia en
esta moneda) con pagos escalonados en cinco anua-

- lidades y con la condicién, en general,.de que cada
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adquisicién de material manufacturado habra de obli-
gar a introducir en Espafia primeras moterias para
que nuestra industria construya una mayor cantidad
de elementos iguales a los importados, con derecho,
ademds, a que las fabricas espafiolas reciban las ayu-
das técnicas y la posibilidad de aplicacion de las pa-
tentes que necesite para nacionalizar su produccion
a la altura de la extranjera.

Los elementos adquiridos han sido: locomotoras
de vapor, inglesas; locomotoras eléctricas, francesas,
inglesas y americanas, con las subestaciones corres-
pondientes; trenes automotores Diesel; vagones; co-
ches de viajeros; maquinas de maniobras y maquinas
herramientas para talleres.

Este plan, aprobado en mayo de 1949, y puesto
en inmediata ejecucién, sélo podia alcanzar resulta-
dos positivos y eficaces, si la labor de los agentes fe-
rroviarios respondiera al impulso que tan gran €s-
fuerzo requeria; y el mayor éxito que puede presen-
tar la RENFL a' este propésito, ha sido poder com-
probar la moral tan elevada, la voluntad tan firme y
el afan de superacion en su trabajo y en su perfec-
cionamiento técnico, que individual y colectivamente
han demostrado todos los agentes; permitiendo ob-
tener notorias ventajas en el servicio, cuando atin no
han podido realizarse sensibles mejoras materiales,
ni- correcciones a las deficiencias del sistema.

Los esfuerzos econémicos pedidos al pais duran-
te los cinco afios del Plan, equivalian, en pesetas,
anualmente, a un 6 por 100 del presupuesto nacio-
nal, y la divisa extranjera que cada afio necesitaria-
mos, seria equivalente a 14 millones de délares, o sea,
a menos del 4 por 100 del importe de la exportacion
anual espafiola. Entendiendo que tales proporciones
debian estimarse muy prudenciales, si con ello se ha-
bria de lograr la reconstruccién del ferrocarril y
crear el organismo eficiente, que con sus propios re-
cursos habria de atender a su conservacién y reposi
cion de su material, a las cargas financieras y a los
futuros desarrollos y progresos.

Tl importe del presupuesto de este Plan, aproba-
do en 1949, era logicamente funcién del valor adqui
sitivo de la peseta, es decir, el coste unitario de los
jornales, materialés y de las divisas extranjeras, Y
toda variacion de su valor, repercutiria de un modo
automdtico en el importe de las reformas y mejoras
del Plan, obligando a cambiar la cifra representativa
del coste de las mismas; y como desde 1949, por dis-
posiciones oficiales y repercusiones internacionales,
el coste unitario ha aumentado en mas del 60 por 100

en la produccién nacional y en mas del 275 por 100

en el valor medio de la divisa, el presupuesto inicial
de la RENFE deberia, en orden numérico, sufrir el
aumento correspondiente; y habiéndolo reconocido
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asi el Gobierno, oficialmente acordd que el presu-
puesto aprobado en 1949, por valor de 5000 millo-
nes, y aumentacdo entonces con los 950 millones de
lo recogido de planes anteriores. quedara transfor-
mado, con andlogas previsiones y programas, en otro
de 10 280 millones de pesetas.

Mas al propio tiempo, han surgido peticiones de
orden laboral de nuestra industria, conveniencias de
anticipar ciertas mejoras por las notorias ventajas de
seguridad y economia que proporcionen y ofrecimien-
tos de auxilios econdmicos de algunas regiones para
lograr anticipar las mejoras que a ellos localmente les
interesan; y expuestas estas consideraciones ante el
Gobierno, han merecido asimismo su aprobacién,
considerando su importe como un aumento al presu-
puesto de reformas y mejoras aprobato.

Tos conceptos correspondientes han sido:

a) Aumento de locomotoras y vagones encarga-
dos a la industria espafiola sobre los ya concertados,
para que se sostenga el trabajo de sus fabricas, cons-
tituyendo estas compras un anticipo sobre las que,
terminado el Plan y con cargo a explotacion, la
RENFE hubiera tenido que adquirir para el mante-
nimiento de su parque.

b) Adquisicién de trenes automotores TFiat (tre-
nes TAF) con aire acondicionado; adquisicion de tre-
nes Talgo para servicios diurnos y nocturnos y uni-
dades eléctricas para servicios de cercanias, mate-
rial que transformard la comodidad y tiempo de los
viajes, proporcionando a la RENFE grandes econo-
mias, como lo han comprobado ya los ensayos rea-
lizados.

Ademss, ha aprobado el Gobierno un programa
de metalizacién de los coches de viajeros, para con-
seguir la maxima seguridad y disminuir, en notoria
proporcién, los riesgos en caso de accidente.

¢) Anticipar la electrificacién de los trayectos Bil-
bao-Miranda y Miranda-Alsasua, de Quintanilla-
Alar y de Cordoba-Baeza, atendiendo asi los auxi-
lios ofrecicdos por las entidades econdmicas de Viz-
caya, Santander y el que proporciona el empréstito
norteamericano.

Todos estos aumentos y mejoras nuevas importan
la cantidad de 2 224,4 millones, lo que, sumado al
presupuesto del plan antes mencionado de 10280
millones, hace ascender el Plan de Reconstruccion,
habida cuenta también de los gastos y quebranto de
emisiones, a la cantidad total de 12711200 millones
de pesetas.

De esta cantidad quedaba por invertir, en fecha
reciente, 8 000 millones, que la RENFE ha sido au-
torizada a emplear a razén de I 400 millones por
afio, lo que quiere decir que habiendo aumentado
también el presupuesto nacional, el porcentaje que la
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RENFI reclama no pasa ain del 7 por 100 de éste,
conservando para importe anual de las divisas que
solicita el mismo 4 por 100 del importe de la expor-
tacion espafiola, que antes mencionamos,
Paralelanmente a este Plan de Reconstruccion, que
con extraordinario celo viene desarrollando en sus
multiples y complejos extremos la Direccion, el per-
sonal técnico y cuantos agentes le secundan, siguien-
do con el natural interés la necesidad de disminuir
el consumo de carhon, tanto por st mal rendimiento
econdmico en la traccién como por facilitar la solu-
cion de tan grave problema nacional, pretende la
RIENFIL activar todas las sustituciones posibles de
aplicacion de otras fuentes de energia a la traccion;
pues si la mas eficaz para Espafia es, de modo indis-
cutible, la eléctrica, su transformacion ha de ser len-
ta por el gran capital de inversion que exige, y por
cllo, hay que sumar a las electrificaciones ya previs-
tas el aprovechamiento del gas-oil en los motores
Diesel, en automotores o grandes maquinas, y el del
fuel-oil en determinadas locomotoras de vapor, me-
diante el cambio de los hogares correspondientes.
Inspirados en este propdsito se presenté una pro-
puesta que ha sido oficialmente aprobada, segiin la
cual la RENFE transformara su sistema de traccion,
aportando al parque actualmente en servicio 400 lo-
comotoras de gas-oil y efectuando. por otra parte, la
sustitucién por fuel-oil del combustible hoy dia em-
pleado en otras 4oo. Lste programa, sumado a Ja mo-
dificacion de traccion que lleva consigo I clectrifica-

cion de 1 360 Km., nos permitira llegar a la realiza-
cién de un trafico del orden de 15000 millones de
toneladas kilométricas por este conjunto de medios
de traccidn, es decir, empleando fuentes de energia
distintas al carhon y produciendo una economia de
este combustible del orden de 1 500 000 toneladas, o
sea el 50 por 100 de su consumo actual, que podra ser
destinado a otras necesidades nacionales, atendienco
los suministros de gas-oil y fuel con la produccion
futura de las refinerias nacionales. Las transforma-
ciones para el empleo del fuel podrian ser hechas con
cargo a la misma explotacion, y las adquisiciones de
las maquinas Diesel, se prevé podran atenderse con
futuros créditos americanos; este cambio del com-
hustible se ha estudiado en forma que la economia
de divisas, al poder reducir las importaciones del car-
bon extranjero, sirvan para hacer frente a las de pe-
troleos crudos (ue en Lspafia puedan refinarse.
Debemos afiadir a estas ideas generales expues-
tas, la plena confianza.en los resultados positivos de
esta reforma y la perfecta garantia que puede ofre-
cerse al pals por el entusiasmo y preparacién téeni-
cas de cuantos con tan gran empefio I1 secundan,
fortaleciendo mi conviccion de que, si al publicar el
primer Plan recordamos el lema de una de las Em-
presas de Saavedra-Fajardo, Subir o Fajar, ahora
podemos esperar se cumpla otro del mismo fildsofo
empleado en su Empresa LXXI, Labor omnia vin-
cit, y que en el folleto de divulgacion del Plan, pu-
blicado por la RENFLE, oportunamente =e consigno.
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