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Excmo. Sr. Ministro de Obras Ptiblicas, se-
nores:

Me cabe el gran honor de presentar en este
acto a monsieur Louis Armand, mi admirado y
querido amigo, ante el selecto y distinguido au-
ditorio que mos escucha. Presentacién que seria
excusada, si no fuera por respeto a una tradicio-
nal formula protocolaria. Es, en efecto, vano in-
tento tratar de resumir en breves palabras la des-
bordante personalidad del conferenciante.

Todo lo que yo pudiera decir en este caso
resulta tan forzosamente limitado como, por otra
parte, superfluo; y quiero, por ello constrefirme,
en primer lugar, a agradecer la destacada y
afectuosa cortesia del sefior Armand al corres-
ponder tan gentilmente a un deseo que le fue
hace tiempo expresado por la Direccion General
de nuestra Red Nacional para que dictara, en
Madrid, una conferencia sobre ferrocarriles.

Es éste, efectivamente, el ferroviario, uno
de los temas mas entrafiablemente unidos a la
personalidad del sefior Armand, sin duda por-
que ¢l mismo dedicé grandes afanes de su vida
profesional al ferrocaril, donde volcé buena
parte de su asombrosa actividad; y también por-
que el ferrocarril constituye una sefialada y
fuerte ligadura internacional entre los intereses
econdmicos, culturales y humanos de todos los
pueblos del mundo y en especial de las naciones
curopeas, lazos cuyo comln desarrvollo tanto
preocupa al sefior Armand.,

Y he calificado antes éste como uno de los
temas que abarca el quehacer inmenso del se-
nor Armand porque quiza haya pocos, entre los
que hoy atraen y fascinan la mente del hom-
bre, que no hayan sido tocados por el genio des-
pierto y brillante de nuestro ilustre huésped.

Sobresaliente alumno de la Escuela Politéc-
nica, niimero uno de su promocion en la Escue-
la Superior de Ingenieros de Minas, Ingeniero
ferroviario desde 1934, escalé ripidamente to-
dos los grados de la jerarquia profesional hasta
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ocupar en 1949 el puesto de Director General
de la Red Nacional Francesa, de la que es ar-
tifice destacado, y después el de Presidente de
su Consejo de Administracién; Presidente tam-
bién de la Unién Internacional de Ferrocarriles,
Profesor de la Escuela Nacional de Puentes y
Calzadas y de la Escuela Nacional de Admi-
nistracién. Presidente después del Euratom y ac-
tualmente de numerosos Centros cientificos, téc-
nicos y culturales; promotor, impulsor y admi-
nistrador de grandes idustrias y empresas; Aca-
démico de Ciencias Morales y Politicas y Miem-
bro, en fin, de la Academia Francesa, Olimpo
de las grandes figuras de la Francia inmortal.

Adn han de anadirse a este abrumador com-
plejo de actividades las investigaciones del se-
fior Armand en los campos de la Quimica, de la
Fisica y de la Técnica industrial; y que, con-
versador chispeante y ameno, escritor y confe-
renciante polifacético, todavia nos sorprende a
veces, sin querer o queriéndolo —él lo sabra
mejor — como economista o como filésofo, o
como politico y humanista. Porque efectivamen-
te el sefior Armand, saliéndose del campo abs-
tracto y a veces estéril de la pura técnica, ha
sabido fundir en una sola y tan atrayente como
poderosa personalidad, téenica y humanismo,

En la portada de un reciente folleto donde se
reimen una serie de bellas crénicas que le fue-
ron dedicadas con motivo del homenaje ofrecido
por sus paisanos de la Saboya, se escriben bajo
el titulo “Louis Armand” estas significativas pa-
labras: “tres veces veinte afios”. Nada hay mds
expresivo de la energia, el empuje, el dinamis-
mo y la experiencia acumulados en la fecunda
vida de nuestro conferenciante.

En cuanto a nosotros, en cuanto a Espaﬂa
se refiere, Mr. Armand es asimismo un hispanista
de corazén, que conoce profundamente las gran-
dezas de nuestra Historia y también la hidalga
pobreza de nuestra tierra, que muchas veces ha
surcado peregrinando en pos de algunas de las
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rutas deaquéllas. En el terreno profesional, des-
de hace ya muchos afios, lustros podriamos de-
cir, siempre estuvo propicio el sefior Armand a
patrocinar cualquier asunto que pudiera favo-
recer los intereses de nuestros ferrocarriles, y ya
en fecha muy reciente aporté a éstos, por reco-
mendacién del Banco Mundial y a peticion ex-
presa del Gobierno espaiiol, su gran experiencia
y conocimiento; como resultado de su brillante
actuacion, nuestro Gobierno le expreso el reco-
nocimiento de sus méritos al otorgarle la Gran
Cruz de Alfonso X el Sabio.

Pero una sefialada caracteristica de las acti-
vidades del sefior Armand es reflejo de su apa-
sionada conviccion de Ia necesidad de coordinar
la inteligencia y los esfuerzos de los hombres
de buena voluntad, de los pueblos que tienen
fronteras o intereses comunes, en una prepara-
cion fundamental para la estructuracién de las
Sociedades del mundo futuro.

Pertenece monsieur Armand a esa categoria
de hombres que, desde la torre seiiera de una
mente esclarecida, atalayan el porvenir, deshor-
dando el marco de su época para inclinarse so-
bre los problemas del futuro; de un futuro que
adviene a pasos agigantados.

Sus ideas sobre la integracién europea en
todos los drdenes son hien conocidas v, fiel a
aquellas, ardiente campeén del entendimiento
de los hombres, de las empresas v de los pue-
blos en los planos ascendentes de lo técnico, de
lo econdmico, lo social y lo politico, ha conse-
guido poner en pie muy interesantes realizacio-
nes de este orden en el campo ferroviario, como
son la creacién y desarrollo del Parque “Europ”

Conferencia:

“He entendido todo su espafiol, primero, por-
que lo habla bien, luego, porque he tomado la
costumbre de entender lo bueno que dicen de mi
mejor que lo malo, incluso en francés. Probable-
mente por ello haya entendido mucho, y le doy
las gracias. Ademds, sefiores, doy a ustedes las
gracias por haberme permitido hablar francés.
Yo s¢ que ello representa un esfuerzo para algu-
nos de ustedes. Aunque en Madrid se habla muy
bien el francés, a pesar de todo, uno habla me-
jor su lengua materna que la de los demds, y
tengo que agradecerles el haber querido escu-
char francés y decirles que creo que esta lengua
estd hecha para transmitir ideas universales.
Porque mi lengua es francesa quisiera de uste-
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de vagones unificados, y la constitucién de gy, |
ROFIMA, Sociedad Europea de Financiamiepy, §
de material Ferroviario, entre otras muchas jp;. §
ciativas, :

Espiritu despierto a todas las inquietude; §
del presente y del porvenir, ha condensady o
su libro “Plaidoyer pour I'avenir” —que biey
pudiera llamarse “Manual para vivir el tiep,.
po futuro” —sus interesantes y constructivyg
ideas acerca de la urgencia de preparar el por.
venir, basindose en su clarividente converej.
miento de que el tiempo presente es una ¢época
de eclosién, en la que se estd operando up
verdadera mutacion “de las sociedades huma.
nas y de la civilizacién misma a impulsos de
un asombroso desarrollo cientifico; y que esty
evolucién, que es insoslayable y apremiante
porque su ritmo sobrecoge el espiritu, es tam.
bién irreversible, y serfa, por consiguiente, cs.
téril volver la mirada hacia atrds; constituyend,
por el contrario, un deber de los divigentes do
pueblos y de empresas, clevarse a la altura .
ficiente para poder penetrar las brumas del fu-
turo, tratando de bucear incansablemente en
sus entrafias de modo a ir sentando, cientificq
y ordenadamente, los jalones de dicha evoly.
cion. !

Asi entendidos, el mundo de hoy y el mun-
do del mafiana se funden en un comin y tre-
mendo interrogante. Sobre los ferrocarriles en
el mundo de hoy nos va a hablar el sefior A
mand y es mi primer deber en estos momentos
no retrasar un minuto mds el comienzo de sy
interesante charla, '

des que, como yo, pensasen que es portadora
de ideas universales, pues en una lengua sucede
como en las ondas, que son portadoras de algo,
y lo que es precioso es eso que llevan.

Estoy tanto mds contento de hablar de ferro-
carril en Espafia, por cuanto el mundo conoce
los grandes progresos que Espara realiza en to-
dos los aspectos y, especialmente, en materia de
ferrocarril. En este problema, en esta conferen-
cia, voy 'a permitirme mezclar problemas eco-
nomicos, problemas técnicos, pues en la época
actual, corremos todos el riesgo de cometer un
error fundamental: Todos creemos en un bien
que se llama economia, Sea ello economia, pla
nificacién, bajo diferentes formas, creemos en
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la economia. Desgraciadamente, se cree en la
gconomia olvidando demasiado que la economia
depende de la téenica, es decir, de la evolucion
de la téenica. Con mucha frecuencia, los econo-
mistas, que quieren dominar a los téenicos,
creen que sus téenicas no han evolucionado, cue
se han congelado y que van a jugar siempre con
las mismas cartas, mientras que, a la hora de
jugar, estas cartas no son las mismas.

Existe, pues, una correlacion segura que to-
davia no estd asegurada, ni en Europa ni en
América, pero deho decir que en América es mas
dificil porque no sahen a dénde van, Nadie les
ha precedido en muchos campos, mientras que
nosotros podemos servirnos de la experiencia
americana. Es dificil hacer una cconomia hasa-
da en técnicas conocidas y mas dificil atin sobre
téenicas desconocidas. Esto es lo que tencmos
que hacer, y esto es lo que ha sucedido con el
ferrocanrril.

En efecto, digamos que hace veinte o vein-
ticinco afios y, sobre todo, después de la guerra,
a consecuencia del éxito de la aviacion y de los
considerables progresos realizados durante la
misma por los motores de explosion, que va no
tenian averias y que podian marchar en todas las
condiciones, las gentes que pensaron en el trans-
porte en esa época, cn gencral, se equivocaron.
Creyeron que la aviacién se encargaria de las
grandes distancias. Que habiendo nacido el fe-
rrocarril antes que el automdévil debia dejarle la
plaza, confundiendo las técnicas con las genera-
ciones. Es normal que el abuelo muera antes que
cl padre y el padre antes que cl hijo, pero en la
téenica, por més documentos ue he consultado,
esto no es obligatorio.

Esta era, pues, una idea algo simple, pero
que entonces dominaba ¢l mundo entero. La
prueba es que se proponia la proteccion del fe-
rrocarril, que entonces era lo minimo.

Ahora bien, un niimero de personas muy poco
numeroso se preguntd entonces si estaba hien lo
que iba a hacerse. Esto era tanto mas grave por
cuanto en Europa habian sido destruidos algu-
nos ferrocarriles. Este era el caso de Francia, ya
que en Francia el conjunto de la red ferroviaria
habia recibido 60 000 Tm. de hombas. Yo s¢ que
60 000 Tm. de bombas es muy poco comparado
con la bomba atémica, pero aun distribuidas a
lo largo de las vias, esto representaba una den-
sidad de destruccion que jamés habia previsto
nadie. En otros paises como en Gran Bretafia, el
ferrocaril habia sido gastado por la guerra, se

DICIEMBRI 1963

habia sacado de él todo cuanto se pudo. En tal
caso se trataba de saber si se reconstruia, Nos en-
contrabamos frente a un problema que no se po-
dia evitar, Era necesario pedir dinero al Minis-
tro de Finanzas; pedir cupos de acero en una
época en que carecian de todo y ello para recons-
truir un ferrocarril del cual se decia: Pero. ¢para
qué va a servir? ¢Es que vale la pena recons-
truirlo?

En este sentido he oido muchas cosas, citaré¢
alguna de ellas, ya que ahora todo esta apacigua-
do y las personas han muerto. En aquella épo-
ca los americanos no creian en el ferrocarril. A
pesar de que Europa mira con el rabillo del ojo
a América para saber lo que hace, no teniamos
ninguna referencia americana. Pues bien, parece
que queriamos reconstruir el ferrocarril simple-
mente porque éramos ferroviarios y no teniamos
ideas. Recuerdo el dia que, un ministro de finan-
zas, a pesar de haberme concedido unos crédi-
tos de modernizacion, para demostrarme que él
no era un primo, me dijo: “le concedo los crédi-
tos en atencién a su amabilidad”, y agregd: “no
hay que deducir de ello que yo crea en el ferro-
carril”.

Otra personalidad muy importante, a quien
exponia un problema de transporte de viajeros,
me dijo: “No comprendo como un hombre inte-
ligente como usted no se dé cuenta de que, cuan-
do todo el mundo tenga su automévil, nadie to-
mard el tren”. Yo le contesté: “Sefior, precisa-
mente, cuando todo el mundo tenga su automo-
vil, sera cuando se tome el tren, porque enton-
ces no se podra circular en automoévil”,

Esto le parecié una paradoja extraordinaria
y lo contd varias veces para decir que los cien-
tificos empleaban la paradoja mas que los lite-
ratos. Desgraciadamente, esto no era una para-
doja, ya que, en América, oh, maravilla, puede
examinarse, el proyecto ya tiene nombre; el otro
dia fue presentado en la exposicion de Munich,
un tren para regresar a la ciudad el domingo
por la tarde, porque la autopista no permite lle-
gar a la ciudad. Se piensa en un tren que bor-
deard la autopista y que, naturalmente, se to-
mard con coche. Yo estoy extraiiado de que los
nifios no nazcan ya con ruedas, y miro siempre
a los recién nacidos. Espero una mutacién, por-
que en un pais donde se va a misa en auto, don-
de se va al cine en auto, es evidente que no se
puede tomar el tren a pie... y, por el contrario,
en tales circunstancias, tomar el tren con auto y
todo me parece completamente natural, Por fin,
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entonces nos habremos desembarazado, volvere-
mos a llegar hasta casa,

Pues bien, cvidentemcnte, mi amigo, que se
resistia a creer en el ferrocarril, hubiera sido
muy sorprendido de haber pensado que hoy los
problemas se plantean en estos términos. Si, se
plantean en estos términos y se acabd. Nadie es
profeta en su tierra. Yo no S0y pesimista por
ello, y profeta en un 50 por 100. Sélo hay que
ir a predicar a otros lugares. Es una suerte eso
de no ser profeta en sy tierra, esto obliga a via-
jar... fue lo que sucedié hace mucho tiempo a
doce personas que conocemos. Pues bien, es evi-
dente que ahora se puede decir los ferrocarri-
les de hoy, en otro tiempo yo abogaba por los
de manana, pero ahora son los de hoy. Nosotros
convencimos a los japoneses, que estaban muy
impresionados porque los americanos les habian
dicho que, sobre todo, no construyesen el ferro-
carril, Pero el Japdn tiene tal densidad de pobla-
cion que no sé lo que seria necesario hacer en
la tierra firme para que pudiesen circular cada
uno con su coche. De tal suerte que ellos fueron
los primeros convencidos de que, a pesar de to-
do, era preferible tener un ferrocarsl. Como us-
tedes sahen, crearon e famoso Tokaido. El pri-
mer gran ferrocarril construido en la época mo-
derna, en un pais desarrollado industrialmente,
y cada dia, cada hora, sale un tren de Tokio
para Hosaka, a 250 kilémetros por hora. Como
ustedes saben, este ferrocarri ha sido totalmen-
te financiado por el Banco Mundial, y debo de-
cirles que su construccidn me ha proporcionado
una gran satisfaccion interna, pues este era el
gran paso,

Luego, del Japén, la idea llegd a América.
Veamos, nosotros hemos hecho la inversa de Co-
1on, éste alcanzd América por el Atlintico, no-
sotros, hoy, para hacerlo mis complicado, he-
mos tenido que pasar por el ]apc’)n, pero esto no
tiene importancia, se llega al mismo sitio dno es
verdad?

América estard convencida cuando lo estén
los ferroviarios. Esto era ya un éxito, pero no
contaria. Para mi, el que cchd el cierre fue “Li-
fe”, sin duda alguna el mejor periddico que
existe, el dia en que, en cuatro paginas a todo
color... y se sabe que eso del color cuenta..., ha-
blé de los ferrocarriles escribiendo, en inglés, la
siguiente frase: “Un renacimiento de los Ferro-
carriles en el siglo del Avién y del Automévil”,
Renacimiento (renaissance) estd en francés por-
que se dice lo mismo ¢n inglés. Y por qué no
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interpretarlo asi? A partir del momento e Que
el problema se comprende asi no tenemos
hablar de los problemas de los ferrocarriles de
manana, podemos hablar de los ferrocarrile de
hoy.

(11]()

Me excuso por hablar de cllo ante muchog
amigos de los ferrocarriles franceses y otros de
la Renfe (de los ferrocarriles esparioles) porue
aquéllos me oyeron hablar de los mismos pro-
blemas cuando no habian sido aceptados. e
Renfe, algunos me han oido, en efecto, preconi.
zar tal o cual cosa, pues hace mucho tiempo v
no lo olvido — una parte de mi carrera es la co.
operacion internacional en los l'errocarri]es, (ue
voluntariamente he elegido — hice mis primeras
campanas espafiolas viniendo a reparar las lo.
comotoras de Andalucia, con unos buenos ani-
gos espafioles, y lo conseguimos. Parecia mila.
groso. En un pais tan hermoso hay que acep-
tar inconvenientes dpor qué no? Parecian estar
definitivamente ligndos a” Andalucia. Las calde-
ras estaban recubiertas de una capa de sarro,
Pues bien, quedaron tan limpias como las mejo-
res calderas de Europa. Luego, vine a trabajar
en esta mnovacion de los transportes, que aplau-
dimos.

Quiza algunos de ustedes traten de averi-
guar si son los ferrocarriles o, mds exactamente,
alguna de sus partes, alguna de sus funciones,
los que tienen futuro. Por mucho que insista en
esto, nunca insistiré demasiado, pues no es todo
el ferrocarril, sino una parte de él y algunas
de sus funciones los que le tienen. Para cono-
cer esto es preciso hacer un razomamiento (ue
ahora llamamos prospectivo y que, a la vez, es-
td de moda. Consiste en analizar en una activi-
dad cualquiera las razones del éxito de esa ac-
tividad, ayer u hoy, y saber cudles son los fac-
tores que’ tendrin’ interés, teniendo en cuenta
el desarrollo de las demds téenicas y el de las
mentalidades. Esto es lo interesante, puesto que
hacemos intervenir al hombre.

Pues bien, para el ferrocarril era relativa-
mente ficil. La causa del éxito del ferrocarril
hace cien anos, esta primera revolucidn en ma-
teria de transporte, era que el ferrocarril apor-
taba, por primera vez, una fuerza motriz no ani-
mal. Se habia vivido en tomo al caballo o al
buey. Ya que Espafia estd relacionada con Amé-
rica latina, recordemos sobre la marcha que si
estos paises, y especialmente Méjico, con su vie-
ja civilizacién, no habian inventado la rueda, es
porque no tenian quien tirase de los carros, pues
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dicho pais, tan rico en vegetales, no tenia gran-
des animales. Los mayores pesaban unos 60 ki-
los. No se trataba, pues, de inventar el carro, ya
que no habia con qué tirar de él. Hubiesen sa-
hido inventar la rueda si hubieran contado con
caballos o bueyes — este es un pequeiio pasaje
que recuerda al seiior Roa nuestras conversacio-
nes mejicanas —, Por consiguiente, tras el caba-
llo, la gran revolucién era disponer de wna fuer-
za motriz que era la del vapor; pero en aquel
tiempo la fuerza motriz sélo podia ser utilizada
en determinadas dimensiones.

En cada época se encuentran problemas de
dimension, Para poder producir la energia a par-
tir del carbén eran necesarias grandes maqui-
nas, de ahi la invencién del tren y de la locomo-
tora, siendo todo esto lo (ue, en efecto, produjo
este progreso en materia de transporte. Lo mis-
mo sucedia en cuanto a fabricas. No se podia
producir un poco de energia, Habia que pro-
duciv mucha con grandes calderas y grandes
miquinas de vapor, y para ello habia que reunir
toda una actividad en torno a la miquina y se
disponian correas para transportar la energia.
De ahi la fabrica del siglo xi1x, con su mdquina
de vapor y sus correas, va se trate de hilatura o
de cualquier otra clase.

Este adelanto se ha perdido en gran parte
para el ferrocarril. Pricticamente no existe por
el hecho de que se fabrica la energia por diver-
sos procedimientos y, sobre todo, a grandes es-
calas; es decir, que se sabe producir energia me-
diante elementos mucho mis pequeios. En ma-
teria de transporte, el ejemplo mas tipico es la
Vespa o el velomotor, en los que se ha llegado
a colocar la energfa suficiente 13ara transportarse
con una velocidad mucho mayor que la que pue-
dan alcanzar los corredores — aun cuando su-
ban bien las cuestas, como algunos ciclistas es-
pafioles —, Y, por consiguiente, muy poca cosa
puede reemplazar la potencia del hombre. Y, so-
bre todo, se ha inventado el motor a explosion
para_los automovilistas, por lo tanto el proble-
ma de la primacia energética del ferrocarril, nos
lleva a la conclusién de (ue no es tal primacta,

A pesar de todo, queda una ventaja impor-
tante para los economistas que saben, lo han
comprendido antes que otros, que la locomotora
seguira siendo una maquina de gran dimensién.
Cualquier forma de energia puede utilizarse, en
parte puede adaptarse al petréleo, cuyo proble-
ma no es angustioso y, ademds, se habran en-
contrado otras soluciones para cuando se agote,
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pero a pesar de todo es un problema. El proble-
ma del petréleo no se presenta para el ferroca-
rril puesto que puede utilizarse la corviente elée-
trica, ya proceda de centrales hidvaulicas o, co-
mo en el futuro, de centrales atomicas.

Por consiguiente, el ferrocaril conserva, des-
de el punto de vista energético, una gran ven-
taja, que se trata del medio de transporte mas
acomodaticio. Consumird la energia bajo cual-
quier forma. Quizd la pila de combustible que,
en efecto, estd a punto de aparecer y que, como
ustedes saben, permitird evitar el horror consis-
tente en la quema de un producto tan precioso
como es el carburo de hidrdgeno. La electrici-
dad se producird directamente por una pila, y
en ese momento se tendrd un rendimiento mul-
tiplicado en seguida por dos o tres. Es obvio de-
cir que las locomotoras consumiran las pilas de
combustible tan pronto como salgan de los la-
boratorios. He ahi una ventaja, aun cuando esté
muy atenuada,

Otra ventaja del ferrocarril, primordial tam-
hién, es el buen camino construido para ¢l. El
perfecto ferrocarril, porque se queria que las
ruedas rodasen bien, y como no podia hacérsele
un camino con losas de hierro, como hoy se ha-
cen las carreteras con losas de hormigén, se con-
formé con reglas — pues la palabra railes vie-
ne del francés “régles” —. Antiguamente, en las
minas, eran de madera, luego se hicieron de
fundicién, después de acero. Pero se hizo un ca-
mino muy estrecho. Los railes producen una
enorme economia de energia, ya que, como us-
tedes saben, pueden arrastrarse muchas més to-
neladas sobre la via que sobre la carretera. El
fervocarril era por si mismo un progreso consi-
derable, y ningtin otro medio de transporte, sal-
vo el agua, tenfa esta ventaja.

El ferrocarril, que no necesitaha mucha ener-
gia para rodar, no podia soportar muchas ram-
pas. El resultado de ello es que fue sometido
a trazados sinuosos. Espaia, a consecuencia de
su orografia, ha sido uno de los paises que mas
ha experimentado csta inaptitud de los ferroca-
rriles para subir rampas. Como en aquella época
no habia muchas explanadoras, timico amigo del
ferrocarril, nuestras vias serpentean algo y tie-
nen muchas curvas. Ahora, cuando hay que ir
mas deprisa, se preferiria subir a condicién de ir
completamente recto. El Tokaido, ante todo, es
recto. Pero asi fueron hechos nuestros ferroca-
iriles, Esto hoy es un inconveniente, pues las
curvas son un enemigo de la velocidad, Por otra
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parte, el camino de hierro no es una ventaja,
pues hoy se construyen buenas carreteras, se
fabrican” huenos neumaticos. El neumatico de
alta presién es el que ha ganado la partida, El
neumitico de alta presion es el intermedio en-
tre nada, la rueda sin neumdtico y el cojin de
aire. Luego sc introduce aire entre el movil, el
vehiculo y el suclo. Se envuclve ademds en el
neumdtico y luego en cl cojin de aire, se le in-
fla simplemente, pues ahora se despilfarra, dpor
qué?, sencillamente porque se fabrica la energia
mucho mds barata,

Por consiguiente, la ventaja del ferrocarril
debida al camino de hierro desaparece. Al con-
trario. Nuestros antepasados consideraban que
el inconveniente consistia en que el camino era
pequeiio, que el vehiculo tenia que (uedar so-
bre ese camino, habia que guiarle y de ahi la
pestafia de la rueda, lo cual ha sido un incon-
veniente. Ahora hien, h()y, cosa curiosa, este in-
conveniente cs la principal ventaja del ferroca-
ril, v oes esto lo que no quisicron comprender
los economistas o los ministros de la’ época.
Crefan que era simplemente un argumento que
un ferroviario como yo anunciara que la supe-
rioridad del ferrocarril estaba, precisamente, en
la pestaiia de la rueda.

Dicho de otra forma, lo (ue en- otro tiempo
era una contrapartida, una obligacién, se ha con-
vertido en una ventaja, y esto dpor qué? Por
una razén muy sencilla, muy curiosa, de la cual
tiene necesidad el mundo de hoy, la organiza-
cién. Lo peligroso es el desorden, y lo sabemos.
La obstruccién de una ciudad, es desorden; la
obstruccion de una carretera, es desorden; una
obstruccién en un aerodromo, es desorden. No
se los puede evitar, es Ia ley de probabilidades,
Hay que organizar, compensar el inevitable des-
orden, es una gran ley que conocemos hien, pues
estoy entre Ingenieros, se llama teorema de Car-
not, el segundo principio de la termodindmica,

Hay que poner orden en los vehiculos al igual

que se pone en las moléculas.

Pues bien, el ferrocarril ha tenido que poner
orden, no hay que creer que lo tenia pues veia
el inconveniente de que, por el hecho de tener
railes, los convoyes podian encontrarse, lo que
producirfa colisiones, o alcanzarse, lo que daria
lugar a no menos colisiones. Por eso fue necesa-
vio inventar esas famosas reglas del ferrocarril,
La frase francesa es bastante curiosa: “Bl ferro-
carril ha dado railes y reglamento, simplemente
porque ambos, uno y otro, son orden”. Existe,
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pues, una légica francesa que nos sirve a veces,
y otras veces nos lleva demasiado lejos. Perq o
evidente, que ha sido necesario inventar log ye.
glamentos "de circulacién Yy, especialmente, |y
sefiales para separar los trenes. Inventé la luz
luz roja. La circulacién por la derecha y porla
izquierda es también una cuestién de carretery
que dejo a la carretera; le dejo lo que le es de.
bido. Pero, en cuanto a la sefial roja, no hay dy.
da, la carretera la ha adoptado ahora. Se ha con.
vertido en un reflejo de todos los niiios. Antes
de saber hablar, saben que hay que detenerse
ante la luz roja, Un amigo mio dice que su pe-
1o también lo sahe, pero esto no es cierto por-
que los perros no ven en colores. Me ha dicho:
pero es lo bastante astuto para saber que el djs.
Co 1ojo esta siempre en el mismo sitio, mds alto
que el verde, ya que esto se hace para los daltg-
nicos. No les doy respuesta a la cuestidn, ha-
gan la prueba con sus perros...

En todo los casos, se desarrolld un reflejo:
con el verde se avanza, con el rojo se detiene,
Este reflejo lo debemos a la necesidad de orga-
nizacion de los ferrocarriles. Se invent6 el rojo
indicando parada, luego, con el blanco se ca-
mina; aparecia la Cibernética. Como esto no es-
taba equilibrado: el TOjo es escaso, por consi-
guiente no podia confundirsele, pero el blanco
abundaba por todas partes, se inventd entonces
el verde, es decir, 1a sefial positiva, para que hu-
biese equilibrio ciberético entre las dos infor-
maciones, rojo y verde, de las cuales nos servi-
mos hoy.

Pero este era el principio. Hemos inventado
toda la sefializacién, se ha perfeccionado y se
han creado los enclavamientos, La palabra en-
clavamiento es una palabra de origen ferrovia-
1rio. Se hicieron las primeras cabinas de enclava-
mientos que, como ustedes saben, son el origen
de todas las cabinas de mando existentes actual-
mente en fabricas de todas clases. Ya se trate de
una fundicién, de acero o de una central atomica,
cuentan con el pupitre de mando. Su origen se
encuentra en las cabinas de enclavamientos de
los ferrocarriles, no porque los ferrocarriles sean
mas astutos que los demds, sino porque tenian
necesidad de ello, porque tenian mds necesidad
que los demés. Dicho de otra forma, los ferro-
carriles son los pioneros de la organizacion, por
necesidad, pues los hombres sélo hacen lo que
necesitan, lo que se ven obligados a hacer. Lo
importante es que lo hagan bien. O de otra for-
ma, creo que si no estuviésemos obligados a ha-
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cerlo, no hariamos nada bueno. Nos sostenemos
de pie convenientemente porque reaccionamos
contra la gravedad, y los ferroviarios han teni-
do que reaccionar ante la necesidad de evitar
las colisiones y se han sometido a la organiza-
cion.

Resulta de ella un estado de predisposicién
muy caracteristico. El ferroviario acepta los re-
glamentos mas que cualquier otro. Dicho de
otro modo, el ferroviario es un buen ciudadano,
sabe que existen reglas generales. En una oca-
sion, esto es veridico, decian en Francia que el
sistema D, sistema de normas de rendimiento y
organizacion, era vilido para todo, excepto pa-
ra el ferrrocarril.

Esto es lo que habia que comprender para
pensar que el ferrocarril llevaria en si mismo la
organizacion que necesitamos y la cual sc tra-
duce inmediatamente.

Ahora, hace un momento, un periodista, como
también el sefior Garcia Lomas ha tenido a bien
mencionar, me hablaba de humanismo. Es evi-
dente que el motor ha suprimido la fatiga muscu-
lar del hombre. Esto parece ya del pasado, pero
no olvidemos que lo es a expensas de los nervios
de los hombres. El ruido que hace una miquina
gasta los nervios; el hecho de tener que scguir
un horario, gasta los nervios, cuando no se cum-
ple un horario se gastan los nervios; el teléfono,
que llama en cualquier momento, gasta los ner-
vios. Este es el gran problema de la época. Yo
no quiero ser pesimista, pero es evidente que
la gran diferencia que existe entre la estrepitosa
v dindmica América y Rusia, que acaba tan solo
de despertarse de un entumecimiento de nie-
ve y agricultura, es que hoy, para que Américe
duerma, es necesaria una dosis de 40 millones
de somniferos, mientras que, por el momento,
los rusos duermen sin ayuda. Esta es mucho mds
importante, como diferencia, que la de los re-
gimenes econdmicos, ya que el gran economista
Zibergen de Holanda declard, hace unos dias,
que los regimenes convergian. Pero ello no con-
verge en el punto de vivir al sol, aunque se pue-
da prometer a los rusos que un dia ellos se dor-
miran también de la misma forma.

El resultado, como ustedes saben, es que
cuando se nace en New-York se tiene una pro-
babilidad de cada cuatro de poseer una enfer-
medad nerviosa. Es decir, que, desde el punto
de vista humanista, en primer lugar hay que evi-
tar el desgaste de los nervios, y ese debe ser
nuestro criterio.
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Ahora bien, contemplad los automovilistas
en la calle Royal de Paris, demasiado obstruida.
Mirad los tipos que circulan, que van al volan-
te. Veran, yo les aseguro, lo que es una raza de-
teriorada, incluso las mujeres, no hay duda. Es
posible que la parisina fuese sonriente, agrada-
ble, en los bulevares, a pie. Esto es importante.
Es evidente que en un transporte comin no se
fatigan los nervios. No hay duda que esto, ahora,
lo comprende bien la gente. Y todavia no he
hablado de los aparcamientos, esto es lo tltimo.
En Paris, ciudad que en otro tiempo estaba ci-
vilizada, hemos visto gentes muy importuntes,
dentro de la jerarquia social, golpear y dejar
fuera de combate al tipo que les habia ocupado
el puesto en el aparcamiento. He ahi a donde
vamos a parar en nombre de la cortesia, del ci-
vismo, de las tradiciones europeas, en nombre
de los nervios. Es preciso que nos ocupemos de
ello, los transportes juegan un papel conside-
rable.

Mientras la fatiga de los misculos no es un
peligro, ya que estin hechos para reformarse
cuanto mds se les fatiga, con los nervios suce-
de lo contrario, pues es el tejido que menos se
reproduce. He ahi, pues, los dos extremos. Por
consiguiente es deber nuestro resolver este pro-
blema y los ferrocarriles estan dispuestos a ello.
Nos ocupamos mucho de él. La Unién Interna-
cional de Ferrocarriles estudia todos los proble-
mas y todos sus aspectos. Con los pictogramas
(ue nos orientan en las estaciones, no lmy nece-
sidad de preguntar lo que significa “peron” o
“zu”, cuando se va de un pais a otro. Gracias ¢
estos pictogramas, andlogos a los que tanto éxi-
to han tenido en la carretera, vamos a estudiar
la psicofisiologia del viajero, a fin de saber lo
gue hay que hacer para que sus nervios no sean
alterados.

Una de las deducciones de lo que podria
preverse de los ferrocarriles y siempre en rela-
cion con el urbanismo, es el hecho de que el fe-
rrocarril tiene un desplazamiento por metro cua-
drado mucho mayor que el de los demés medios
de transporte. Esto ha maravillado a la gente.
Ahora se sabe. Y se sabe lo que pueden costar
los despejamientos urbanos necesarios. Son su-
mas extraordinarias. Esta es la gran diferencia
entre América y Rusia; Rusia frena el automd-
vil por muchas razones, especialmente porque
no podria construir muchos vehiculos y carrete-
ras. Eso no es posible integrarlo dentro de una
economia si quiere hacer otras cosas, sobre to-
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do, en dominios destacados, como es estar pre-
sente, como lo estd, en el espacio. Incluso Amé-
rica tan rica como es, puede decirles hasta qué
punto llega su inquietud por los precios de cos-
to, especialmente, de la carretera. Todos los pro-
yectos andlogos a éstos, de los cuales podria ha-
blar en otro momento, estdn colocados en esta
situacién cémica, que encuentro muy tipica: en
varias ciudades americanas el servicio de ca-
rretera paga al ferrocarril para que realice los
mejores servicios de cercanfas, para no verse
obligados a hacer demasiados gastos urbanos.

Asi, pues, en cl pais de la empresa libre, se
ve un organismo de carretera pagar a los ferro-
carriles para librarse de cquipamientos muy gra-
vosos, y simplemente, épor qué?, porque el auto-
movilista transporta poco por metro cuadrado,
porque es necesario un homhre que conduzca,
que no estara tan bien conducido como los ejes
de un tren, y que trabaje con menos comodidad,

He aqui un problema importante. Ademas
sabemos muy bien lo que es la densidad, va que,
tras diversas polémicas, todo el mundo ‘se alié
al proyecto de pasar los coches por el tinel hajo
la Mancha, en trenes, porque de esta forma po-
drin pasar por ¢l un mayor ntimero de viajeros
y de automdviles que en el caso de que cada
conductor o conductora, condujese el suyo. Esto
ha sido demostrado v comprendido, todo por-
que ponemos orden. Esto no es un principio fe-
rroviario, es el principio de Carnot. Y, si hien
existe para los ferrocarriles de Francia una fun-
cion urbana que va a desarrollarse, por todas
partes un poco, ue es bhuena para los ferroca-
rriles en los momentos actuales, también tie-
nen en cuenta el servicio de transportes inter-
urbanos, wniendo ciudades separadas por una
distancia determinada, del orden de cientos de
kilémetros,

Un problema que antiguamente se crefa re-
suelto por el automovil, hoy se ha apreciado que
la fatiga nerviosa de los desplazamientos en au-
tomovil, entre estas ciudades, no conviene a
muchas profesiones — el profesor de facultad
que se desplaza para dar su clase no llega en el
mismo cstado —. A los automovilistas empeder-
nidos les pregunto si aceptarian un cirujano que
llegase tras una carrera de Grenoble a Lyon.
No encontraré a ninguno que acepte. Prefieren
que tome el tren. Pues hien, he tomado dos pro-
fesiones y no conozco ninguna que escape a la
regla de que se es mejor cuando se estd descan-
sando que cuando se estd fatigado,
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Es evidente que este problema no se habj,
visto bien, y ahora se ha considerado un poco
por todos. Hace un momento les he citado ¢
Tokaido, el ejemplo mas chocante. Los grandes
proyectos americanos anunciados por el Presi.
dente Johnson han sido ampliamente desarro.
llados por el Secretario de Comercio, sefior Cg.
nor. Hay problemas importantes y, por ello, es-
tudiar el gran pasillo cuesta, incluso a América
que ha sido tierra de hombres destacados. Yo Io
llamo mas hien megapolis. Es un nombre que se
ha dado también a Améri a, megapoli, de mé.
galo, archipiélago. Los rosarios de ciudades, vo
en general las [lamo ciudades-rosario, que hay
en la costa desde New-York hasta Boston, son
una serie de ciudades por las cuales la circula.
cién se hace extremadamente dificil. Pues bien,
se va a mejorar el invento que hace ya mucho
tiempo habiamos propuesto e incluso realizado,
Los proyectos sobre el pasillo han cuajado, es
cosa de decirlo. Las velocidades de 150 a 200
millas/hora. Por otra parte, con estos proyectos
deberia hacerse la competencia por las grandes
velocidades, y con razon, a otros transportes
guiados, porque lo que yo he dicho del ferro-
carril proviene del abandono y no de otra cosa,

Por consiguiente, con tal de que sea dirigi-
do, encontramos siempre las mismas propieda-
des, y estas propiedades pueden encontrarlas
en el aerotren. Se van a hacer pruebas con el
aerotren, y hay proyectos incluso mucho més
audaces. Uno de ellos me gusta mucho porque,
verdaderamente, puede ser realizado: éste con-
siste en hacer una gran trinchera en la cual se
pone un tubo de cemento del tipo de alcantari-
lla, y en este tubo se coloca otro tubo més pe-
queno de acero y entre los dos se introduce una
mezcla de agua y aire; con ello tenemos una
suspension  hidroneumatica. Luego, en el inte-
rior del tubo, se hace el vacio y se hace circular
las gentes como van las circulaciones neums4-
ticas. Esto, para decirles que no falta imagina-
cion, y que se dispone de veinte millones de dé-
lares para hacer pruebas.

Dicho de otra forma, el ferrocarril no estd
seguro de tener que cumplir esta funcién. Con
el Tokaido, la ha realizado, y no es imposible
que nosotros tengamos la: necesidad; ya se em-
pieza a hablar de ello, de un Tokaido europeo
para todo un rosario de ciudades: Amsterdan, La
Haya, Rotterdam, Anvers, Bruxelles, Parfs. Por
un lado Londres, por otro el tanel. Creo que
este rosario de ciudades tendrd un dia su aero-
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tren, o su Tokaido, o su tubo, no lo sé, pero es
muy probable que llegue.

He aqui, si ustedes quieren, la otra vocacién,
vocacidn dividida, ustedes lo adivinan, la elec-
trénica, que juega un papel importante, funda-
mental. Es preciso algo, ademds de nuestras se-
fiales verdes y rojas. Los ferroviarios tienen que
pasar a la carretera. Es preciso inventar otra co-
sa, y la electrénica nos da muchas soluciones. No
existe mas inconveniente que el de la eleccion.
En primer lugar, en el tanel bajo la Mancha,
podemos abandonar la famosa idea de los can-
tones de la via, e imaginar que, sencillamente,
el tren precedente es el que ﬁevu la marcha del
tren siguiente, o dicho de otra forma, se puede
imaginar que hay un enganche mecanico entre
los vagones y un enganche electrénico entre los
trenes que se siguen. El primer tren conduce al
segundo, no existe ninguna dificultad. Basta una
llamada telefénica y cualquier fabrica electro-
nica digna de este nombre les hard el proyecto.

Por consiguiente, ninguna dificultad para in-
troducir la electrénica porque uno es guiado.
Ast es que, en las proximidades de San Fran-
cisco, en el pais que tiene el mayor niimero de
automdviles, y precisamente por eso, se hizo
un proyecto muy avanzado %)am una especie de
circuito ferroviario. Tres ordenadores deben re-
gularlo todo. Con este motivo hicieron un chis-
te, decian: He ahi al sefior Presidente y los dos
Vice-Presidentes, Como ustedes saben, un Presi-
dente en América juega un importante papel, y
pensar que la trinidad podria ser reemplazada
por tres ordenadores, era atentado contra la
dignidad de estos sefiores... Yo creo que este era
un aspecto publicitario, pero por ello no es me-
nos significativo. Dicho de otra forma, esto es
posible. Acabo de hablar de viajeros, y esto es-
tarla muy bien si no tuviésemos otra cosa que
hacer, pero los ferrocarriles tienen otra vocacién
7 esta vocacidn es, quizd, mds importante que
fa vocacién viajeros y, en todo caso, para esta
vocacién no hay competencia, esta en la voca-
cién de los transportes de mercancias pesadas
o a grandes distancias.

Es una vocacién esencial europea. Debemos
tener la nocién de redes europeas, como los ru-
sos tienen la mocién de esa red extraordinaria,
con mucho la mayor del mundo; una red cuya

otencia es algo asi como seis veces el Merca-
go Comun, y tres veces la potencia de los ferro-
carriles americanos.

Hay dos cosas que no conviene mezclar: los
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transportes pesados y los transportes a gran dis-
tancia. La vocacién ferroviaria lo afirma defini-
tivamente y los Estados Unidos asi lo han com-
prendido, por lo que estamos mucho mas tran-
quilos los ferroviarios europeos desde que los Es-
tados Unidos han comprendido, porque repito,
s6lo se es profeta por mediacion de otros, lo
cual es caritativo; estd asi dispuesto por el Crea-
dor para darmos a entender que tenemos nece-
sidad de los demés,

Sobre la cuestion de los transportes pesados,
las cifras son tipicas. El tipo Europeo con su en-
ganche a rosca que hemos puesto, es una mar-
cha de subdesarrollo. Serd muy necesario pasar
al enganche automatico, pues, si existe algo que
sea subdesarrollado, es que los hombres tengan
que pasar entre dos puentes para fijar un tor-
nillo que, por primera vez lo digo en publico,
data del siglo xvin, y su dibujo figura en la en-
ciclopedia. Dicho de otra forma, nada hay mas
antiguo que el tensor a rosca, y nada mas peli-
groso y ridiculo que los hombres estén obliga-
dos a enganchar los vagones, cuando aun en ﬁ}os
trenes de juguet‘e se acoplan automaticamente.,

Como ustedes saben, en Rusia y en Estados
Unidos tienen, desde hace mucho tiempo, el en-
ganche automdtico. Este es uno de los mayores
problemas y en esta sala hay muchos que pien-
san como yo en el problema del enganche au-
tomatico de los ferrocarriles europeos, y, sefior
Ministro, muy pronto tendré el honor de presen-
tarle soluciones téenicas. Las dificultades ‘serdn
planteadas al nivel de los Ministros, y por ello
no dejaran de resolverse. Nosotros hemos hecho
nuestra tarea, la de los Ministros es mas dificil
ain.

Con el enganche automdtico, el tren pesa-
do es del orden de las 3.000 Tm. en Francia y
lo mismo en Alemania. En América y en Rusia
es de 10.000 a 12.000 Tm. Se puede decir que
este es el tipo. Los rusos estdn en el tipo de
10000 Tm., lo que representa el triple, que es
mucho, y esto no lo hacen los ferroviarios. Por-
que yo os digo que lo que interesa es saber que
los ferroviarios piensan en el ferrocarril, esto es
mucho més interesante, Las gentes de la ener-
gla eléctrica, en los Estados Unidos, que pien-
san en los problemas entre el carbén y la ener-
gia nuclear, han escrito hace unos dias un ar-
ticulo en un periédico superserio, su periddico
profesional, que era necesario proyectar trenes
de 35.000 Tm.—me detengo para pronunciar
esta cifra, pero yo lo comprobé y pedi a uno de
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sus téenicos que viniese a verme —; 35000 Tm.
equivalen a un buen buque de carga, es decir,
que el ferrocarril tiene ya la escala de los pe-
quenios canales. Tanto mejor para Espaﬁa, ya
que tiene ferrocarril, pero muy pocos canales.
Asi, pues, que no lamente més 1o que fue una de
sus flaquezas del siglo xix. El siglo x1x ha pasa-
do para los canales. No existia mds que la via
de desarrollo de todo el Norte de Francia, de
Bélgica y de Holanda, ahora terminé. Tanto me-
jor, ustedes no tendran escluseros retirados. .. y
eso es bueno. Bl ferrocarri]l con 10 000 toneladas
ha sobrepasado ampliamente a los canales, me-
dia que estd en 3.000 o 6.000 toneladas, pero
con 35.000 toneladas, yo saludo el galibo del San
Lorenzo.

En Europa esto serdt dificil que suceda; cier-
tamente esto no es para la futura generacién,
pero esto es, repito, la escala americana. Noso-
tros tratamos de 8.000 toncladas, lo que a buen
seguro es un excelente galibo, un excelente tipo
europeo. He ahi el transporte de mercancias a
gran distancia para los grandes tonelajes.

El vagén aislado lo encontramos de nuevo
en la organizacién. Es indispensable seguir la
mercancia por otros medios que no sean sola-
mente papeles. Porque necesitaba organizacion,
el ferrocarril ha sido devorador de papel. La
forma en la SNCF es muy sencilla: un kilogra-
mo de papel gastado por tonelada quemada.

Si. Y cuantos han hecho averiguaciones so-
bre ello. Yo me incluyo. Pero no es esto. No
era el papel de la Dircecién General lo que se
acusaba. Sencillamente, era siempre la cnorme
cantidad de papel necesario para seguir una
mercancia, para seguir un vagén, para dar todas
las instrucciones. Yo tuve un problema muy di-
Heil para mi, cuando me pregunté lo que dehia
ser e% ferrocarril. Yo sentia que debia tomar la
dimensién europea, apoyado para ello en la ex-
periencia rusa y americana. Les pregunté si,
con los métodos administrativos, no iban a hun-
dirse bajo la administracién, al tomar esta gran
dimensidn, Pues, como ustedes saben, cuando se
aumenta la dimensién se aumenta la producti-
vidad de las miquinas, pero disminuye la de la
Administracién. Afortunadamente, 1a Cibernéti-
ca lleg6, y podemos muy hien prever que todas
las in?ormaciones no se hagan sobre papel, sino
que un gran niimero de ellas pueden ayudarse
por memorias electronicas para todo ello, y 1o
basta con que estemos informados.

Dicho de otra forma, la época en que ¢l va-
gén sea tomado por un ordenador, quien sabrd
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hacia dénde tiene que dirigirse el vagon, en qué
clasificacién seré tratado, qué tren tomaré para ir
hasta alli, hasta tal otra clasificacion, y asi suce.
sivamente. Dicho ordenador sefialara la horg de
]le%adn del vagén al destinatario y sin costarle
nada hacer los calculos. Cuando surja una incj.
dencia avisara al destinatario el retraso, y cuan.
do el vagén sea descargado calculars ¢l lugar
donde deba ir para ser cargado de nuevo. Esto,
con vistas a aumentar la rotacién del vagén, sien.
do posible un aumento del 30 por 100.

Cuando algunos de nosotros deciamos esto
hace algunos afios, bajo el titulo “Cibernetiza.
cién del ferrocarril”, todavia se crefa que todo
era una broma.

Celebramos un gran simposio en el cual
reunimos a los americanos, que no crefan en ello,
pero que podian hacerlo todo, pues ellos saben
hacerlo, y a los rusos que creian en ellp
y tenian un avance considerable en Cibernética,
Ustedes saben que la Cibernética es una ciencia
superior. Ha habido universidades impregnadas
de Cibernética. Todo el mundo hace su cursillo
de Cibemnética, incluidos los arqueélogos, que
por eso han descifrado la escritura Maya, porque
es mas ficil jugar con las maquinas que hacer
como Sampollion, mejorar.

Los rusos nos han aportado ideas sensacio-
nales. Los americanos han reconocido muy de-
portivamente que ellos no crefan que se pudiera
aprender algo en el plano internacional, pero
se ha dicho. Pero, como hemos puesto en con-
tacto diferentes puntos de vista de las redes
opuestas, y, finalmente, tras este simposio, todo
el mundo se ha rehecho. Y yo les digo que Es-
pafia_estd muy bien representada porque, ha-
biendo partido de una utilizacién muy buena
de los ordenadores para regular los problemas
administrativos, es mds receptiva en todas las
ideas de transformacién, y quiza pueda dar un
salto hacia adelante, sin pasar por intermedios;
y esto se ha pensado en comin. Seis redes ame-
ricanas acaban de declarar que dentro de cinco
0 seis aios tendrin completamente cibernati-
zados sus servicios de mercancias. Esto repre-
senta un paso considerable, y ello nos permite
poner nuestro ferrocarril a la escala europea sin
que sea esclerotizado por el papel. Es una enor-
me transformacidn, pero, naturalmente, son ne-
cesarios equipos de transmisién de informacio-
nes, multiplicar por diez, aproximadamente, el
volumen de las informaciones que deben se-
guirse,
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Asi es como se dibuja, a través de Europa,
una red europea a gran escala. Evidentemente
en los paises que tienen demasiado ferrocarril
serd preciso reducirlo y éste es un problema
dificil. Espafia no estd mal situada en este as-
pecto porque no tiene muchos problemas de li-
ncas. Es obvio decir que otros paises, estos son
los paises més ricos en el momento del ferroca-
mil, Inglaterra, Francia, tienen que reducir el
ferrocarril. Entonces, las grandes lineas se con-
vierten en una de las redes esenciales de los
transportes -de mercancias de Europa que van a
desarrollarse. Por continuar siempre con la re-
ferencia americana, ustedes saben que un ame-
ricano, solamente porque va a por legumbres
muy lejos, ha comprado, lejos, una méquina, sélo
porque el proveedor siguiente es un buen pro-
veedor. Esto sucede en los Estados Unidos; all
se compra como mds tarde se hard en Ewropa.
Ahora se empiezan a llevar tomates espaiioles
a Inglaterra y ello se convertird en costumbre
rutinaria, asi como las alcachofas bretonas aca-
bardn por alimentar a los mineros del Ruhr, y
cuando se hayan cogido estas costumbres, sabre-

mos también multiplicar por 5 o por 6 las to-
neladas.

Hay que organizarse porque entonces la masa
se convertird en una gran ventaja del ferrocarril.
La gran ventaja de la Cibernética se une a la
ventaja del convoy con un sélo hombre y que,
llegard un dia, en que sélo tendra que estar alli
en el caso de averia del automatismo, pues, sin
duda alguna, su tren serd teledirigido. En Fran-
cia hemos hecho una prueba de teledireccién
cuando las gentes no creian en nada, no porque
tuviésemos necesidad de ello, sino por demos-
trar lo que podia hacerse, y yo me permito recor-
dar aqui, sefior Ministro, que uno de nuestros
ministros que nos permitié hacer la prueba se
llama M. C. Baubigné. Yo sé las dificultades que
tienen los ministros de transporte en todos los
paises y agradezco a mis ministros el haberme
permitido hacer demostraciones en una época
en que muy pocos 1podian creer. Y, ahora, con
una maquina teledirigida podran arrastrarse,
pongamos, 3 000 toneladas para no ser exigente,
mientras que los camiones perfeccionados no
se puede pensar que necesitan menos de un
hombre por cada 15 6 20 toneladas. Ahora bien,
un dfa u otro escaseara la mano de obra, y un
dia u otro, no serd un oficio el pasar toda la no-
che evitando los mojones y manteniendo en el
centro de la carretera 15 toneladas de coliflores
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— el hacerlo con la mujer, para que esté satis-
fecha de civcular en auto, no estd mal —, pero
las coliflores no estdn especialmente satistechas
de ser conducidas en auto, con frecuencia se
hunde la moral del conductor; asi, pues, reser-
vemos el automovil para las damas. No hay ne-
cesidad de estorbarlas con las coliflores. Estoy
de acuerdo con muchos constructores de carre-
teras y con muchos de sus utilizadores,

Asegurense sobre estos propdsitos. América
se lanza a ellos deliberadamente y, sin embargo,
hay camiones. Esto no serd mafana, natural-
mente. Habrd tanto que hacer para transportar
lo que nosotros no podamos, lo que quedara de
estos ferrocarriles, pues sélo tendremos grandes
lineas completamente equipadas, y una flota de
camiones hardn el reparto a partir de los gran-
des centros.

sto presenta para las redes una gran opor-
tunidad, lo sabemos. Pocos han hecho a la vez
dos funciones, pocos han conseguido las grandes
velocidades y los grandes trenes, 35000 Tm. so-
bre la via y al mismo tiempo confortables auto-
motores.

No sé nada de ello, no es para inmediato.
Pero estas decisiones hay que prepararlas a lo
largo de mucho tiempo, de afios, en comn, pues
los ferrocarriles tienen la ventaja de no hacerse
la competencia y, por consiguiente, de poder
estudiar en comin los problemas de su futuro.
Esto es lo que engrandece este oficio.

En todas partes hay aviacién, pero la avia-
cién esta bajo la linea de la competencia, mien-
tras nosotros no podemos ser competidores, es-
tamos fijos en nuestros pafses. Tenemos todos
los mismos problemas y por eso tratamos de ir
tan lejos como sea posible dentro de la coopera-
cién internacional. Y, quizd, por ello, porque
somos los pioneros mis interesados, hemos po-
dido ir muy lejos, aunque sea en comin, como
tratamos, si hay que conciliar dos funciones o,
por el contrario, dejarlas sin vigencia durante
algn tiempo, tiempo que serd al menos un de-
cenio, o de dos o tres.

Yo digo siempre a la gente que la Ciberné-
tica no llegard antes de veinte afos, de forma
que no debe asustarnos. Los americanos, anun-
cidndolo para dentro de cinco afios, asustaran.
Me dan miedo porque hay gentes que a pesar
de todo, ahora van a tener miedo. En Europa,
los problemas no se plantearan de forma aguda
antes de quince afios. Dc aqui a entonces tene-
mos que hacer mucha modernizacidn en nues-
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tros ferrocarriles. Es preciso, pues, que esta
modernizacién haga posible la futura transfor-
macion. Por ello hablamos de los ferrocarriles de
hoy, esFecialmente en este pais donde Jos fe-
rrocarriles se modernizan dfa a dfa, que prepara
en todo, se{.g(m hoy, la prolongacién del ferro-
carril abandonado.

dCudles son las posibilidades de transporte de
los viajeros? Naturalmente, algunos de ustedes
se diran, pero los ejes siguen alejados de todo
esto, con motivo del diferente ancho de via; pero
yano existen Pirineos, y sobre todo ese diferente
ancho de via ya no es un obsticulo,

Rusia, que no tiene el mismo ancho de via
que los paises que la rodean, se ha reservado una
linea de ferrocarril directa con Polonia, Che-
coslovaquia, Hungria, Rumania. Al principio se
preguntd si no interesara prolongar el ancho
ruso, que es mds ancho que el espaiiol, en la
linea de penctracién hasta Berlin. La eleccién
era extremadamente dificil. Era enojoso decidir
la solucién del problema planteado 1‘)01’ el dife-
rente ancho de via, a causa del container, Tl
container es una serpiente de mar que existe
hace mucho tiempo en el que nadie cree, y, sin
embargo, se desarrolla, y va a desarrollarse para
otra red. Ahora hien, sobre una autopista se
pueden transportar 12 Tn. por eje, sin diticultad,
pero, por el contrario, cuando se sale de la au-
topista, entonces esto es catastrofico, verdadera-
mente la carretera se destruye.

El problema sc plantea de forma que, un
dia u otro, se ird al transhordo, es decir, que se
transhordard de un camién pesado, como de un
vagon, sobre otro camién que estard autorizado
a ir por todas las carreteras provinciales 0 mu-
nicipales, y, en ese momento, cuando el proble-
ma del transhordo sea un problema general y
no un simple problema secundario de la carrete-
ra que no ha deshordado. Cuando sea general,
ello ha empezado ya en Paris, donde ahora se
prohibe la circulacion de ciertos amiones, el
transbordo serd obligado. El dia que el trans-
bordo constituya la norma general, que es la
unica solucidn econdmica de los transportes en
este momento, el container se hard de uso co-
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rriente, y en ese momento, el diferente anchg
de via entre Espafia y Francia dejara de ser yy
inconveniente, Por tanto, es un problema (fue
se resolvera, en gran parte, con los containeys,
La otra solucién es el cambio de ejes de la Rep.
te. Se han hecho muchas proezas a este respecto,
que son muy conocidas.

Los rusos hacen muchos. La mecanica no ¢
cara cuando se hace en serie. Los equipos cam.
biaran de ancho, automaticamente, a su paso.

Yo, que estoy un poco en los secretos de Iy
Renfe, Sr. Ministro, sé que quiza un dia, un dia
mds hien proximo, el Presidente se decidird
dar el gran paso y todos los mecanicos como Y0,
se facilitaran y dirdn que, hoy, el problema espi-
fiol se plantea como los otros. La integracion de
la ved en una red europea tiene futuro, esto sin
ninguna reticencia. Para ello necesitamos que
nuestros desarrollos se hagan juntos, (que nues-
tras maquinas electrénicas hablen el mismo len-
guaje, pbrque vo estoy ya avergonzado de no ha-
blar la lengua de Madrid. jSeria estipido que
el ordenador de Parfs no hablase la lengua de
Madrid! En ese caso serfamos irresponsables.

Creo que en diciembre proximo se va a fir-
mar el gran compromiso de que todos nuestros
lenguajes electrénicos sean anicos, v deho decir,
ademds, que los paises del Este estdn tan inte-
resados en ello como nosotros, vy que Rusia vi-
gila el problema porque sabe que, quizd un
dia u otro, estos cargamentos irdn mas alla de los
paises del Este. Por consiguiente, cuando tene-
mos una conferencia extraordinaria, debemos
hablar del pensamiento econdmico de la utili-
zacién del ferrocarril al mismo tiempo que de
los medios téenicos que le permitan realizar las
funciones que hoy le corresponden; al hablaros
de los ferrocarriles de hoy, tras un velo de fondo,
también os he hablado de los ferrocarriles de
maifiana. Y lo he hecho con tanto placer, porque
estamos en un periodo en que no tenemos nece-
sidad de convencer, sino en el que solo tene-
mos que decir a nuestros amigos de la Renfe
que, sencillamente, tienen que afiadir a la mo-
dernizacién de hoy las lineas directrices de los
ferrocarriles de manana, a los cuales serdn bien-
venidos.”
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