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La Comisién rememora los primeros tiempos de su fundacién.
Ahora, como entonces, estima que debe dirigirse a la opinién pa-
blica, supremo juez, para que de nuevo sancione con Su parecer
explicito la necesidad de construir ferrocarriles que vivifiquen el solar
patrio.

Recordemos que all4 por el afio 1917 se produjo un intenso mo-
vimiento de opini6én a favor del aumento de vias férreas. La Asam-
blea nacional de Enero de 1918 aprobd conclusiones solicitando
nuevos ferrocarriles y la creacién de una organizacién superior que
coordinase nuestras diversas redes. La pretensién de cruzar Espana
de Norte a Sur un ferrocarril de via con ancho centro-europeo,
produjo un gran revuelo. Este organismo, con cuya presidencia me
honro, 1llevé el problema al Congreso internacional para el progreso
de las Ciencias de Bilbao y al Congreso de Ingenieria de 1919 en
Madrid, al que asistié por iniciativa nuestra la Asociacién de Inge-
nieros civiles de Portugal, teniendo por tanto un caricter peninsular
e internacional. La tesis defendida por la Comisién tuvo un éxito
resonante. Esta labor, después de varios tanteos, se tradujo en la
creacién por el Gobierno del Consejo superior ferroviario, cuya
Seccién de planes y proyectos recogio las aspiraciones del pais, tan
reiteradamente expuestas, redactando un nuevo plan de ferrocarriles
vy comenzando la construccién de la parte que entonces se estimé
més urgente.

La Comisién tuvo la satisfaccién de ver fructificar sus ideas al
ejecutarse la primera parte del programa propuesto que tanto inte-
resa a esta region.

Mientras tanto, las Companias de ferrocarriles que al principio
vieron con agrado y satisfaccién estas campainas, como lo prueba el
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folleto XX, a ellas atribuido, reaccionaron en contra cuando notaron
que la idea matriz, dirigida por la Cabeza de Castilla y avalada por
tantas entidades prestigiosas y numerosisimas provincias reunidas
en Asambleas como la de Burgos de 9 de Noviembre de 1919, tenia
algo mas que un caracter de destruccion, era constructiva, y a la vez
que se derrumbaba el artificio de una via sin consistencia ni subs-
tancia nacional, perjudicial a nuestra Patria, se elevaba un cimiento
s6lido que ha de ser la base del armazén econémico de la nueva
Espana.

Cayo la Dictadura y los intereses creados aprovecharon hébil-
mente el momento para tratar de anular y triturar los ferrocarriles
en construccién. La consigna era, a ser factible, hundirlos todos y en
caso de imposibilidad anular los que se teme han de ocasionar per-
juicios a los ferrocarriles actuales, aunque los propuestos sean los
mas productivos y convenientes a la Nacién. Objeto predilecto de los
ataques fué el ferrocarril de importancia supernacional, el Madrid-
Burgos. Se intent6 inutilizarle de una manera especial y para siempre.
En las postrimerias de la Monarquia una Comision de tres inspec-
tores del Cuerpo de caminos informé que la explanacién de lo que
restaba construir se realizase solamente para via tnica, fundados en
el argumento de que con sélo tres vias habia suficiente para el trifico
que pudiera existir entre Madrid y la frontera francesa, los puertos
de Santander, Pasajes y Bilbao y las deméas zonas y provincias ser-
vidas. Sélo con meditar que las razones del informe hacen ver que
una via no es suficiente, se deduce que para substituir las dos exis-
tentes por Valladolid sera necesario un ferrocarril asimismo de doble
via. De lo contrario habria usuarios de dos categorias: los que
lograsen utilizar el Madrid-Burgos y aquellos mas desafortunados
obligados a transportar por la linea antigua pagando cerca de cien
kilémetros mas de recorrido. Las provincias afectadas se reunieron
en Madrid y elevaron una documentada y razonada instancia en que
se senalaba la imposibilidad de llevar a cabo la propuesta de la Co-
mision de los tres.

La Administracién publica, que con fecha 24 de Mayvo de 1930
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dicté una R. O. para llevar a efecto esta reduccién, se vié obligada a
volver de su acuerdo en 23 de Junio de 1930, tomando como motivo
muy justificado, ciertamente, que de no continuar la explanacién para
doble via las obras costarian todavia mas caras.

Fracasé esta tentativa contra el Madrid-Burgos, con desprestigio
de la Administracion publica, y ya parecia que el asunto estaba para
siempre definitivamente zanjado, especialmente cuando al poco
tiempo el advenimiento de la Republica, aurora de tiempos mejores,
abria un periodo de intensa renovacién en todas las actividades espa-
fiolas y el maximo optimismo reinaba sobre estas cuestiones en todas
partes. Pero la tenaz y persistente labor de los intereses creados no
cejé en su empeno y la semilla sembrada habia echado raices que
impresionaron a diversas personalidades de varios partidos politicos
ahora directores de la vida nacional.

De un nuevo peligro, en tiempos republicanos, se salvé el ferro-
carril Madrid-Burgos. Esta vez el origen estaba en el Ministerio de
Hacienda, que proponia se suspendiese, entre otras secciones de di-
versas lineas, la del Madrid-Burgos correspondiente a Somosierra-
Lozoya. Al no cruzar el ferrocarril la Cordillera Carpetoveténica, la
linea perdia su caracter internacional y nacional y quedaba convertido
por un enlace a Segovia, tnico posible, en un modesto ferrocaril
regional sin valor apreciable en la organizacién general de la red
espafiola y pudiendo ser anulado el acortamiento por la competencia
de la Compania del Norte. Afortunadamente al examinar la cuestién
en el Ministerio de Fomento, entonces encargado de estos asuntos,
se vio el error en que se incurria y la propuesta no prevalecio.

Y llegamos al momento actual en que una verdadera fobia, exal-
tada por la pasion, trata de paralizar la mayor parte de los ferro-
carriles en construccién, en contra de la voluntad del pais, como se ha
demostrado una y otra vez con manifestaciones ptblicas, reuniones,
asambleas y hasta procedimientos revolucionarios como la huelga de
Galicia que produjo alguna desgracia irreparable.

En estas circunstancias es obligado dirigir un intenso movimiento
de opinién, basado en métodos respetuosos para la Autoridad,
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que consigan la evolucién de la opinién puablica por el efecto que ella
produzca argumentos y razones fundados en documentados estudios
de caricter técnico y objetivo, ajenos por completo a todo examen
pasional o partidista del asunto. Asi lo entendieron las provincias
interesadas en el ferrocarril Madrid-Burgos, reunidas en sesién magna
convocada en la capital de la Reptblica, el dia 7 de Abril, por el
Comité de grandes iniciativas de Madrid, en colaboracién con esta
Comisién. Las conclusiones adoptadas mantienen integro e intangible
el programa primeramente propuesto para el Madrid-Burgos, recha-
zando sugestiones tendenciosas y solicitando un acceso a Madrid
digno de la Metrépoli hispana. Fueron aprobadas por unanimidad y
elevadas a conocimiento del Gobierno.

La realizacion de esta obra la estimamos un bien extraordinario
para el progreso de Espafa. Por ello nos creemos obligados a publi-
car y divulgar los estudios que figuran en este folleto, preparados por
la Asesoria técnica de la Comisién, enfocando las cuestiones desde
el punto de vista nacional y con un carécter grande de objetividad.
Esto no quiere decir que la voluntad y decisién de las provincias
interesadas sean menores que las de otras regiones y que no estén
dispuestas a lograr prevalezcan. La razén y la justicia son nuestras
armas y con ellas esperamos sostener incélume esta obra tan necesa-
ria para el porvenir de nuestra querida Patria.

EL PRreSIDENTE DE LA COMISION,
( 7 C' o . (,‘__/
“_/.zu.ﬂ Frrretee G PO

EL INGENIERO SECRETARIO,

Zg/éaaén ._/%/Zrz/z}wx l/%;fa



LOS FERROCARRILES
EN CONSTRUCCION






Los diversos planes de ferrocarriles

La ley general de ferrocarriles de 23 de Noviembre de 1877 aprobo el plan
de los de interés general, muchas de cuyas lineas no estan todavia construidas.
Las de ferrocarriles complementarios de 25 de Diciembre de 1912 y 19 de Julio de
1914 incluian en plan nuevas secciones para completar la red, y finalmente alguna
ley especial, como la del ferrocarril de Madrid a Santander de 15 de Junio de
1894, completaban la legislacion sobre este extremo.

Las leyes de ferrocarriles secundarios y estratégicos de 23 de Febrero de
1912 aprobaron nuevos planes de dos caracteristicas distintas: los secundarios, que
como su nombre indica suponen via mas modesta que las generales, con menos
gastos de establecimiento, y los estratégicos, a los que se obligaba a tener un
material apto para las necesidades extraordinarias de una guerra y podian por
consiguiente considerarse iguales a los de interés general.

La rigidez de la primera ley organica fué substituida por una mayor elasti-
cidad en esta ultima. En la primera era necesario una ley para incluir o desglosar
un ferrocarril en plan. En la tltima de secundarios y estratégicos bastaba un
Decreto del Gobierno para modificarla. La tnica restriccion era oir previamente
al Consejo de Obras publicas y a la Junta de Defensa Nacional en el caso de que
fuera un ferrocarril de caracter estratégico.

Amparadas en la ley de ferrocarriles secundarios fueron concedidas algunas
lineas cuyas condiciones y caracteristicas elevaban su categoria y las hacian figurar
entre los de interés general. Tal sucede con el Huelva a Ayamonte, de caracter
regional, aunque por sus caracteristicas y por terminar en la frontera esta en
condiciones de elevarse a internacional, si un tratado con Portugal le permite
cruzar el Guadiana, unirse a la red de la vecina Repuiblica y substituir un poco
mas imperfectamente al de Palma-Paimago, que se proyectd con el objeto de
obtener la comunicacion mas directa entre Sevilla y Lisboa. Y lo mismo
ocurre con el de Zaragoza-Caminreal, subvencionado con el 50 por 100 y con-
cedido a la Compania del Central de Aragon, filial del Norte; pues por sus carac-
teristicas y por la comunicacion directa que establece entre Zaragoza y Valencia,
tiene un marcado interés general, base por otra parte de su existencia, que no es
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otra gque poder competir la Compania del Norte con la del Santander-Mediterra-
neo y favorecer el trafico del Canfranc.

Esta interpretacion demasiado amplia de la ley de ferrocarriles secundarios,
permitiendo la construccion de lineas de caracter general en contra de la voluntad
del legislador, es causa de que exista un conjunto de planes tan copioso que di-
ficilmente se podra imaginar un ferrocarril en Espafa que no haya sido incluido
en alguno de ellos. Y, sin embargo, su redaccion, en épocas muy distintas, con
concepciones diferentes y teniendo por objeto servir necesidades limitadas de
poblaciones o regiones, obliga forzosamente a que sean retocados para adaptarlos
a las verdaderas necesidades nacionales.

Esta idea presidio la formacion del plan redactado por la Seccion de planes
y proyectos del Consejo superior de ferrocarriles que clasifica las lineas en nacio-
nales, regionales y locales. Sometido a informacion publica, fué aceptado por la
opinion publica y esta Comision tuvo el honor de acudir a ella con un «Dictamen».
El plan era bastante extenso, aunque reducido si se compara con la enorme am-
plitud de] conjunto de los primitivos; pero la necesidad de adaptarlo a las posibili-
dades econdmicas de la Nacion, motivo la redaccion del de urgente comstruccion.
Debe, por consiguiente, mirarse la aprobacién de este plan como una ordenacion
de planes anteriores superabundantes.

En este plan destacan tres grandes lineas: la de Madrid-Burgos, que rectifica
el eje ferroviario de Esparia, acercando la costa cantabrica y la frontera francesa
a Madrid, y cuya obra complementa en la parte meridional el Cérdoba-Puertollano;
el Zamora a la Coruna, que disminuye considerablemente la distancia a Vigo y
algo a la Corufia, y el de Baeza-Utiel-Teruel-Lérida, que completado con el No-
guera-Pallaresa, del plan de ferrocarriles complementarios (1), permite establecer
una linea directa desde Sevilla a la frontera francesa en S. Girons.

Examinemos los planes anteriores que las comprenden.

Respecto del Madrid-Burgos, ademas de la ley del ferrocarril de Madrid a
Santander que le comprende, existe la general de ferrocarriles, que permite cons-
truir, ademas de la via existente, otra linea de Segovia a Madrid, y en la de
complementarios el ferrocarril Segovia-Aranda-Burgos. Es decir, unidos ambos,
una nueva via Madrid-Segovia-Burgos, que seria menos conveniente que la que
esta en construccion de Madrid a Burgos por Aranda y Somosierra. Y todavia
podian quedar en lo porvenir a salvo los intereses de Segovia, pues en la ley

(1) En la ley de 1877 figura un ferrocarril analoga de Lérida a Puente del Rey en el valle de Aran.
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general de 1877 existe otra linea en plan de Segovia a la de Valladolid a Calatayud
que puede llenar el vacio de Segovia a Aranda.

En el caso del ferrocarril de Galicia, la linea de Zamora-Orense esta incluida
en el plan de complementarios, y con ferrocarriles de caracter secundario podia
obtenerse una via que con algo mas de rodeo estableciera la comunicacion con
Santiago y la Coruna.

La via Baeza-S. Girons, tiene partes incluidas en la ley de 1877 y otras no
tienen plan de esta categoria. Entre Lérida y la linea de Barcelona habia incluidas
en plan tres vias que convergian en Utrillas y unian esta poblacion con el Central
de Aragon, la linea directa de Barcelona y Teruel. En este caso Utrillas (1) hubiera
sido un pequefio Londres, pero la via Teruel-Caspe, pasando por Utrillas seria un
desatino técnico. Era forzoso una rectificacién. Y también lo era en los planes de
la ley de 1877 que preven un ferrocarril de Cuenca a Valencia por Landete y
una via desde este punto a Teruel. La primera linea esta también incluida en el
plan de complementarios, con el nombre de Cuenca-Utiel, y al construirla como
preferente resulta que la via no puede pasar por Landete, sino por Mira, y el
ferrocarril de Teruel a enlazar con la nueva linea de Valencia a Madrid, tendria
que detenerse en Landete, con una soluciéon de continuidad entre esta poblacion
y Mira. Y lo mismo puede decirse en otros ferrocarriles de accién mas limitada
como el de Talavera a Villanueva de la Serena, que figura en el plan de 1877 con
el nombre de Talavera-Almorchén, y cuya rectificacién parece tiene objeto servir
las minas de fosfatos de Logrosan.

Otros de interés local como el de Totana a la Pinilla, figuran en el plan de
secundarios con el nombre de Totana al Puerto de Mazarron.

El Toledo a Bargas pierde gran parte de su importancia anterior como con-
secuencia de la apertura al servicio ptiblico de la linea de Villaseca a Villaluenga,
que aunque algo mas imperfecta, llena la finalidad de cerrar por las proximidades
de Toledo una gran malla ferroviaria.

(1) Laz minas de Utrillas se sirven por un ferrocarril secundario, via de un metro, que va a Zaragoza
y que no es ninguno de los previstos en la ley.
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Estado actual de la construccion de ferrocarriles

De los ferrocarriles en construccion por el Estado, unos pertenecen al plan
de urgente construccion y otros son de planes anteriores,

Estos ultimos son los siguientes:

R INI'}m. de orden

OBRAS

Importe
CONTRATADAS | e 1as
Longi- l;' .t ;1 i ~ | obras Coste
tud en |Eleculado,  Reciy no TOTAL total
DESI G NACI ﬂ N kilo- H:sé?;elr'z por contra- que de la
nmetros 1932 ejecuter tadas falta linea
Mii;nes Mil;nes Mil;mes MlI;mes Mil;:mes
Zuera-Oloron ..........oeennnen, 453 1,4 1,4 | 46,7 (1)
Ripoll-Puigcerda-Aix............ 676 74 74 | 75
Lérida a S. Girons............... 166 95 57 86 91,7 1101,2
Valdezafan a San Carlos de
la RApIta -t 131 15,1 | 6,7 32,5 39,2 | 54,3
San Martin de Val- '
deiglesias........... Vie 11 15,1 45| 196 | 306
étri
Ferrol-Gijon. ........ P a1 | 505 0 235 | 505 74 [1245
Huelva-Ayamonte ............... 14,9 2.5 5 7.0 |:224
Aguilas-Cartagena ............... _ 6 6 6
032,6| 2139 184,5 | 247

62,3

460,7

De este cuadro, las lineas niimeros 1, 2, y 4 pertenecen al plan de la ley de
1877; la num. 3, al de complementarios; la 6, al de estratégicos, y el resto, a las de
secundarios, debiendo senalarse que el ferrocarril Aguilas-Cartagena no esta co-
menzado y por su importancia local puede muy bien aplazarse, con lo que se re-
duce el coste de la construccion en 6 millones.
Del coste de estos ferrocarriles es de notar el de Ripoll a Puigcerda, cuyo
kilometro vale 1.403.000 pesetas, y es el mas costoso de todos los que actualmente
se construyen en Espana.

Ello es debido a que la region es muy montafnosa, a la electrificacion y a la

(1) Esta longitud se refiere (inlcamente n la parte Gltimamente construida de la linea.
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reduccion del ancho de via a 1,43 m,, igual al centro-europeo, introduciendo una
perturbacion en el sistema esparfiol, como a su debido tiempo hizo presente esta
«Comision» en respetuosa instancia al Ministro de Fomento, y creando ademas
una situacion de privilegio a Barcelona, que no puede pasar inadvertida al resto
de Espana. Este ferrocarril esta ya en explotacion (1).

Del plan de urgente construccion, lo construido es:

) OBRAS -
£ CONTRATADAS | Importe
E Longi- | o utado] rects Gbras TOTAL ?:ts:
4 DESIGNACION tud en lpasta1.0| L3 | o, | aque | dela
1 kilé- |de Enero | giecutar | tadas falta linea
B metros | 1932 - - - —
i Millones Millones | Millones | Millones | Millones
Baeza - Utlel,
Teruel - Alcafilz
1 | Baeza- Lérida, | ¥ Alcafiz-Lérida 1408 1026 | 159 3824
Utiel - Teruel 683 4794
vy Alcaiiiz-Caspe. 97 97
2 | Madrid-Burgos (hasta Vicalvare).] 290 | 84,8 34 112 146 230
3 | Soria-Castejon ...........coeeunn 102| 205 15,7 9 24,7 45,2
4 | Zamora-Coruna ..o woinnans 5051 95,1 2408 | 110 350,8| 4459
5 | Jeréz-Almargen .................. 131 41,3 6,3 29 35,3 86,6
6 | Cordoba-Puertollano ............ 90 7,1 43,7 27 70,7 778
7 | Talavera-Villanueva ............ 160 6,9 609 | 385 0994| 1063
8 | Toledo-Bargas...........ccocouvns 16 3,6 1 » 1 4,6
9 | Alicante-Alcoy .oocvovviniiniiniis 771 326 1,6 11 12,6 45,2
10 | Totana-Pinilla...........cooouvnnn. 32 L9 | » 4 4 59
11 | Cuenca-Utiel.eeeeeeneneennnnnnnn. 122 295 293 | 16 453 748
2.208 | 444,1 5359 | 612,5 |1.148,4 (1.592,5

La linea Baeza-Lérida es la que requiere mayor capital de todas, y si se tiene
en cuenta que su terminacién es la frontera francesa y se agrega el coste del
ferrocarril Lérida-S. Girons, o sea 101,2 millones, se obtiene un total de 580,4
millones, de los cuales estan en construccion 483 y falta comenzar los de las seccio-
nes Teruel-Utiel y Alcaniz-Caspe.

(1) La escasisima productividad de este ferrocarril puede verse en las altimas memorias publicadas
por la Compaiia del Norte, Si se compara con el coste de establecimiento resulta insignificante.
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Esta tltima puede aplazarse, pues el rodeo por la Puebla de Hijar es pequerio,
y respecto del Teruel-Utiel su ejecucion no urge hasta que no esté terminado el
Noguera-Pallaresa, que teniendo en cuenta las dificultades que ofrece es de
suponer sea lenta (1).

Si del plan de urgente construccion se segregan las secciones mencionadas
que importan 97 millones, resulta el coste total de 1.405,5 millones, de los que
hay ejecutados 444,1, o sea, que faltan solamente 961,4, poco mas del doble de
los otros ferrocarriles en construccion. Es decir, que el plan de urgente construccion
supone los dos tercios del total.

Siendo la longitud total de los ferrocarriles de urgente construccion de 2.208
kilbmetros, el coste por kilometro es, por tanto, 721.000 pesetas. Entre ellos el mas
costoso es el de Zamora-Coruiia, que alcanza 880.000 pesetas kilometro, y destaca
por su economia el Madrid-Burgos, que vale solamente 800.000, a pesar de tener la
explanacion para doble via e inclinaciones maximas de rasante de diez milésimas,
caracteristicas impuestas por su importancia nacional e internacional.

Si se suman los resultados de ambos cuadros y se prescinde de las lineas
no comenzadas, que pueden sin inconveniente aplazarse, resulta que el total
supone 1.950,2 millones, de los cuales hay ejecutados 658 y falta por construir
1.292 millones. Ahora bien, de esta cantidad, 372 es el importe del material movil
cuya adquisicién no es indispensable, porque bien distribuido el existente en las
demas lineas puede servir para el conjunto de la red.

Quedaba por consiguiente que gastar 920 millones en 1.° de Enero de 1932.
Pero los créditos consignados para el primero y segundo trimestres de este aiio,
importan, respectivamente, 18 y 20 millones de pesetas; de modo que cuando la
cuestién sea de nuevo planteada ante las Cortes, solamente faltara por invertir 882
millones de pesetas, de los cuales 560,4 corresponden a obras ya contratadas en
curso de ejecucion.

Posibilidad econémica para el Estado

Comenzado un ferrocarril, a 1a Nacién le conviene terminarlo lo antes posible,
pues de esta forma obtiene, no solamente los beneficios directos que produzca su

(1) ElEstado no tiene plazo para su terminacion. Hasta que el ferrocarril no llegue a Sort no empe-
zard a contarse el periodo de 10 afios en que debe terminarse el resto por el acuerdo con Francia. En opi-
nién de D. Francisco Cambd, bastaria construirlo hasta Tremp y continuar después como tranvia por su
escaso trafico.
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explotacion, sino ademas los impuestos del Tesoro, los indirectos que favorecen a
los usuarios y los correspondientes a la riqueza creada.

Ademas, los intereses intercalares durante el periodo de construccion dismi-
nuyen enormemente, Segtin hemos dicho, en 1.° de Julio de este ano, habra ejecu-
tadas obras en los nuevos ferrocarriles en construccion por valor de 696 millones y
faltara ejecutar 882, sin tener en cuenta el material movil.

El capital invertido supone al Estado el pago de los intereses de la Deuda
emitida, que al 5 °/, es ya de 34,8 millones.

Para disminuir el importe de los intereses intercalares, convendra disminuir
lo mas posible el plazo de ejecucion de lo que falta. Supongamos que se reduce a
seis afios. Cada afio es necesaria una anualidad de 147 millones de pesetas, y aun
con este ritmo rapido, los intereses intercalares sumaran, al 5 °/,, 74,25 millones, o
sea, un 8,4 °/, del coste total. Si el plazo fuera de doce afios, esta suma, perdida
para la economia nacional, ascenderia a 244,4, o sea un 27,7 °/, de los 882 millones
que falta por gastar. Como puede verse, las sumas economizadas, adelantando la
construccion, son de importancia y muy dignas de ser tomadas en consi-
deracion.

Razonemos por consiguiente en la hipotesis de construir los nuevos ferroca-
rriles en un plazo breve de seis afios. Es necesario incluir en los presupuestos del
Estado (4.500 millones) una cantidad de 147, que solamente supone un 3,2 °/,.
Solo el examen de estos guarismos prueba lo injustificado de la afirmacién de
que su ejecucion arruina al Tesoro publico. Y todavia si se examina el presupuesto
se nota que aparte de otras partidas, existen las de los articulos 1.° y 4.° del capitulo
31, correspondiente a la seccion 7.2, referentes a «mejoras y ampliaciones de lineas
y adquisicion de material», importantes sesenta millones de pesetas y la «Anticipos,
auxilios reintegrables y subvenciones» que suman 53,6 millones, o sea, en total
113,6 millones, susceptibles de importantisimas reducciones; haciendo un estudio
de conjunto de mejoras y ampliaciones (1) de los actuales ferrocarriles en relacion
con los de nueva construccion, ya que muchas de aquellas obras podian suspen-
derse, aplazarse o reducirse, por las ventajas que para la explotacion del conjunto
de la red supone la articulacion de los nuevos ferrocarriles en construccion.
También es posible introducir en la otra partida economias por la coordinacion
de las redes y de los retales del Estado que permitan explotar el conjunto como
—mos creen que el ideal en materia de ferrocarriles es perfeccionar las principales arterias
hasta igualar o superara las mejores del extranjero; pero la experiencia y el examen del conjunio de las

redes de todos los paises, prueban que no puede conseguirse este lujo interin no alcanza Espaha el grado
de industrializacion de las naciones méas adelantadas, para lo cual es indispensable el aumento de la red.
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un solo sistema, todo lo cual evita cuantiosos auxilios entregados a las compa-
fias, asi como el ahorro en la explotacion de los ferrocarriles por el Estado, de la
partida que figura en el presupuesto, Seccion 7., capitulo 31, articulo 3.° y que
importa 2.592,500 pesetas.

Desde otros puntos de vista destaca que en la cantidad total dedicada a
Obras publicas, los ferrocarriles cuyos beneficios se extienden a toda Espana no
tienen el lugar que les corresponde. El plan aprobado para 13 provincias con
motivo de la crisis obrera, a pesar de su caracter limitado, y no rentable de un
modo directo, recarga el presupuesto vigente con una anualidad de 138 millones.
No es por consiguiente la falta de medios la que incita al Estado a dar un trato
desigual a los ferrocarriles en construccion.

Hemos razonado en la hipdtesis de que con ingresos directos se hiciera la
construccion de los nuevos ferrocarriles; pero realmente estas obras cuyos benefi-
cios alcanzan a varias generaciones deben hacerse mediante préstamos, y en este
caso la suma de 147 millones de pesetas por afio, es modesta, compatible con
otras inversiones del Estado del orden triple de la senalada y con un total que
constituye una fraccion pequenia del ahorro ordinario de la Nacion en un afo.
Si se supone un interés de 5,5 °/,, la anualidad que debe figurar en el presupuesto
seria solamente de 8,08 millones el primer ano y elevarse hasta el limite de 48,5
al cabo de los seis que duraria el periodo de construccién.

Que estos guarismos no son prohibitivos lo prueba la preparacion por el Go-
bierno de un nuevo plan de Obras hidraulicas, en el que la iniciativa de la Admi-
nistraciéon publica no solamente comenzara nuevas obras, sino que substituira a la
particular en la preparacién de los terrenos para el riego, a fin de vencer la inercia
privada y que la economia espanola no pierda los esfuerzos hechos por el Estado.
Y esto sin salir del campo de las obras publicas, ya que otro criterio nos llevaria
a un examen muy amplio, impropio de esta obrita, de la prelacion de toda clase
de actividades, cada una de las cuales debe afectarse de un factor de eficacia en
relacion con su valor en el conjunto y con la rapidez de su desarrollo, pues si bien
algunas, como las culturales por ejemplo, tienen el asentimiento y entusiasta
apoyo de todos, no hay que olvidar que el avance de la ensefanza requiere
inexorablemente el sedimento del tiempo y tiene un ritmo maximo que es innti]
pretender excederle, segiin demuestra la experiencia.

En niameros redondos la totalidad de los ferrocarriles en construccion, urgente
construccion, y otros planes, suman 3.100 kilometros.

Estimamos que los productos brutos de la explotacion después de tres o cuatro
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anos de servicios, oscilaran de 6,000 peselas en las lineas mas modestas a 100.000 7,

calculadas para el Madrid-Burgos.

Tomamos como media 30.000 pesetas que proximamente representa la
mitad de los ingresos de la red actual, cifra bien modesta que no puede ser tachada
de excesiva. Los productos brutos totales seran por consiguiente 93 millones de
pesetas.

El coeficiente de explotacion oscilara de 0,60 a 0,95. Como media tomaremos
un 0,80. El superavit de la explotacion sera por consiguiente 18,6 millones.

En un 15 %7, del total de productos brutos calculan las compaiiias del Norte
la totalidad que obtiene el Tesoro ptiblico por los impuestos de viajeros y mercan-
cias y por los servicios gratuitos o reducidos que los ferrocarriles hacen al Estado.
Esto supone para la Nacion de 13,95 millones.

En total por dichos ingresos directos obtendra el Estado 32,15 millones, que
al 5%, representan un capital de643 millones, sensiblemente el dinero ya invertido.

La riqueza indirecta creada se estima de dos a cinco veces los productos
brutos de la red. Tomemos como término medio 3,5. El valor de esta riqueza a los
pocos anos alcanzara 325 millones y como la mayor parte de las actividades
espaiiolas tributan a la Hacienda con un 15 al 20 °/, de su valor, resulta un incre-
mento de la recaudacion de 48,7, lo que al 5 “/, representa un capital de 974 mi-
llones.

En conjunto los ferrocarriles para el Estado suponen una riqueza por valor
de 974 - 643 = 1.617 millones, que excede al coste total de las dos clases de ferro-
carriles en ejecucion. Lo que para una empresa particular habria sido negocio
ruinoso, elevado a la categoria de servicio ptiblico y ejecutado por el Estado re-
sulta remunerador.

Si la estimacion se hubiese hecho por separado, el resultado hubiera sido mas
favorable para los ferrocarriles que forman el plan de urgente construccion.

No estara demas indicar las dificultades que tiene rescindir las contratas
actuales. En primer término es imposible evitar un dafio al crédito del Estado, ya
que los contratistas siempre juzgaron a la Administracion serena y seria, como
corresponde a la de un pueblo que ha tiempo llegé a la mayoria de edad y por
consiguniente que en sus obras y a través de las diversas formas politicas conserva
un espiritu de continuidad propio de toda nacionalidad madura. Los cambios
bruscos de criterio y el desconocimiento de obligaciones adquiridas en contratos
bilaterales sellados por la fe notarial, pueden ser deficiencias de organizaciones
estatales rudimentarias o poco consolidadas, pero nunca admisible cuando tienen
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en su haber siglos de existencia. La eventualidad de una rescision de la contrata
no puede ser concebida por las partes que contratan con una Administracion
como la Espaiiola. Por tanto la disminucion de crédito para el porvenir es inevi-
table.

En segundo lugar la rescision de estas contratas supone en pura pérdida, una
indemnizacion al contratista para que se allane a la anulacion del contrato, que
puede alcanzar un tres por ciento de lo que falta por construir; el pago de unida-
des de obra a medio ejecutar seguin el cuadro niimero 2 de los Proyectos, lo que
lleva consigo la compra por el Estado de algunos materiales y obras que de no
utilizarlas en breve plazo seran inutiles, y finalmente la adquisicion mediante pe-
ritaje del material auxiliar existente en los trabajos.

Ademas, como las obras cuya ejecucion se suspendiese no puede la Nacion
en modo alguno perderlas, se impone ejecutar otras suplementarias que aseguren
la conservacion de lo que esta a medio hacer, en tineles, viaductos, trincheras
etc,, etc. El capital que esto representa alcanzara seguramente un 8 °, del total
que falta ejecutar; sera un gasto improductivo (1). Debe también contarse con un
gasto anual permanente para conservar las obras ejecutadas y evitar su deterioro
por los agentes metereologicos, que no puede estimarse término medio, inferior a
2.000 pesetas por kilémetro. Asimismo sera necesaria una vigilancia de cardacter
continuo para evitar intromisiones en la zona expropiada y prevenir dafios en la
obra ejecutada. Esto representa como minimo unas 150 pesetas por afio y
kilometro.

A todo ello debe agregarse las dificultades que ocasionaria el paro obrero,
pues conviene tener en cuenta que las obras de ferrocarriles de nueva construc-
cion no pueden ser substituidas facilmente por ninguna otra. Favorece a toda
clase de actividades, especialmente a la siderurgica, a la fabricacion de cemento,
a las industrias de construccion, a la metalurgia y a las artes decorativas. Sola-
menten la edificacion urbana podria tener semejanza con esta clase de obra.
No asi las hidraulicas tan en boga actualmente, pues el conjunto de las industrias
de que depende es mucho mas limitado que en los ferrocarriles, no pudiendo
tampoco colocar tanta mano de obra, ni difundirla regularmente por el pais como
en la construccion de los caminos de hierro.

En resumen, la rescision de todas o algunas de las contratas existentes,
supondria un trastorno enorme para el pais y un gasto que representaria una

(1) En la «Revista de Obras publicass de 15 de Abril el exdirector general de ferrocarriles D. Anto-
nlo Velao manifiesta que estas obras fueron valoradas en 1.2 de Enero en 40,5 millones de pesetas.
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fraccion muy importante del total a ejecutar. Para la Hacienda las dificultades

serian poco mas o menos las mismas y a pocos anos que las obras estuviesen
suspendidas el gasto de conservacion y vigilancia anularia toda economia.

Espafa necesita los nuevos ferrocarriles

Los 16.000 kilometros que tiene Espafia de ferrocarriles, en cuya cifra van
incluidos hasta las mas modestas lineas de caracter local, son insuficientes para el
desarrollo de la riqueza espanola.

Si la comparacion con los paises del Occidente de Europa respecto a la po-
blacioén, no nos es muy desfavorable, en cambio en relacion con la superficie total
y cultivada ocupamos un lugar muy secundario y estamos en la imposibilidad de
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fecundar muy extensas zonas. Paises que por su clima y por su riqueza estan en
condiciones de inferioridad, coma Finlandia, nos superan en ferrocarriles por
habitante y por kilometro cuadrado.

En el mapa de Espana del Instituto geografico hemos superficiado alguna de
las mallas que forman nuestra red ferroviaria. La que tiene como vértices princi-
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pales Alcazar de San Juan-Albacete-Murcia-Lorca-Baza-Guadix-Baeza-Manza-
nares-Alcazar de San Juan limita una extension de territorio de 28.035 Km.2, casi
tanto como Bélgica, que tiene como es sabido 29.000. ;Sera mucho pedir que esta
enorme superficie sea cruzada por el ferrocarril de Baeza-Albacete de 185 Km. y
por el de Murcia-Caravaca, presto a inaugurarse, de 80 kilometros? No creemos que
el espiritu mas exigente pueda tachar de exageradas estas cifras.
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Pero esta malla no es un caso raro.Realmente tampoco es la mayor cuyo rango
ostenta la comprendida entre la linea de Madrid-Calatayud, Central de Arago6n
v Madrid-Valencia, ya que aun avanzando por su interior algunos ferrocarriles,
como la linea de Aranjuez-Cuenca, la de Madrid-Orusco y las de Liria y Utiel, por
la regién valenciana son ramales sin enlace cuya utilidad para el conjunto es bien
pequenia.

¢Sera exagerado solicitar que se una Cuenca con Utiel y que Teruel se
enlace con Albacete, cortando en Mira a la nueva linea de Valencia? Cualquier
persona de mediano sentido comprendera que son pretensiones modestas.

La malla limitada por Caceres, Mérida, Villanueva de la Serena, Ciudad Real,
4
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el ferrocarril en construccion Toledo-Bargas y Talavera de la Reina, tiene una
extension de 22,530 Km.2

¢Es mucho pedir dividirle por el ferrocarril de Talavera a Villanueva de la
Serena?

El ferrocarri]l Jerez-Almargen cruza una malla pequena, pero todavia tiene
una superficie de 9.552 Km.2

El Zamora-Coruna tan discutido, divide dos mallas: la comprendida entre la
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linea de Salamanca a la frontera portuguesa, Zamora-Astorga, el ferrocarril
Astorga-Monforte y Vigo y la frontera portuguesa, tiene un area de 18.230 Km.2 y
la otra, comprendida entre el Atlantico, la linea del Norte y los ferrocarriles de
Orense a Redondela y Santiago, alcanzan 7.855 Km.2

Para estas mallas se planean 505 kilometros de ferrocarril que no parece un
derroche.

El ferrocarril de Madrid-Burgos cruza dos mallas: la nortefia, cuyos vértices
son Burgos-Valladolid-Coscurita-Soria-Burgos, tiene 8.377 y la segunda, compren-
dida entre la linea de Ariza, la de Torralba a Coscurita, la de Madrid a Torralba
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y la del Norte de Madrid a Valladolid por Segovia, abarca una superficie de
16.092 Km.2

Se puede imaginar ésta tiltima como una isla, ya que los ferrocarriles que la
limitan representan, respecto del interior de la tierra, lo que el mar en la periferia.
Su comparacion con el archipiélago de las islas Hawai, cuya superficie es sensi-
blemente igual, 16.200 Km.2, sera siempre desventajosa, pues su division en mu-
chas islas facilita la intercomunicacion y evita la construccion de ferrocarriles,

Pues bien, el archipiélago citado tiene 430 Km. de ferrocarril y la malla va a
ser cruzada por 186 kilometros de ferrocarril de Madrid a Burgos. Y no se diga
que la zona tiene menos riqueza en explotacion que las islas citadas, pues como la
poblacion es sensiblemente proporcional a los elementos que produce resulta que
en aquella apartada region de Oceania viven 11 personas por Km.2 mientras
que en nuestra malla la densidad de poblacién es superior a 20, prescindiendo del
millén de habitantes de Madrid, por estimarlo excepcional. Nuestro atraso es casi
cuatro veces que el de aquel apartado territorio.

Y asi podiamos ir examinando todos los casos y citando ejemplos mas o me-
nos sugestivos; pero con lo dicho creemos suficientemente demostrado que si Es-
pana quiere sacar del estado potencial las riquezas de muy extensas zonas del te-
rritorio nacional, permitiendo a la vez el aumento de poblacién, es fundamental la
construccion de los nuevos ferrocarriles, programa por cierto modesto (1), pues
solamente representa un aumento sobre la red actual de un veinte por ciento; com-
puto obtenido por la agregacion a la longitud de los ferrocarriles en construccion
que figuran en los cuadros anteriores, la de los que se construyen por intermedio
de empresas.

Observad la red de ferrocarriles de Espana y veréis que con ser muy funda-
mentales las razones antes dichas, pasan a segundo término cuando se piensa en
el papel esencial que desempenan la mayor parte de las nuevas vias para coordi-
narla, articulando sus diversas redes y permitiendo existan posibilidades de igual
desarrollo entre los habitantes del territorio espanol. Unicamente construyendo la
nueva red y algunos otros ferrocarriles, que todavia seran necesarios, podra aspi-
rarse a que desaparezca el desnivel economico «entre el centro y la periferia» a
obtener una mayor homogeneidad en la vida de sus habitantes y por consiguiente

(1) Es digno de notarse que en Francia, nacion que constantemente sirve de ejemplo a muchos es-
pafioles, cuando se construyo la segunda y tercera red se hicieron por las compafiias de ferrocarriles, cam-
paias analogas a las de Espana y se aseguraba que una y otra serian la ruina, Y sin embargo los ferroca-
rriles fueron un gran éxito a pesar de que los planes eran de mucha mas envergadura que los de Espana,
aun tomados en un orden relativo.
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un trato de igualdad, cuando unos y otros discutan sobre las vidriosas y complicadas
cuestiones que sugieren ciertos particularismos.

El problema no puede seguir planteado como ahora, en que el litoral por
asomarse al mar, camino universal, ha podido obtener en la ultima parte del siglo
las ventajas inherentes a la locomocion por motor, y las provincias del interior
faltas de capitales para establecer desde el primer momento los ferrocarriles
radiales necesarios, se han encontrado en manifiesta situacion de inferioridad.

La nacionalidad al exaltar sus obligaciones de cordialidad y colaboracion
entre los ciudadanos de Espaiia, indivisa e integra, tiene el deber, en beneficio de
todos, de solucionar dichos problemas en estos momentos de renovacion general
y cuando guiada por valiosos elementos culturales, las provincias interesadas han
adquirido la firme decision de dedicar todos sus esfuerzos y voluntad a conseguir
una rapida construccion de estas vias de comunicacion indispensables para su
existencia.

La construccién de los ferrocarriles

no puede desligarse de su explotacién

Lo mismo al comenzar el plan de urgente construccion que al empezar los
ferrocarriles de anteriores programas, se ha cometido el error de no saber de
antemano quién iba a ser la entidad explotadora y cual la red a que debia agru-
parse; pues conocido es el hecho y esta Comision ha insistido en ello repetidas
veces (véase «Los ferrocarriles internacionales y la red peninsular», pgs. 5,6y 7y
el «Dictamen», pgs. 6, 7y 22, conclusién 7.%) de que la explotacién de ramales
sueltos como los retales que ahora administra el Estado es ruinosa, pues por lo
menos se necesita que sea una unidad comercial y aun asi cuando es reducida
gravitan sobre ella excesivamente los gastos generales que absorben todo
beneficio.

Es cierto que en el plan de urgente construccion se ha procurado, al incluir
algunas lineas, que tengan vida comercial propia. En algunos, como el Madrid-
Burgos, por su propia vitalidad y por enlazar en Madrid con las Compaiias del
Oeste, M. Z. A. y Norte, en Aranda con M. Z. A. y en Burgos con el Norte y
Santander-Mediterraneo, es decir, con las principales redes de Espafia, permite
con buen éxito resistir la competencia de la Compaiiia del Norte, que ahora
monopoliza todo el trafico entre Madrid, el Cantabrico, Francia, Burgos v demas
provincias interesadas. En otros como el Zamora-Coruna o en el Baeza-Albacete-
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Teruel-Lérida-S. Girons se ha procurado una gran zona de influencia y la termi-
nacion en un puerto o frontera que asegure directamente la salida de los productos
del interior. Pero hay otros casos como el ferrocarril de Cérdoba-Puertollano, tapo-
nado entre dos lineas de M. Z. A, que puede asegurarse que solamente esta
empresa esta en condiciones de explotarlo, pues falto de vida local propia y des-
viado el tréfico de transito resultaria infecundo el acortamiento de 60 kilémetros
en el itinerario de Madrid-Cordoba-Sevilla. Ejemplos parecidos pueden ponerse
con otros ferrocarriles, y aunque tedricamente al menos el Estado puede intervenir
y regular entre si las relaciones de las empresas, especialmente con el régimen
ferroviario vigente, la experiencia demuestra que se ingenian para conservar el
trafico y evitar el desvio por la via mas corta. Ejemplo de ello tenemos con San-
tander-Mediterraneo, cuya empresa se ve sitiada por la Compania del Norte y su
filial el Central de Aragon; harinas y otras mercancias, de Burgos van a Valencia
por Miranda y Zaragoza en vez de seguir la via directa de Soria, Y lo mismo
ocurre con los productos de la huerta valenciana. Las dificultades para solidari-
zarse en materia de tarifas especiales son tan considerables, que es inconcebible
como el Consejo ferroviario no ha tomado iniciativas que las evite, especialmente
en este caso que se trata de un ferrocarril propiedad del Estado. Mientras tanto,
los usuarios y en general la economia nacional se perjudican grandemente con
esta laxitud y falta de resolucion en cuestiones tan importantes.

El criterio de ligar la construccion con la explotacion de ferrocarriles, es ge-
neral en el mundo. En Francia, cuyo régimen ferroviario tiene también caracter
intermedio entre la libertad comercial y la explotacion por el Estado, es por con-
siguiente parecido al de Espaiia y se impuso a las redes la explotacion de las nue-
vas lineas, sean estas buenas, malas o medianas. No se hace lo que en Espaiia,
donde el Estatuto ferroviario da al Estado multiples obligaciones, pero no le otorga
ningin derecho y permite a las compaiiias esperar pacientemente que el Estado
pierda dinero explotando ramales incoherentes y sin ligazon alguna, para que,
cuando alguno por su trafico local indica un buen rendimiento, agregarlo a su
red, dejando el resto de las lineas a la Administracion publica, a fin de que siga
gastando dinero y sea el descrédito del Estado.

Los nuevos ferrocarriles en construceion, lo mismo los de unos planes que los
de otros, deben agregarse para su explotacion a una de las redes contiguas. En
caso contrario, sus productos brutos, salvo algun caso ya citado, disminuiran en
un 25 6 30 por 100, y las provincias se veran defraudadas. Claro es que si la
explotacion se entregase a las actuales compaiias habria de hacerse con las nece-
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sarias garantias, para asegurar su mantenimiento en buenas condiciones y su
union y solidaridad con el resto de los ferrocarriles. Con este objeto no esta demas
recordar que, para estos fines, la Compania de Santander-Mediterraneo, arrenda-
taria de la explotacion de Calatayud a Cidad ahora, y mas adelante a Santander,
la garantiza con una fianza de 17 millones de pesetas.

De persistir en la idea de separar la explotacion de los nuevos ferrocarriles
de los actuales, sera necesario doblar algiin recorrido para obtener una red que
superpuesta a la existente pueda desenvolverse con independencia de la misma.
Esto lleva consigo una pérdida para la economia nacional, pues se hacen preciso
construcciones que de otra forma no serian necesarias.

Objeciones a la construccién de Ferrocarriles

Es interesante recoger algunas de las objeciones que la publicacion doctrinal
de los intereses creados ha divulgado y propagado con objeto de evitar la cons-
truccion de los nuevos ferrocarriles, olvidando que si por una parte segregan
trafico, por otro lado aportan considerable volumen de mercancias y viajeros.

En primer término, la forma como se expresan hace creer, al publico no espe-
cializado, que actualmente no se construyen ferrocarriles. Y sabido es que no sola-
mente en los paises coloniales o en situacién retrasada como en Rusia, donde los
comunistas construyen 18.000 kilémetros de ferrocarril, o Turquia que ha contra-
tado con entidades de los paises escandinavos 1.100 kildmetros de ferrocarril, cos-
tosisimos por la complicada y poco favorable orografia del Asia Menor, tan pare-
cida a Espana, sino en los paises mas adelantados con una red tupida donde a la
vista parece increible existen necesidades sin satisfacer. Asi, por ejemplo, Francia
construye un directo a Metz con un acortamiento de 45 kilometros. Alemania
redacta un plan de 450 kilometros para coordinar su red en relacién con sus nuevas
fronteras, programa que realiza a medida que lo permite su dificil situacion finan-
ciera. Dinamarca procura ligar las islas a la peninsula de Jutlandia mediante
costosos puentes y nuevas secciones de linea.

Es digno de notarse que la industria nacional en relacion con el ferrocarril
esta hoy dia mas nacionalizada, en el sentido estricto de la palabra, que la co-
rrespondiente a los transportes por carretera. Del folleto de «La coordinacion del
transporte mecanico por carretera con el ferrocarril» publicado por M. Z. A. to-
mamos los siguientes datos: Los automéviles importados, y los elementos necesa-
rios para su funcionamiento, petréleo, caucho, etc., supusieron el ano 1930 una
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cifra de 280 millones en ntmeros redondos. En cambio, materias importadas
para los ferrocarriles, se estima solo importaron el mismo ano 42 millones. Claro
es que el valor de esta consideracion es solamente relativo. La transformacion
téenica del ferrocarril requiere cada vez mas una aproximacion a los elementos
del automovil y el desnivel de uno y otro desde este punto de vista ira disminu-
yendo. Por otra parte, el incremento de la industria automovilista permitira que
alcance un minimo el mercade consumidor, suficiente para nacionalizarla, ven-
ciendo asi una de las dificultades presentes. Seguira analogo proceso a los ferro-
carriles que al establecerse requerian una importacion total y con el tiempo se ha
conseguido la produccion casi completa de su material en Espana.

Otro tépico muy usado es el valor de la carretera.

Para unos, estas vias deben substituir a les ferrocarriles y ponen como argu-
mento la competencia basada en los menores costes de transporte.

El ferrocarril lucha en los paises occidentales con la carretera a distancias
superiores a 50 kilometros, afirmaciéon avalada con el parecer irrecusable de la
«Sociedad nacional de los ferrocarriles belgas», que en la memoria del ano 1930,
tratando de esta cuestion, dice: «En relacion con las mercancias la competencia
»tlel automovil no existe mas que para distancias inferiores a 50 kilometros. Esta
scompetencia es invencible si se trata de mercancias que los grandes almacenes
stransportan en sus propios autos, pero puede contrarrestarse cuando el transporte
»estd asegurado por contratistas». En los grandes recorridos la carretera no puede
luchar con el ferrocarril. A medida que la distancia aumenta, mayor es la ventaja
a favor del ferrocarril llegandose a economias muy importantes.

Recordemos que los estudios comparativos hechos sobre una carretera y
ferrocarril transahariano, prueban que los transportes por tren serian diez y seis
veces mas baratos (1) que con automoviles.

Solamente en un pais como Espafia, en que la red ferroviaria tiene mallas
enormes, es posible establecer la competencia a largas distancias.

Con ello se pierden varias de las ventajas de los ferrocarriles, cual es la diver-
sificacion de las tarifas segin el valor de las mercancias. Esta facultad permite
recargar el transporte de los productos fabricados y valiosos y disminuir el de las
materias primas aun por bajo del coste. La carretera con su competencia tiende
a igualar estos precios unitarios elevando el de las materias primas y descendiendo
el de los productos fabricados; si ademas la carretera supone acortamientos de
gran importancia en los recorridos, estas diferencias disminuyen y el problema

(1) Citado por nuestro presidente con motive de su intervencion sobre ferrocarriles en 1as Cortes.
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para el ferrocarril se agrava aunque el encarecimiento de los transportes favorezca
la igualdad entre los espanoles que tienen ferrocarril y los que de él carecen.

Las nuevas lineas, al disminuir los recorridos por ferrocarril, permiten con-
servar una prudente diversidad de tarifas, a la vez que aumentan el niimero de
espaiioles servidos por un instrumento de trabajo tan esencial para el desarrollo de
la industria, especialmente cuando esta necesita materias pesadas, y las vias flu-
viales no pueden tener desarrollo apreciable por la complicada orografia espaiiola.

La competencia del ferrocarril y la carretera es tratada por las Companias
de ferrocarriles con un espiritu de exclusivismo inaceptable. A su juicio es nece-
sario subir los impuestos sobre los automdviles y restringir en provecho del ferro-
carril las autorizaciones para transportar viajeros y mercancias por carretera. Se
basan para ello en un acuerdo del Congreso unilateral que celebraron en Madrid
las administraciones ferroviarias y que propugna esas ideas. La Compaiia de
M. Z. A. ha publicado un folleto en que censuraba el proyecto presentado a las
Cortes, y actualmente retirado, sobre los transportes por carretera, por estimar éstos
poco castigados, y es curioso pretenda elevar los impuestos sobre los automoviles
comparando el coste de transporte de mercancias en carretera con la gran velo-
cidad en el ferrocarril, cuando la usual es la pequefia, mas reducida. Si rehace su
estudio con esta base de percepcion, los resultados seran muy distintos de los
obtenidos en el folleto, donde también habra que partir de nuevas bases para el
calculo del coste de establecimiento de la carretera (1), pues los datos de pavi-
mentos especiales que toman como norma general son una fraccion muy pequeiia
del total de la red espaiiola.

En estas competencias conviene no olvidar que por sus cualidades intrinsecas
el ferrocarril y la carretera luchan con armas desiguales, puesto que el primero
permite siempre hacer los transportes con un coste mucho mas reducido que la

carretera; y por consiguiente no son necesarias legislaciones inadecuadas (2) para
garantizarle trafico.

Y los apasionados que llegan a concebir que la carretera absorba el trafico

(1) Para que se juzgue el valor partidista del trabajo divulgado por M. Z. A., bastard decir que §
parte para valor de la carretera con firme especial de 201,750 pesetas por kilometro, prescindiendo del coste
de la explanacion y obras de fabrica que se considera amortizado.

Pues bien, de los 6,281,365 kilometros dotados de firme especial a cargo del Patronato de! Circuito
nacional, el coste medio por kildmetro de estos afirmados es solamente 74.255,58 pesetas, seglin se deduce
de la ultima Memoria publicada por el Patronato. Las carreteras del Circuito son menos del 8 por 100 del
total existente en Espaiia y el valor medio de las restantes incluyendo explanacion, obras de fabrica y
afirmado, no puede estimarse en mas de 60,000 pesetas por kilometro.

(2) Sobre estas cuestiones puede verse «La Revisia de Obras Piblicass de 1.9 de Abril de 1932, <El
Porvenir de los ferrocarriless, por el Ingeniero de caminos D. Luls R. Arango.
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total de los ferrocarriles, olvidan que si este fenomeno se produjese, el enorme
trafico que entonces soportarian las principales carreteras, requeriria del Estado
costosisimos pavimentos y unos gastos de conservacion prohibitivos para el pre-
supuesto nacional.

El argumento Aquiles de los enemigos del ferrocarril consiste en suponer que
a mayor nimero de ferrocarriles, mayor déficit en la explotacion, que pesaria sobre
el Estado. Con este objeto recuerdan que los auxilios del Estado a las compaiias
de ferrocarriles alcanzaron el afio 1931 la cifra astronomica de 1.808 millones de
pesetas y que todo este dinero no ha producido nada al Tesoro publico. Y forta-
lecen el argumento asegurando que el fenomeno es general y que los déficit de
explotacion gravan los presupuestos de la mayor parte de las naciones.

El analisis detenido de estas afirmaciones nos obligaria a escribir un verda-
dero curso de economia ferroviaria. Como esto no es posible, nos limitaremos a
exponer algunas razones que anulan las anteriores afirmaciones.

En primer término, los gastos del Estado espafiol en materia de auxilio a las
compaiiias de ferrocarriles no tienen precedente. Ya anteriormente hicimos algu-
nas alusiones al Estatuto ferroviario (1), decreto de la Dictadura que aun se man-
tiene vigente, y gracias al cual las companias logran sefialadisimas ventajas sin
adquirir por su parte ninguna nueva obligacion. El reparto previsto de beneficios
es tan favorable en general para todas las compainias, especialmente para las
grandes redes del Norte y M. Z. A, que gracias al periodo de su vigencia han
logrado alcanzar dividendos superiores a la media obtenida antes del régimen
ferroviario, incrementar las reservas y valorar las acciones.

Un reparto mas justo y una ordenacion mas equitativa de los intereses na-
cionales hubiera permitido al Estado espafiol obtener un rendimiento razonable
al capital aportado al consorcio ferroviario. Es cosa accesoria los regimenes pro-
visional y definitivo de que habla el Estatuto y que sirven de pretexto a las com-
paiiias de ferrocarriles para decir al Estado que no ha cumplido sus compromisos.
iComo si fuera posible elevar las tarifas, ya muy recargadas lo mismo en viajeros
que en mercancias, cuando la competencia de la carretera se deja sentir con
las actuales! (2) Estas son por consiguiente un tope que no puede rebasarse, de-
biendo buscar los remedios por otios caminos.

(1) Por orden de 26 de Mayo del Ministerio de Obras plblicas, han sido declaradas lesivas varias
aplicaciones del régimen ferroviario, hechas al amparo del Estatuto, lo que prueba lo perjudicial de esta
disposicion para Espafa.

(2) Seguin la compania de M. Z. A. en el folleto antes citado, esta competencia la supone un 8,2 por
100 para los viajeros y gran velocidad y un 2,6 por 100 para las mercancias en pequeia velocidad.

L
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En cuanto a la estimacion del déficit de explotacion de las redes extranjeras,
conviene no olvidar los ultimos resultados no recusables, por ser el 1929 el ul-
timo ano normal. Posteriormente la crisis econdmica, que afecta a todo el mundo,
ha influido de tal modo en los transportes, que en todos sin excepcion se ha pro-
ducido una disminucién de ingresos y en algunos, déficit. Esta crisis se siente asi-
mismo en nuestra Patria, agravada por la inevitable a todo cambio de régimen
politico; por eso tampoco puede ser argumento la disminucién de ingresos de
nuestras compaiias de ferrocarriles el aiio 1931. De esta opinion es el presidente
del Consejo de Obras publicas Sr. Torre Eguia (1), y se comprueba por el ascenso
que empiezan a experimentar durante el ano 1932 las recaudaciones.

Respecto de los datos expuestos del extranjero, no es posible exponer cifras
escuetas, sin analizar los elementos de diversos 6rdenes que influyen en su explo-
tacion. Asi el enorme délicit de los ferrocarriles franceses, provocado en parte por
la crisis general, no es extrafio a la estabilizacion del franco, que enriquecio al Es-
tado, permaneciendo invariables los recursos de los ciudadanos, ni tampoco hay
que olvidar los crecidos jornales, sueldos y emolumentos que disfiutan los ferro-
viarios franceses, aumentados después de la estabilizacion.

En cuanto a la minoracién de ingresos de los ferrocarriles ingleses (2), desta-
cada en un articulo del 28 de Febrero de The Times, conviene advertir que en la
coleccion de ese periodico de los meses de Marzo y Abril y en la seccion «Letters
to the Editors existe una numerosa correspondencia seleccionada, que desde dis-
tintos y muy variados puntos de vista analiza la menor recaudacién de 16 mi-
llones de libras esterlinas de los ferrocarriles ingleses, y juzga es debido, no sola-
mente a la crisis mundial, sino también a su vetustez y atraso en las organiza-
ciones de la explotacion (3), a pesar de que no hace muchos afos, apoyadas por
el Gobierno inglés, lograron las empresas agrupar la explotacién en sélo cuatro
grandes redes con economias notorias y las ventajas consiguientes a una mayor
unidad de accién. Al lado de estos ejemplos pueden citarse otros favorables.

Los ferrocarriles norteamericanos atraviesan en el afio 1931 una situacion pros-
pera aun con la crisis econémica, muy aguda en Norteamérica. Los belgas logran
beneficios en la explotacion, el afio 1930, y los alemanes (4) consiguen ese afio

(1) Véase <Los Transportess, de 1.9 de Abril de 1931.

(2) El dividendo medio repartido el afio 1930 es de un 3 por 100,

{3) El estudio del ingeniero argentino Sr. Rebuelto, extractado por Ingenieria y Construccion del
mes de Mayo prueba la situacion desfavorable de los ferrocarriles ingleses en relacion con el aprovecha-
miento del material movil.

(4) Sabido es que los ferrocarriles han servido con arreglo a los planes Dawes y Young de garantia

para las reparaciones por una suma de 660 millones de marcos, que representan el fi por 100 de su capital de
establecimiento,



pagar mas de 200 millones de marcos para las reparaciones, valor extraordinario
si se tiene en cuenta las circunstancias realmente excepcionales que dificultan el
desarrollo econdémico de Alemania. Suiza obtiene superavit el ano 1930 y hace
pagos al Tesoro federal, como consecuencia de los anticipos recibidos para sobre-
llevar las dificultades de la guerra europea.

Otras observaciones fueron expuestas en el Congreso, relacionadas con la
explotacion de los ferrocarriles por el Estado y con las lineas cuyo servicio aban-
donan las compafiias de ferrocarriles. Nuestro presidente, Sr. Garcia Lozano, hizo
ver a las Cortes que no puede juzgarse la administracién del Estado por la explo-
tacion de unos retales de ferrocarril, desglosados de las redes contiguas y desper-
digados por toda Espaiia, a pesar de lo cual, segin datos obtenidos de la Me-
moria de la Jefatura de los ferrocarriles del Estado del afio 1927, notable estudio
que debiera publicarse, el kilometro de tren en los ferrocarriles del Estado costaba
6,06 pesetas y esta unidad salia entonces en la compania del Norte a 7,35; en
M. Z. A. 7,90; en Andaluces 7,45, y en Madrid-Caceres-Portugal 7,45, con un pro-
medio de un 30 por 100 mas caro que en los ferrocarriles del Estado.

Respecto de los ferrocarriles abandonados por las compafias, unos son
realmente tranvias como el de Caldas en Gerona, el de Castellon a Onda o el de
Guernica a Pedernales, de interés puramente local y cuyas obligaciones realmente
no debe asumir el Estado, por lo cual estd muy acertado el ultimo proyecto
propuesto por el Ministro de Obras Publicas y aprobado por las Cortes, en el cual
la facultad de mantener la explotacion, de obligatoria se convierte en potestativa.
La causa del abandono de algunos ferrocarriles de esta clase, como el Valdepenas-
Puertollano, es debida, como hizo observar nuestro presidente, a defectos graves
de concepcion del negocio; porque no es posible sostener el trafico en una linea
de via métrica emparedada entre las arterias de Andalucia y Extremadura, de via
normal, y paralela a otro ferrocarril también de via normal como es el de Manza-
nares a Ciudad Real (1), que sin gastos de transbordo puede desviar todo el tra-
fico de transito y aun el local por su escasa distancia al anterior.

En el discurso de nuestro presidende se alude acertadamente a la crisis de
caracter técnico que atraviesan nuestras vias férreas. Las companias en «dolce
fare niente» no se han ocupado de transformar el material fijo y movil a tono con

(1) Los errores de concepcion suponen siempre a la larga malos negocios.

Ahora, por ejemplo, esta a punto de suspender el servicio el ferrocarril trasandino que, para ahorrar
gastos de establecimiento en el paso de la cordillera, se construyo con via estrecha y fuertes rampas, consti-
tuyendo una solucion de continuidad con dos transbordos que imposibilita la creacion de un trafico general,
variado y multiple capaz de subsistir & traves de las barreras aduaneras,
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el ritmo del progreso; sus tltimas obras y adquisiciones obedecen a ideas un tanto
atrasadas y todo ello requiere un nuevo espiritu que vivifique estas organizaciones
v las coloque al unisono con el adelanto de la ciencia, no solo en las transforma-
ciones que necesitan las vias, vehiculos y motores, sino también en la de sus
administraciones, a fin de que éstas actien en la vida de Espana, no con un
criterio pequefin de partidismos de empresas, sino con espiritu nacional que
obtenga en beneficio de todos la méaxima eficacia del conjunto de la red de ferro-
carriles. La crisis que pudiéramos llamar técnica se superpone en nuestra Patria
a la economica, agravando y complicando el problema de resolucion cada vez
mas urgente.
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El Informe Oficial de Rentabilidad

Parte de la base de una longitud de 290 kilémetros entre Burgos y Vicalvaro,
debiendo ejecutarse la explanacion para doble via y colocar de momento una
sola. Obtiene asi un presupuesto de 234 millones, incluidos 29 millones para mate-
rial movil. El resto se cuenta tomarlo del que sobra en el Norte.

Para calcular el trafico, divide éste en local y de transito.

El primero lo estima evaluando la poblacién directamente interesada en
transportar por este ferrocarril, que segiin datos del Instituto geografico y esta-
distico alcanza a 150.000 habitantes. A esto hay que agregar 70.000 en otra zona

1.000.000
5]

diente a la poblacion de las ciudades de Madrid y Burgos que se estiman por se-
parado. Después se utiliza la férmula de Campoglio tomando 5 viajeros y 1,5 to-
neladas por habitante. Los recorridos medios de las unidades de trafico se suponen
de 44 y 88 Km., respectivamente, seguin se trate de viajeros o de mercancias, y las
tarifas adoptadas de 0,06 ptas. para viajeros y 0,11 por tonelada, ligeramente su-
periores a las vigentes en el Norte.

Con estos datos resulta un trafico total de 105.000 ptas. por Km. Para coefi-
ciente de explotacion se toma 0,65, igual al propuesto por las compaiias de
ferrocarriles en el voto particular al dictamen del Consejo superior de ferro-
carriles.

Se obtiene asi un interés al capital de establecimiento de 4,5 °/, incluida la
amortizacion en cien anos, y si se agrega lo recaudado en concepto de impuestos
del Tesoro el rendimiento del capital alcanza al 6,5 °/,,.

Los beneficios que obtienen los usuarios se estiman en 38 millones de ptas.

Al estudio acompaiia un calculo comparativo de longitudes virtuales con la
linea del Norte, que resulta concordante, y un poco mas ventajoso que el prime-
ramente redactado cuando se hizo el replanteo previo.

Se ha utilizado la formula de Mafezzoli; la ventaja en longitud virtual es de

141 Km. (1) y los coeficientes virtuales del Norte y Madrid-Burgos de 1,792 y
1,842,

mas alejada de los que sélo se toma la mitad y = 200.000 correspon-

(1) Dividido por el correspondiente coeficlente virtual resultan 76 kilbmetros reales de ventaja a
favor del Madrid-Burgos.
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El estudio de la Comision sobre rentabilidad

Este trabajo ha sido redactado con anterioridad al estudio oficial. La pru-
dencla de todos los estudios de la Comision puede verse en éste, donde se ha
valorado el presupuesto de la linea en mayor cantidad de la que va a costar,
no desglosando integramente el 20 por 100 del valor de dos subsecciones, gue
por las razones que se expresan fueron deducidas en el estudio oficial. La dife-
rencia entre uno y otro radica fundamentalmente en el coeficiente de explota-
clon aceptado.

El oficial adopta 0,65 como proponen las empresas en su voto particular,
(V.2 Anexo n.2 2) con lo que se evita toda discusion, Nosotros estimamos este
coeficiente exagerado por las razones que se aducen en el cuerpo de este informe
—aungue el coeficiente de longitud virtual sea un 2,7 por 100 més elevado en la
vian Madrid-Burgos que en la linea del Norte. La influencia mayor es la inclina-
cion maxima de rasante que en el Madrid-Burgos es solo de 10 milésimas en
vez de 20 y 22 en las lineas del Norte.

Términos del problema.—Conocido es el hecho de que un ferrocarril pro-
duce a la colectividad beneficios de dos clases: unos directos, procedentes del
superavit de la explotacion, de los impuestos que gravan a los viajeros y mercan-
cias y de los servicios gratuitos o a precios reducidos que prestan al Estado como
obligacion procedente de los contratos de concesion, y otros indirectos, que son
los obtenidos por la riqueza que puede crearse como consecuencia de las facili-
dades que establece la nueva comunicacién y de los beneficios que obtiene la ya
creada por el ahorro que supone a la agricultura, a la industria y al comercio la
economia en el coste de los transportes, que ahora se puede realizar por ferrocarril
y antes de su implantacion habia de ejecutarse por intermedio de otras vias mas
costosas.

Entendemos que la rentabilidad que ahora se trata de establecer es la refe-
rente a la fijacion del superavit de la explotacién, en relacion con el coste de
establecimiento del ferrocarril independientemente de los beneficios de otro orden.
De ella nos ocuparemos principalmente en este estudio, aunque también hagamos
algunas consideraciones de caracter general en relacion con lo demas.

Programa de construccion.—Del ferrocarril Madrid-Burgos estan contra-
tadas las de explanacion, fabrica y accesorias, entre Burgos y Lozoya, por un
liquido de 118.683.657,11 pesetas, de las que hay certificadas (1) 84.751.014,50 ptas.
y del que puede considerarse ejecutado en estos momentos 87 millones pesetas.

Para que el ferrocarril funcione es preciso contratar Lozoya-Madrid y enlazar

(1) Estos datos se refieren a 1.9 de Enero de 1931, En 1.2 de Abril la cantidad certificada ascendia a

87.404.313,90 pesetas, En 1,2 de Julio lo certificado legara a 91,000,000 y la cantidad realmente ejecutadn
puede estimarse en unos 93 millones,
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con los ferrocarriles existentes. Segiin el criterio que se sustente sobre la forma de
realizar estas obras, asi el capital necesario para construirlo sera mayor o menory
los célculos de rentabilidad podran variar. También es digno de considerarse que
proyectado un ferrocarril de circunvalacion a Madrid con diversas estaciones y una
de ellas en el Hipodromo, de gran capacidad, si esta linea se considera aislada,

para terminar el Madrid-Burgos bastara hacer Lozoya-Fuencarral, esto es, 4 Km.
menos de lo estudiado, y sin ne-

cesidad de construir estacion de hi
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las siguientes razones: 1.* El @"#
Madrid-Burgos rectifica el eje j‘um /2
Wherche awor

ferroviario de la Peninsula, de

Irin a Cadiz y Algeciras y por

consiguiente es logico unirle directamente con los ferrocarriles que han de ser su
continuacion; 2.* La union con la via del Norte que aumenta el recorrido en 7,5
Km. y cuesta 10 millones de ptas.; mas segtin el trazado presentado por la propia
Compaiia del Norte, no es admisible aparte de lo ya dicho: a) Porque laestacion
del Norte no admite posibilidades de ensanche y aun con la actual ampliacion
resulta insuficiente; b) Porque la linea existente de circunvalacion no admite
trafico intenso a causa de su escasa capacidad y excesivo numero de apartaderos;
3.* Esindispensable dotar de ferrocarril a la zona alta de Madrid para abaratar los

CHENCE

Los clisés de este fotograbado y de los siguientes, a excepcion del referente al ferrocarril Santander
Mediterraneo, han sido cedidos amablemente por la revista «Ferrocarriles y Tranviass,
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transportes en el interior, evitando subir las mercancias desde las estaciones de la
parte baja, y ademas para servir al aeropuerto de Barajas; 4.* Porque la estacion
de Atocha que proyecta la Comp." de M. Z. A. dejar iinicamente para viajeros, es
mas capaz, esta mejor situada que la del Norte y tiene una altitud de 30 m. mas
elevada, lo que mejora la longitud virtual; 5* Porque con dicho trazado se
facilitan los viajes a la Sierra de una gran zona de Madrid; 6* Porque de
adoptar el enlace con el Norte, la estacion de clasificacion de Madrid-Burgos,
tendra que estar en Tres Cantos, a 21 Km. de Madrid.

Justificado que de todos los enlaces el mas ventajoso es la union directa de
Fuencarral con las lineas de M. Z. A., veamos que los medios propuestos para
hacerlo son: 1.° Utilizando parte del trazado de circunvalacion presentado por
el Sr. Duque de Vistahermosa; 2.° Haciendo un trazado como el de circunvalacion,
pero un poco mas interior, para obtener mayor economia y poder poner caracte-
risticas de 10 milésimas, tanteo estudiado por el Ingeniero D. Emilo Kowalsky.

La longitud de este tramo es de unos 12 kilometros.

De las dos soluciones (1) para establecer un programa minimo, que se vaya
completando con sucesivas ampliaciones, estimamos la mas conveniente y
econdmica la 2. a) Porque las inclinaciones de rasantes no exceden de 10
milésimas y sus curvas de 600 ., que hacen que el trazado sea continuacion del
Madrid-Burgos; &) Porque al ser algo mas interior que el del Duque de Vista-
hermosa, va por zona mas favorable; ¢) Porque en condiciones mejores que el
trazado del Duque de Vistahermosa podran construirse apartaderos industriales
que permitan el desarrollo econémico de Madrid.

Las aspiraciones de Madrid.—La capital de la Republica desea que
la arteria mas importante de la Nacion, la que rectifica el eje ferroviario de
Espaiia, tenga un acceso comodo en el interior de la Villa.

Dos soluciones caben: o introducirse todo lo posible en el centro de la ciudad,
si es necesario en subterraneo, y construir una estacién central para viajeros y
gran velocidad en la forma clésica de retroceso, o adoptar nuevas ideas, descen-
tralizar los servicios, huyendo de estaciones monumentales y construir una via de
paso en Madrid, prolongacion del Madrid-Burgos y util ademas para servicios
urbanos y suburbanos.

(1) Otra solucién podria ser llevar la traza del ferrocarril desde Fuencarral hasta las lineas de
M. Z. A, en el puente de Vallecas por el arroyo Abrofigal, con pequefas estaciones en dicha barriada,
Ventas y Prosperidad, a donde llega el Metro urbano. Es mas costosa por ser zona bastante edificada y su
escasa eficacia fué ya discutida cuando se planed solucién parecida, con motivo de los proyectos del
ferrocarril Paris-Algeciras y Madrid-Valencia.
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En el primer caso, la solucion es costosa y puede estimarse de lujo. Una esta-
tacion digna de Madrid no puede planearse con menos de 35 millones de pesetas
y lo mas cerca que puede ubicarse economicamente, es en las inmediaciones del
Hipodromo. Sus rendimientos serian muy escasos y el capital que supone su
construccion no tendria compensacion.

La solucién de construir una via de paso para el eje ferroviario de Espana y
que sirviese ademas para el trafico urbano y suburbano, es mas asequible, pues
a los ingresos de caracter general habra que sumar los correspondientes a estos
otros traficos.

El eje para introducirse en Madrid es la gran via de la Castellana y el Prado,
vaguada que divide el casco antiguo y la parte nueva de la capital de Espana.

Viaducto del Horcajo

Para servir el casco antiguo, el subterraneo se desenvolvera por la parte alta
situada al Oeste, estableciendo estaciones para el trafico general en las inmedia-
ciones del Hipédromo, Santa Barbara y Anton Martin, enlazando en Atocha con
la red de M. Z. A. y pudiendo hacerlo con el Norte mediante una desviacion
que dara a este gran Metro la forma de una ramificacion en estrella.

La otra solucion es inclinarse hacia el Este, sirviendo especialmente al Madrid
nuevo, pudiendo tener estaciones para el trafico general en las inmediaciones
del Hipédromo, Casa de la Moneda, Palacio de Comunicaciones, y prolongandose
por el paseo de las Delicias para enlazar en la estacién de este nombre, después
de unirse con Atocha. Todo ello sin perjuicio de intercalar algunas otras inter-
medias, si asi lo requiriese el trafico urbano.

Esta solucion, preconizada por el Comité de Grandes Iniciativas de Madrid,
permite construir un gran Metro, que sirva no solo para el trafico general realizado
en las estaciones indicadas, dotadas como minimo de cuatro vias, sino también
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para el urbano de una zona de Madrid desprovista de este medio de comunica-
cion.

El uso que se inicia de cajas o recipientes transbordables, «containers», podria
adaptarse en las principales estaciones de este ferrocarril para el servicio de do-
micilio a domicilio, mediante instalaciones modernas de elevacion y transporte
combinado en automovil, realizado por la empresa explotadora. La industria y el
comercio del interior de la poblacion tendria de esta forma una situacion privile-
giada. La solucion es analoga a la adaptada en Barcelona, donde se lograra llevar
el ferrocarril al corazon de la Ciudad con el llamado Metro transversal, auxiliado
por el Ayuntamiento y subvencionado por el Estado al amparo del Decreto ley de
29 de Abril de 1927 que modifico la ley de ferrocarriles secundarios (1) y permitio
otorgar una subvencion de la mitad del coste del ferrocarril. Se hizo de esta ma-
nera el negocio viable para la iniciativa privada y se conseguira puedan llegar a
la plaza de Cataluna los trenes del Norte de via normal espatfiola y los de la via de
Ripoll de ancho de via centro-europeo.

El coste de la via subterranea en Madrid, de longitud aproximada de 5 Km.,,
puede estimarse en 50 millones, y con colaboraciones y subvenciones de igual
entidad a las obtenidas por el Metro transversal de Barcelona, el negocio seria
rentable, puesto que a los ingresos del trafico general habra que agregar el del
urbano, el suburbano de la sierra, muy favorecido con esta linea, y la plus valia
que podria imponerse a ciertos barrios.

Estas estimaciones forman un sistema completamente independiente del
Madrid-Burgos y aungue las necesidades de la capital espafiola no consientan
sean pospuestas a la construccion del ferrocarril citado, deben constituir evalua-
ciones separadas sin perjuicio de que una vez decidida la ejecucién y puesto en
explotacion, se yuxtaponga al Madrid-Burgos para quela accién conjunta de una
y otra linea beneficie a ambas.

El complemento de la circunvalacion.—Otra unioén conveniente para el
ferrocarril seria su enlace con la linea del Norte. Esto puede hacerse bien utilizando
uno de los proyectos de circunvalacién entre Fuencarral y Pozuelo, bien uniendo
Chozas con Villalba segiin propone el Ingeniero D. Emilio Kowalsky, como mas
ventajoso. En este segundo caso el trozo Chozas-Villalba /(2) tendra vida propia

(1) Ultimamente ha sido derogado por las Cortes.

(2) Del articulo sobre Madrid-Burgos publicado en Ingenieria y Construccién del mes de Abril se
deduce que el Norte estudia la conveniencia de construirlo para servir por su linea las Pedrizas. Con este
objeto aprovecharia la de via estrecha Villalba-Berrocal. El empalme del Madrid-Burgos en Villalba no es
admisible aunque suponga la pequefia economia de 19 millones, porque alarga el trazado 26 kilometros,
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local, pues atraviesa una zona de la Sierra interesante y precisamente por los
puntos donde pueden instalarse funiculares a los picos de la Maliciosa y otros.
Servira para facilitar los viajes a la Sierra, pues de Atocha podra irse por el Madrid-
Burgos a Chozas, Villalba y seguir a Cercedilla. Permitira este enlace que los
trenes del Oeste, (Galicia, Oporto y Asturias puedan llegar directamente a Atocha.
Pero esta union es problema aparte y aunque su longitud, unos 25 kilometros, y
su coste, unos 14 millones, son reducidos, el trafico habia de estimarse separada-
mente de la linea principal Madrid-Burgos, si bien a éste beneficiase por darle uno
mayor suburbano. Finalmente no debe olvidarse que la linea resultante Villalba-

Viaducto de la Dehesa

Chozas-Fuencarral-Vicalvaro sustituye con ventaja a la circunvalacion propuesta
por el Duque de Vistahermosa y por el Norte.

Importe del establecimiento del Madrid-Burgos.—El programa minimo-
minimorum consistird en terminar lo hecho, construir la solucion 2,* de enlace con
M. Z. A,, explanacion para doble via y colocar en el primer momento una sola via
de Burgos a Atocha, aunque el trafico requerira inmediatamente la instalacion
de la segunda.

En Madrid no se construira estacién y en Burgos donde la ejecucion de la
estacion comin para las tres lineas que a dicha Ciudad afluyen se calcula en unos
18 millones, de los que casi una mitad corresponde al Madrid-Burgos, nos conten-
deja sin servicio la parte alta de Madrid y empeora el trafico general por su paso por la estacion del Norte,
30 metros mas baja que la de Atocha. La economia de 19 millones queda anulada si se tiene en cuenta la

electrificacién y seccionamiento automatico de Madrid-Villalba, indispensable para admitir en esta seccion
el trafico del Madrid-Burgos.
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taremos de momento con ejecutar las obras mas necesarias de ampliacion para lo
que estimamos indispensable un millén de pesetas.

Respecto de material movil caben dos soluciones: o adquirir el necesario o
tomarlo del que es propiedad del Estado, comprado por las Compaiias con cargo a
los anticipos del Tesoro y que puede con una nueva organizacion sobrar de otras
lineas. Como ignoramos la solucion que se adoptara haremos el calculo de las
dos maneras.

El coste del ferrocarril Madrid-Burgos en esta hipdtesis sera:

EXPROPIACIONES .ovt i vceeiii s eai e sbrenseeasmesna e e annns 3.000.000
Explanacion y obras [ Entre Lozoya y Madrid §
de fabrica para do- (contratado) | 118653.657,11
ble via incluso edi- | Lozoya-Fuencarral...........ccooovviiiananin. 58.000.000
ficios. Fuencarral-linea M. Z. A. ...........ococii 5.000.000
Superestructura, una via, sefiales y enclavamientos, 294 Km. a
LK, 0,007 0T A e e SR s B UG e S S 32.340.000
Ampliacion indispensable en la estacion de Burgos.................. 1.000.000
SUMA: s i 218.023.657,11
MEATERIAE: MUV s ommisnnssn s densass s samionesisasss 50.000.000
TOVIA L i s dananaes 268.023.657,11

Al formular esta valoracion se ha tenido en cuenta, s6lo en muy pequefia
cantidad, que el proyecto redactado y aprobado de Lozoya a Colmenar tendra
baja de cerca de un 20 °/; que el coste de Fuencarral-M. Z. A. es reducido y que
si hay algin reformado en los trozos en construccion estarda compensado con
exceso por las economias de otros.

Para la via y sefales se ha tomado 110.000 pesetas por kilémetro en vez de
114.169 pesetas que corresponderian en el tanteo hecho por la Jefatura (1), teniendo
en cuenta que con este programa puede prescindirse de estacion de clasificacion
propia, pues se dispondria en una buena situacion de la de M. Z. A. Suprime la
de viajeros y las complicaciones de enclavamientos y sefales disminuyen y por
tanto el coste por kilometro.

Del material motor y movil se toma solo 50.000.000 pesetas en vez de

(1) El estudio a que se alude de la Jefatura es el tanteo efectuado al informar al conjunto del replan-
teo de la linea Madrid-Burgos,

Posteriormente ha sido modificado en la forma que indica el resumen del estudio oficial sobre renta-
bilidad, ya citado.
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53.240.000 por estimar que habra de reducirse al principio el servicio interurbano
por la dificultad de no tener mas que una via.

El coste por kilémetro que asi resulta es de 911.645, si se tiene en cuenta el
material movil, y 744.977, si se prescinde del equipo, guarismos que destacan por
lo reducido de su valor, teniendo en cuenta la explanacion para doble via y las
caracteristicas del ferrocarril.

Viaducto sobre el rio Riaza. Allura maxima sobre el rio 65 m.

Tarifas.—Para calcular los ingresos, lo primero que sera preciso saber cua-
les van a ser las tarifas aplicadas, pues siendo grande el acortamiento de Madrid
a Burgos, caben dos soluciones: o se fijan tarifas iguales a las del Norte y por el
menor niimero de kilémetros resulta una reduccion importante en los transportes,
lo mismo de viajeros que de mercancias, beneficiando notablemente a la econo-
mia nacional, o se aprovecha el margen para aumentar los rendimientos del ferro-
carril. A nuestro juicio nos parece que la tinica solucién admisible es la primera:
a) porque de este modo la Nacion obtendra beneficios tangibles desde el primer
momento; b) porque otra solucion seria causa de una competencia grande de
la carretera con el ferrocarril, especialmente si se tiene en cuenta que se trata de

7
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un camino con firme especial y muy bien atendido; ¢) porque el perfil de la
linea Madrid-Burgos es mejor que el del Norte actual y es logico que desde el
primer momento se procure absorber todo el trafico posible.
Clase de traficos que absorbera el ferrocarril Madrid-Burgos.—Por
el acortamiento Madrid-Burgos y las buenas condiciones de su perfil longitudinal
sera posible absorber los siguientes tréficos:

Viaducto sobre el rio Riaza

1.° El comarcal.
2. El de Madrid y Sur de Espafia con la frontera francesa, los puertos de
primer orden de Bilbao, Pasajes y Santander, Burgos y Vitoria y zonas afluentes (1).

(1) De Madrid a Irin por Avila hay 641,1 Km, Por el directo Madrid-Burgos habra 2824-271,5=553,5
con economia de 87,6 Km. que pueden llegar a 96 si se hace un tinel largo para salvar la sierra de Guadalix
entre Miraflores y Lozoya, lo que sélo supone 1,5 millones més de lo valorado, que no es necesario tenerlo
en cuenta dada la amplitud de nuestro presupuesto.

De Madrid a Iriin por el Soria-Castejon habra 597 kilometros. Porella no puede establecerse compe-
tencia: a) por su mayor recorrido real; b) por las rampas de 20 milésimas del Soria-Castejon y las de
17 de Castejon-Pamplona que hacen tenga una longitud virtual muy desfavorable; ¢) por requerir una
transformacion del trozo Torralba-Soria de via y obras muy endebles para un tréafico de importancia. (Sobre
estas cuestiones puede consultarse «<Los ferrocarriles intérnacionales y la red peninsulars.)
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3.° Parte del trafico de Logrofio y Navarra con Madrid y Sur de Espana.

4.° El actual de la provincia de Burgos, en la parte comprendida entre la
capital y Venta de Baifios que se dirija hacia el Sur por convenirle mas continuar
a la capital y tomar el directo.

5.2 El trafico que de la zona alta del Duero y Aranda hasta Penafiel se dirija
a Madrid y a los puertos de Bilbao y Santander utilizando la linea de Valladolid-
Ariza.

6.° Parte del trafico de la linea de La Robla, especialmente carbones con
destino a Madrid y Sur de Espaia.

7. El trafico de Salas de los Infantes y zona contigua a Madrid y Sur de
Espania que hoy utiliza la carretera.

8.° El veraneo de Madrid en Riaza, Robregordo, valle del Lozoya y el excur-
sionismo de la Sierra.

9.° Parte del trafico existente hoy dia por la carretera de Irin de caracter
general.

10. Posibilidad de un gran tréafico internacional a través del estrecho de
Gibraltar.

11. El aumento de toda clase de traficos como consecuencia de la economia
de los transportes por incrementarse las necesidades a causa de la mayor oferta.
12. Posibilidad de nuevos enlaces que aporten trafico al Madrid-Burgos.

Para justificar la existencia de estos traficos son necesarias algunas explica-
ciones.

En cuanto al comarcal haremos resaltar que en Aranda existen cuatro fabricas
de harinas, varias serrerias y una resinacion, y el hecho de que solo la zona de
Aranda y Roa tiene un regadio que alcanza 4.000 hectareas; que Lerma es un
centro triguero de gran importancia y que Septilveda y Riaza conservan industrias
rudimentarias que podran reorganizarse a favor del ferrocarril. Colmenar tiene una
industria de construccion de losas y adoquines, asi como otros pueblos de la sierra.
Existen finalmente algunas minas en la sierra y posibilidad de establecer fabricas
de cemento en Linares del Arroyo a 156 kilometros de Madrid, con caliza a pie
de obra y carbon a coste mas reducido que en las fabricas de los alrededores de
la capital de la Nacion.

Respecto al sefialado con el niimero 2 se cuenta con el enlace Cidad-Santander,
que una vez hecho colocara Santander de la estacion de Atocha a 294 -+ 192 =
486 kilometros, o sea, 25 menos que por la linea de circunvalacion de Madrid y
Palencia-Santander, con la ventaja de que este trazado hasta Burgos es de 10 milé-
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simas y desde ¢sta ciudad a Santander 16 con la cota maxima de 808 metros. En
cambio por Reinosa se pasa a mayor altura y el trazado tiene 19 kilometros de
20 milésimas. El trafico escogera por consiguiente este itinerario.

La construccion de este trozo seguramente estara terminada a la vez que el
Madrid-Burgos, por las siguientes razones: a) El Estado tiene realmente adelan-
tados 14,3 millones por el coste de la linea no ejecutada, consecuencia del pago
de los kilometros a tanto alzado, y si bien todavia no aboné el total importe y
lleg6 a deber 100 millones de pesetas, paga el 5 por 100 de interés de esta can-
tidad, es decir, ha hecho realmente un empréstito; b)) Porque el coste de 39
millones que falta invertir ha de beneficiar notablemente a los ingresos de la via,
construida de 365 kilometros
de longitud, al unirla con un
puerto de primer orden; ¢) Por-
que el ferrocarril Santander
Mediterraneo es de la plena
propiedad del Estado y porque
el contrato de arrendamiento

de la explotacion es muy favo-
rable al Estado ya que el dé-
ficit es de cuenta de la Compa-
nia Santander - Mediterraneo,

Puente sobre el Duero. Arco central de 40 m. de luz y el superavit ira integramente

al Estado hasta que se reinte-
gre del 5 por 100 del coste de la construccion; d) Porque el afio 1931 los ingresos
en los 366 kilometros han sido de 1.760.590,80 pesetas y segun la formula de ex-
plotacion 1.500+ 0,65 P ha debido producir un pequeiio beneficio al Estado de
67.344 pesetas.

En relacion con el nimero 3 haremos observar que aun construido el Soria-
Castejon, la distancia de Logrono a Madrid por Soria sera de 425 y por Somosierra
y Miranda de Ebro 453, y aunque algo superior prueba que la zona de influencia
de absorcion se extendera especialmente para la direccion Logrofio-Madrid, desde
Miranda hasta la misma capital de la Rioja, pues el ferrocarril Soria-Castejon sera
costoso por sus rampas del 2 por 100, mientras que el Madrid-Burgos con sus
rasantes del 1 por 100 permitird un coeficiente de explotacion mas reducido y por
consiguiente menos gastos de transporte.

A Pamplona sera mas ventajoso el viaje por el directo, aunque la distancia
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sea de 500 Km., ocho mas que por el Soria-Castejon que aparentemente es la linea
directa (1).

El trafico de ganados de Salas de los Infantes y los viajeros, van por
carretera directa a Aranda y desde alli siguen por la de Madrid. En el porvenir
optaran por el ferrocarril de Salas y por el menor recorrido del directo Madrid-
Burgos o en ultimo término tomaran esta via en Aranda de Duero.

Cruce de tres ferrocarriles. Santander Mediterraneo pasa por encima del Norte y del directo Madrid-Burgos

El trafico de carbones de la Robla al interior, absorbido por el Santander-
Mediterraneo por lo que se refiere a Burgos, seguird una vez en la capital caste-
llana, que esta como Venta de Bafios de Madrid, por el ferrocarril directo en
vez de tomar como hasta aqui la linea de Palencia y Santander.

El veraneo de Madrid dara un contingente grande; el desarrollo de Riaza, la
posibilidad de hacer una colonia veraniega en la vertiente Norte de la sierra, en
un sitio tan agradable y dotado de aguas buenas y abundantes como los

(1) Si se cruza la sierra de Guadalix con un tinel largo, la distancia de Madrid a Pamplona por
Burgos, serd un kilometro menos que por Soria.
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alrededores de la estacion de Santo Tomé del Puerto. Robregordo y todas las
laderas de la sierra desde esa poblacion a Gargantilla de Lozaya, son también
lugares indicadisimos para que se pueblen de colonias veraniegas que no desme-
receran de las existentes en la linea de Segovia. A esto hay que afadir la probable,
casi segura, prolongacion del ferrocarril de Cercedilla al puerto de Navacerrada a
través del puerto del Paular, por éste, y Rascafria, a la estacion de Gargantilla de
Lozoya por lugares de belleza extraordinaria.

El trafico por carretera de Madrid con la frontera, Santander, Bilbao y en
general toda la parte Norte y con Burgos mismo, es mas importante de lo que
mucha gente se imagina y sigue aumentando en grandes proporciones. Actual-
mente hay un servicio directo de viajeros de Madrid a Bilbao por Vitoria, y hace
el recorrido de via en igual tiempo que el rapido del Norte (1). Se va a inaugurar
este verano otro de Madrid a Irin y Santander. De Madrid a Burgos, se habla de
poner un servicio, aunque hay dos diarios de Madrid a Aranda y de Aranda a Bur-
gos, una de cuyas combinaciones permite hacer el recorrido de Madrid a Burgos
en automovil de dia y por menos del coste de un billete de tercera de ferrocarril.
En este altimo para ir en tercera, es preciso hacer el recorrido en el correo 0 en un
expreso de noche, que dificilmente trae plazas de esta categoria. Existen servicios
diarios y multiples de Madrid a Colmenar, Miraflores de la Sierra, Sepulveda,
Riaza, Rascafria y Buitrago; todos los cuales pueden ser absorbidos por el
ferrocarril.

En materia de mercancias, circulan numerosas camionetas de pescado fresco
de los puertos del Cantéabrico a Madrid; muebles por la economia del embalaje y
gastos de transbordo, especialmente por lo corto del recorrido en carretera; vino
de Arganda a Burgos, en servicios casi regulares; coches fiinebres, etc,, etc. El
trafico es cada vez mayor, y se desarrolla a favor de la corta distancia de Madrid
a Burgos por carretera, que hoy dia ahorra 130 kilémetros al ferrocarril, contadas
las distancias a la misma Puerta del Sol de Madrid.

Aunque para el futuro, parece interesante decir que la ejecucion del tinel
del Estrecho de Gibraltar, que hasta ahora parecia un suefio, después de los estu-
dios de la Comision oficial, tiene una posibilidad de realizacion que no debe pasar
inadvertida. Los sondeos que llegan a 400 metros de profundidad, demuestran la
existencia en ambos continentes de una capa de roca de buena calidad, siendo las
sondas maximas de 285 m., donde el estrecho tiene 15 kilometros de latitud.

Esta capa de inmejorables condiciones para su perforacién, permitira la

(1) De Madrid a Burgos tardan estos coches cinco horas, una menos que el rapido.
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ejecucion del tinel con relativa facilidad. Trabajos analogos se han hecho en
algunas minas de Africa del Sur y parece que la técnica no tendria dificultades
especiales en ejecutar éstas.

Razones comerciales, politicas y militares, pueden ademas aconsejar su ejecu-
cion imperiosa en un periodo de tiempo relativamente corto. Francia proyecta el
Transahariano, cuyos estudios tiene muy adelantados, y un gran canal de nave-
gacion con calado de 13 metros desde Arcachon (cerca de Burdeos), a Nouvelle
(contiguo a Narbona). Se solicita una concesion si el Estado francés no se com-
promete a su realizacion, y en estas condiciones, la Peninsula Ibérica quedaria
aislada de los traficos del Norte para Africa y del Norte hacia Suez y Oriente.
Para conservar nuestra posicion privilegiada, seria imperivsa la necesidad de
construir el tinel bajo el Estrecho de Gibraltar, a fin de ofrecer al trafico Norte-
Sur una via mas econémica y rapida que las que resultara de seguir el Transaha-
riano hasta Oran o Argel, cruzar el Mediterraneo y continuar por Francia para
llegar a Inglaterra y el Norte de Europa. La solucién no ha pasado inadvertida en
el extranjero, donde no faltan Ingenieros que hayan tanteado el trafico presente
y el inmediato, que podrian ofrecer las colonias francesas del Centro de Africa
(1). Conviene no olvidar a Canarias y la unién con América.

Es cierto que para conseguir estas realizaciones hay que resolver otro pro-
blema: el del ancho de nuestras vias férreas. Una solucion seria colocar un tercer
carril y aislar la via francesa al paso por las estaciones actuales, estableciendo
contiguas otras especiales para esta galga, pero ello crea una servidumbre de
paso (2) muy conveniente para las provincias cruzadas, pero que constituye un
privilegio, que el resto de Espafia no veria con agrado, como ahora ocurrira con
la via a Ripoll para Barcelona, a pesar de su menor importancia. La solucién
completa seria la transformacion del ancho de via de nuestros ferrocarriles
extraordinariamente costosa, pero que teniendo en cuenta la reforma transcendental
que el progreso técnico exige, no creemos pueda tampoco desestimarse de un
modo absoluto.

De todas formas, la construccion del tinel bajo el estrecho es una posibilidad
de desarrollo extraordinario para el ferrocarril Madrid-Burgos.

(1) En Rabat se ha reunido una conferencia acerca de los ferrocarriles de Espaia, Francia, Portugal
y Marruecos, en la que se analizd la conveniencia de favorecer el trifico del transito de hortalizas tempra-
nas a través de Espana para Francia, procedentes de Marruecos, en vez de seguir la via maritima dema-
siado lenta para esta clase de producciones.

(2) Véase «Necesidad de conservar un solo ancho de via normal en los ferrocarriles de Ia Peninsula
Ibéricas.
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El trafico sefialado con el niimero 11 tomara también grandes desarrollos,

La facilidad de ir y volver a Madrid en el dia y
conun gasto menor que actualmente, incrementara las
excursiones y viajes entre Madrid y Burgos, produ-
ciendo ingresos que hoy dia no es posible realizar.

Igualmente en las mensajerias, muchas de las
cuales utilizan ya el automovil y en el transporte de
géneros perecederos como la leche y hortalizas, habra
posibilidades de que hoy dia se carece. Estos traficos
casi imposible de evaluar, no por ello dejan de ser de
importancia. Unicamente diremos para apreciar su
valor, que para cuando funcione el Madrid-Burgos es-
tara seguramente regada por el pantano del Arlan-
zon, en construccion muy adelantada, 3.000 hectareas
que se dedicaran en especial al cultivo de productos
escogidos y tardios, por razén del clima, y de tanto
valor en los paises consumidores como los tempranos
de los paises calidos.

Respecto del niimero 12 diremos que pueden pre-
verse como enlaces probables en un futuro mas o
menos alejado: a) La uniéon de Campo San Pedro
a Segovia, incluido en plan (ley de 1877 y comple-
mentarias); &) El enlace del ferrocarril de Navace-
rrada a Gargantilla de Lozoya y la posible prolonga-
cion a través del puerto del Reventon o de Navace-
rrada a los pinares de Balsain, la Granja y Segovia;
¢) El ferrocarril Villalba-Chozas.

Médios de calcular los diversos traficos.—
El método directo de computar en la region los trans-
portes que requieren las diversas producciones es muy
inexacto; en las zonas en que predomina la agricultu-
ra, como la que sirve el Madrid-Burgos, las cosechas
varian de afio en afo, los mercados consumidores
absorben segtin el bienestar a precios muy distintos la
oferta, los aranceles pueden cambiar inopinadamente el valor de los productos y
las vias de comunicacion que se hagan en el pais alteran notablemente la direc-

Puente sobre el rio Arlanza
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cion de trafico. Por otra parte la recopilacion directa de datos de no hacerla per-
sona de grandes conocimientos se presta a numerosas equivocaciones.

Los métodos basados en estimar directamente los distintos traficos dan en
general resultados excesivos, por ser dificil fijar lineas de separacion infranqueables
y frecuentemente diversas partidas se cuentan de una manera multiple.

En este caso particular existen diversos calculos oficiales.

La comision que estudié el proyecto de directo de Madrid a los Alduides cal-
culd el trafico probable de la siguiente forma: sumando el local, el internacional y
el de transito. El primero lo estimé tomando la media por habitante de tonelada
de mercancias y de viajeros en dos lineas sin trafico internacional apreciable.
Eligi6 para ello Tardienta a Jaca y Lérida a Zaragoza. A propuesta del Ingeniero-
Jefe de la Comision, se mejoro este trafico con un coeficiente que tenia en cuenta
el incremento anual observado.

El internacional se comput6 tomando la mitad del trafico terrestre que cruza
la frontera francesa.

El de transito por estimacion prudencial y a ellos se agreg6 el de la estacion

de Madrid para la cual se tomé el —210 de la del Norte, escaso a juicio del

Ingeniero-Jefe.

En total result6 para la linea y para el afio 1923 el ingreso por kilémetro
de 61.000 pesetas, decidiéndose a tomar solo 60.000 pesetas,

De estas estimaciones se hizo una critica en la memoria «Los ferrocarriles
internacionales y la red peninsular» aprobada en el Congreso nacional de inge-
nieria, opinando deben hacerse correcciones en el calculo del tratico llamado local,
mejor dicho comarcal o provincial, por no tomar en cuenta la densidad de pobla-
cion de la linea, ya que no es igual se halle concentrada o diseminada. Si se con-
sidera este hecho, el trafico comarcal se calcula sencillamente multiplicando, el
numero de habitantes de la zona que cruza la linea por kilémetro, por un coefi-
ciente y se obtienen resultados menores comparables con la realidad por cuanto
aplicado a otras lineas conocidas da resultados concordantes. -

Aplicando estos métodos, esta Comision corrigio el resultado previsto para el
ferrocarril de los Alduides estimando los ingresos por kilometro en solo 33.180.
Aplicando iguales normas para el ferrocarril Madrid-Somosierra-Aranda-Iriin
calculé para el ano 1923 un trafico de 65.500 pesetas. En dicho afo las Memorias
de la Compaiiia del Norte dieron para la linea Madrid-Irtin 119.564,91 pesetas.

Con motivo de la confrontacion del proyectado ferrocarril de Burgos a Se-

8
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govia por Aranda, los Ingenieros que entonces estaban en la 1.* Division de ferro-
carriles, D. Antonio Faquineto, de Ingeniero-Jefe, y D. Gabriel Rebollo, Ingeniero
encargado, hicieron un minucioso estudio de las longitudes virtuales con traccion
de vapor y eléctrica y del trafico probable llegando a la consecuencia de que el
acortamiento proyectado era beneficioso, de que probablemente absorberia el
75 °z, del trafico existente en la linea Madrid-Irtin por Avila y Segovia, pudiendo
rebajarse entonces las tarifas de un 16,64 °/,.

Partiendo de la base de estimar el trafico absorbido en un 75 %/ de la linea
Madrid-Irin, estimaba que la nueva linea al iniciarse la explotacion transportaria
888.000 toneladas en trafico ascendente; 666.000 en descendente; 176.400 viajeros
en cada sentido; 162.000 toneladas en trafico de gran velocidad y sentido ascen-
dente y 124 000 en direccion descendente. En el ano 1920 en que esta redactado
este informe estos calculos hacen prever un ingreso de 143.000 pesetas por kilo-
metro. Este informe de la Division fué aprobado por el Consejo de Obras ptiblicas.

En el «Dictamen presentado por la Comisién burgalesa de Iniciativas ferro-
viarias sobre anteproyecto de ferrocarriles, redactado por el Consejo ferroviario»
se comentan estos estudios y se decide por estimaciones comparativas en relacion
con los ingresos producidos en lineas analogas y teniendo por objeto el Madrid-
Somosierra-Burgos, substituir el eje ferroviario de la Peninsula en la seccion
Madrid-Valladolid-Burgos y se deduce que con dicha linea debe compararse.

Al someter a informe del Consejo de Obras publicas el anteproyecto de ferro-
carril Madrid-Burgos, el Consejo decia en su informe que la zona que cruzaba era
de rigueza media, observacion de gran importancia cuando una de las campanas
1nds salientes contra este ferrocarril ha sido estimar la zona pobrisima,

En el Consejo ferroviario se aprobo6 el ferrocarril Madrid-Burgos por 11 votos
contra nueve, votando con los primeros la delegacion del Estado y obrera; los se-
gundos a la de las Compaiiias y existiendo 4 abstenciones de los representantes
de las Camaras de Comercio, Agricola, Minera y Consejo superior de Camaras,
inexplicables por tratarse de usuarios.

Los representantes de las Compaiiias entendian les perjudicaba la construc-
cion del ferrocarril y firmado por los Sres. Boix, Garre, Moreno, Corderch, Arri-
llaga, Teran, Alexandre, Alonso, Zabala y Rézpide formularon un voto particular
en el que habilmente elogiaban la bondad de la linea del Norte entre Burgosy
Medina (1), callando cuidadosamente las dificultades del paso del Guadarrama con

(1) En elinforme del pleno del Consejo ferroviario se hace notar que la longitud virtual Burgos-
Duero por el directo, es en equivalencia real 35 Km. mas favorable que la existente por la linea del Norte,
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rampas de 20 milésimas en Avila y 22 en Segovia que obligan a dividir los trenes,
poniendo de relieve las mejoras que pueden introducirse con la electrificacion y
a instalacion del seccionamiento entre Madrid y Villalba y olvidando que los
mismos perfeccionamientos pueden introducirse cuando sea necesario en la via
Madrid-Aranda-Burgos. Ponen en duda su coste que elevan a 308 millones y que
el acortamiento de longitud real no sea eficaz (1); y respecto del trafico lo estiman
en 50.000 pesetas por Km,, diciendo han calculado las toneladas de transito entre
Madrid y Burgos sin explicar como, y valoradas al precio de las tarifas del Norte
y agregando el mismo tanto por ciento de viajeros que la linea del Norte, se obtiene
esa cifra sin tener en cuenta el trafico local que lo estiman escaso. El coeficiente
de explotacion lo calculan en 0,65. Y termina el informe diciendo que «su opinién
opuesta no obedece a criterios estrechos de empresa que se alarma ante la posi-
bilidad de una merma en su trafico por la construccion de lineas concurrentes,
aunque sean convenientes a los intereses del pais» y en prueba de que a su juicio
era lo procedente esta el voto favorable a las lineas de Jerez a Setenil, Soria a
Castejon y Cordoba a Puertollano, por entender que su construccion obedece a
«consideraciones de otro orden» sin explicar cudles pueden ser éstas.

La Revista «Bilbao» de la Camara de Comercio de laInvicta Villa populariz
parte de estos resultados en el nimero del 2 de Enero de 1931, cambiando para
obtener un resultado peor el coeficiente de 0,65 por el de 0,70. Argumentos que
fueron rebatidos en la prensa diaria sin que hayan sido desvirtuados.

De otra estimacion tenemos noticia y es la de una entidad que estudio la po-
sibilidad de explotar el Madrid-Burgos. Obtenia un ingreso por Km. sensiblemente
igual al de la Comisidn, aunque la discrecion nos veda ser mas explicitos.

A nuestro parecer la comparacion de la linea debe hacerse con la de Madrid-
Iran por Avila y Segovia y ramales, y se puede tomar el 75 %, de su trafico con
lo cual se tiene una aproximacion por defecto, pues para computar el total que
puede absorber es preciso tener en cuenta ademas: a) el trafico de la linea de
Tudela a Bilbao en la seccién Miranda-Logrofio; &) eldelalinea de Ariza; «¢)
el de la carretera de Madrid a Irin; d) el incremento por economia y mejora
de los servicios; e) el de la linea de Alar a Santander ya que cuando esté hecho
el ferrocarril Madrid-Burgos, seguramente estara construido el trozo que falta
Cidad-Santander. Y todo ello sin contar las posibilidades futuras ya indicadas.
Esta parte de trafico que se adjudica no excede del aprobado para el Burgos-

(1) Fueron calculadas las longitudes virtuales por la formula de los italianos, resultando un acorta-
miento beneficioso de 75 kildmetros.
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Segovia y a pesar de la superioridad del Madrid-Burgos sobre este acortamiento,
no solo por economizar mayor recorrido sino por habilitar un nuevo paso de la
cordillera de Somosierra con 10 milésimas por metro en vez de las 22 que existen
por Segovia.

Para fijar la cuantia del trafico tomaremos un ano normal, el 1929, cuando no
se habia producido la crisis mundial ni la nacional que ahora atravesamos. En
dicho afio la linea Madrid-Irin y ramales tenia un ingreso de 144.913,28 pesetas. El
75 Y/, de esa cantidad son 108.685 pesetas. Tomaremos solamente 100.000 pesetas.

Esta cifra en realidad debe incrementarse con el trafico comarcal que segiin
el anejo del «Dictamen» antes citado de la Comision seria 54.900 pesetas para la
actual linea de Madrid a Valladolid-Burgos y 35.340 pesetas la via Madrid-Aranda-
Burgos, pero en nuestro deseo de quedarnos siempre en situacion desfavorable
prescindiremos de estos ingresos.

Coeficiente de explotacion.—Esta depende en especial del pertil longitu-
dinal de la linea y de las rampas maximas admitidas; en segundo lugar del vo-
lumen del trafico. Para juzgar del valor admisible es preciso tener en cuenta que
los gastos de explotaciéon en esta linea seran mds reducidos: a) Por no tener
de momento que conservar mas que una via en vez de dos de la linea Madrid-
Valladolid-Iriin; &) Por tener menos densidad de estaciones; c¢) Por carecer
de pasos a nivel; d) Por no tener estacion propia en Madrid ni Burgos; e)
Porque la linea es homogénea y la rampa maxima en todo su recorrido es de 10
milésimas por metro. No hay necesidad de dividir trenes; f) Porque al adquirir
el material motor y movil habra mayor proporciéon del material moderno; g)
Por carecer de puentes metalicos.

El afio 1929 se explotd la linea Madrid-Irin y ramales con coeficiente de
63,55 °/,, a pesar de las rampas de 20 milésimas en Avila y el gravamen que para
ella supone la linea de Segovia con predominio del trafico de viajeros para excur-
siones y con rampas de 22 milésimas, y el ramal de Venta de Bafios a Alar, de
mucho menor trafico, (proximamente la mitad del resto de la linea). En estas con-
diciones y con material mévil moderno estimamos que el coeficiente de explota-
cion no pasara del 50, pero queriendo pecar en todo por exceso, tomaremos 60 a
todas luces exagerado.

Con estos datos y teniendo en cuenta los costes por kilometro antes citados
y el ingreso de 100.000 pesetas resulta que el interés devengado por el capital
sera de 4,38 °/, si se adquiere material movil y 5,3 °/, si se toma el adquirido por
el Estado para otras lineas.
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Una solucion intermedia quiza fuera la mas prudente y entonces el interés
obtenido por el capital de establecimiento de la linea seria del 5 °/, de interés y
amortizacion de la Deuda ferroviaria. Desde luego este ferrocarril tiene mayores
ingresos que todas las demas lineas en construccion. En efecto, el Zamora-Coruiia
podra aspirar como maximo a absorber la totalidad de los ingresos de las lineas
de Galicia.

En los datos de la Compaiia del Norte figura conjunta la linea de Galicia con
Asturias. El mayor trafico corresponde a esta tltima y el mas pequeno a aquella,
especialmente de Ledn a Coruria; pero por ella va también todo el trafico de Vigo
y la via de Monforte-Vigo-Santiago no tiene de ingreso por Km. el ano 1929
mas que 32.634,85 pesetas, con fuertes pendientes y con un coeficiente de explota-
cion elevado. Si se compara este ingreso con el de 144.913,28 de la linea actual
de Madrid-Irin, resulta que sus traficos estan en relacion 1 a 4,4. Su coste a pesar
de ser explanacion para una via con obras y tiineles para doble llega al millén de
pesetas, excediendo al de Madrid-Burgos. Su coeficiente de explotacion es mas
desfavorable, porque la rampa maxima y muy frecuente es de 15 milésimas por
metro.

Si aplicaramos el criterio de la Compania del Norte al Madrid-Burgos, adju-
dicando a esta arteria 50.000 ptas., a pesar de sustituir a una que tiene 144.913,28
pesetas de trafico, resultaria que al Zamora-Orense le corresponderia solamente
11.251 ptas., y con un coeficiente de explotacion de 0,80, el ingreso liquido seria
de 2.550 ptas. por Km,, o sea el 0,2 por 100 de renta al capital de establecimiento.
Y claro es que en la misma proporcion se encontrara la de las otras lineas. Si nos
fijamos en la de Jerez-Almargen y la comparamos con las lineas contiguas, vere-
mos que el afio 1929 los Ferrocarriles Andaluces en la linea de Bobadilla-Alge-
ciras tenian un ingreso de 24.305, y en la de Osuna a la Roda, 42,164 ptas., con
coeficientes de explotacion elevadisimos, por el poco trafico y fuertes pendientes
en la linea de Algeciras.

Y de este modo podriamos ir examinando todos los ferrocarriles en cons-
truccion. Entre ellos, la linea Madrid-Burgos (1) es la tinica que permite obtener
un rendimiento razonable al capital, cubriendo sus cargas financieras. Asi debe
ser si se tiene en cuenta que posee el frafico creado y que es una rectificacion
del eje ferroviario de la Peninsula: de las lineas de gran recorrido, la de mas tra-
fico de toda Espana.

(1) De los estudios oficiales resulta que sélo hay cuatro ferrocarriles rentables, y entre ellos el Ma-
drid-Burgos es el de productividad maxima.
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Beneficios de la colectividad.—La recaudacion total del trafico de Atocha
a Burgos por el directo sera de 29.400.000 ptas. Si este trafico se realizara por la
actual linea y la circunvalacion existente con un recorrido de 370 + 7 — 377 en
vez de 294, lo recaudado para este trafico con iguales tarifas sera 37.700.000 ptas.,
y la diferencia, o sea 8.300.000 ptas., es la cantidad con que anualmente se benefi-
cian los usuarios del ferrocarril en la hipotesis adoptada (1). Esto equivale al 5"/,
a los intereses de un capital que representa 160.300.000 pesetas, lo que debe inter-
pretarse diciendo: en caso de concesion subvencionada, el maximo de los beneficios
otorgados al empresario seria esa cantidad, que todavia alcanzara 80.150.000 pe-
setas en el caso de aceptar el computo tan incompleto hecho por la Compaiiia del
Norte. Esto es consecuencia de que el producto de la tonelada kilométrica en el
afio 1929 que sirve de comparacion es de 10,21 céntimos y de 5,57 céntimos el
medio de ingresos para los viajeros, o sea que una tonelada Atocha-Burgos que
hoy dia cuesta término medio 38,40 pesetas costara por el directo 30,01. El trans-
porte de viajeros vale entre iguales estaciones extremas 20,99 mientras que por el
directo sera 16,37. Los impuestos aparte.

Perjuicios a las Companias de Ferrocarriles.—Un nuevo ferrocarril
ejerce siempre influencia sobre los demas: por un lado da trafico y por otro lo se-
grega. En nuestro caso, el Madrid-Burgos quitara trafico especialmente a la linea
de Madrid-Valladolid-Burgos, y teniendo en cuenta las consideraciones anteriores
puede deducirse que las 144.913 pesetas de sus ingresos por kilometro quedaran
reducidas a unas 80.000. En cambio ganara algo la seccién Miranda-Logrofio de
la linea de Tudela a Bilbao y asimismo Miranda-Bilbao y Burgos-Irin.

En cuanto se inaugure Cidad-Santander la linea de Alar perdera trafico, por
lo menos un 25 6 30 °/,.

Perjudica asimismo a la linea de Valladolid-Ariza de la Compania de M. Z. A.,
pero favorece notablemente a esta tltima por su empalme con Atocha.

El Tesoro ganara por el aumento de impuestos de transportes. Fijandose en
las estimaciones anteriores se ve que ahora corresponde a unos ingresos de trafico
de 377 kilometros (Atocha-Valladolid-Burgos) 54.632.200 pesetas, y en cambio
cuando se haga el directo, esta linea producira con estas bases 30.160.000 pesetas
y el directo 29.400.000, es decir que el Estado cobrara los impuestos y demas be-
neficios correspondientes a un exceso de recaudacion de 4.927.800 pesetas. Segiin

(1) Esta suma serd mucho mas elevada. Al deducirla se ha supuesto que todo el trafico desviado
iba por ferrocarril y la realidad es que por la carretera circula un trafico muy importante, dificil de precisar,
pero que absorbera el ferrocarril con ventajas mayores para los usuarios puesto que el coste del transporte
por carretera es mucho mayor que por ferrocarril. Puede estimarse como minimo en otro tanto,



— 63 —
el Anexo a la Memoria de la Compania del Norte, para una recaudacion de 375 mi-
llones obtiene el Tesoro, por impuestos de transportes recaudados por la Compaiiia
0 por servicios gratuitos o a precios reducidos de servicios que le ha prestado,
56,8 millones.

A la mayor recaundacion de 4,9 millones, correspondera un beneficio de
740.000 pesetas.

Es un argumento corriente en ciertos medios linancieros, decir que los inte-
reses de la Compaiia del Norte son los de Espaiia y esto no es exacto, si bien el
Estado ha establecido comunidades de bienes con las Compania y participa
del negocio. Los accionistas han logrado dividendos regulares, pero hasta la fecha,
estos capitales al Estado no han producido nada, sin que tampoco se comprome-
tiera la Nacion cuando los otorgd a no construir ningtan kilémetro de ferrocarril.

Por lo que se refiere a la linea de Madrid-Valladolid-Burgos-Irun, la situacion
es ventajosa. Ha recibido en concepto de capital para el consorcio 62,3 millones
y esto se ha invertido en la electrificacion Alsasua-Irin, TREINTA MILLONES,
en la estacion del Norte de Madrid 11, y el resto, en la doble via Avila-Medina.

No puede precisarse la parte de material mévil que le corresponde, por no
estar detallado en la Memoria de la Compania por lineas, pero esto tiene impor-
tancia secundaria, por cuanto se puede trasladar de unos a otros ferrocarriles en
el momento en que sobre.

El trafico de Galicia, Asturias, Salamanca y Oporto, sera bastante para llenar
la doble via desde Medina a Madrid, y la estacién actual, aunque no la utilice el
Madrid-Burgos, encontrandose indirectamente con un ingreso suplementario, las
740.000 ptas. de beneficios de mas que obtendra el Tesoro y que hemos calcu-
lado. En cuanto a los gastos de electrificacion, tendra mas posibilidad de obtener
un rendimiento, pues la seccion Burgos-Irin, aumentara de trafico. Lo mismo
ocurrira con los capitales invertidos en la linea de Tudela a Bilbao.

Riqueza indirecta.—Los productos brutos de la linea se estiman en
20.400.000 pesetas. La riqueza indirecta se suele evaluar del doble al quintuplo
de los productos brutos. Tomemos la media. Al cabo de algunos afios de funcio-
namiento, indispensables para que pueda establecerse la nueva riqueza, se habra
creado 102, 9 millones, y como la tributacion de las actividades espanolas oscila
del 15 al 20 por 100 de su valor, aun tomando el minimo, el Estado espafiol vera
aumentada su tributacién en 15,38 millones, que al 5 por ciento representan un
capital de 307,6 millones, muy superior al coste total del ferrocarril. Por consi-
guiente, aun prescindiendo del superavit de la explotacion y de los impuestos
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del Tesoro, la riqueza indirecta creada por el ferrocarril es suficiente para com-
pensar el coste de éste.

Conclusiones.—Aunque nunca se ha considerado a las obras publicas como
negocio rentable, estudiando objetivamente el problema del ferrocarril directo
Madrid-Burgos, se deducen las siguientes consecuencias.

1% De los ferrocarriles en construccion sera el de mayor trafico.

2.* Permite obtener al capital de establecimiento un interés de 5 por 100
aproximadamente.

3. El Tesoro aumenta ademas los benelficios directos por impuestos y servi-
cios en cantidad superior a 740.000 pesetas al aiio,

4.2 Los usuarios del ferrocarril obtendréan 8.300.000 pesetas por economia en
los transportes, que se duplicaran si se toma en consideracion el desvio del trafico
de la carretera.

5.* Los capitales del Estado en las comunidades de bienes Estado-Compa-
iiias, quedan por este hecho en igual situacion, y los invertidos en algunas lineas,
en condiciones mas favorables.

6.* En los calculos anteriores no se han tenido en cuenta los rendimientos
indirectos. Un célculo aproximado de la riqueza que se creard, da un beneficio
superior al coste total del ferrocarril.

Todas las cuales pueden resumirse diciendo que es favorable a los intereses
generales del pais, a pesar de la opinion contraria de las Compaiias de ferro-
carriles.
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ANEXO NUM. 1

En la sesion celebrada por este Consejo en pleno
el dia 28 del actual, con asistencia de los sefiores ano-
tados al margen, fué examinado el anteproyecto del
ferrocarril de Madrid-Somosierra-Aranda-Burgos, re-
mitido a informe del mismo por Real orden de 12 de
Febrero ultimo.

Como antecedentes de este asunto conviene re-
recordar que la suprimida Seccién de planes y pro-
yectos de este Consejo, para dar cumplimiento a lo
dispuesto en la Base 6. del Estatuto ferroviario, re-
dact6 un anteproyecto de plan de nuevos ferrocarriles,
ampliacion de la red actual, que el Consejo acepté co-
mo base para realizar una informacion que recogiendo
por un lado las aspiraciones de las regiones todavia
desprovistas de estos medios de comunicacion y por
otro lado toda clase de asesoramientos de caracter
técnico, politico y militar, permitiera con pleno conoci-
miento de cuantos antecedentes son indispensables
para resolver con acierto tan delicada cuestion, for-
mular el plan definitivo de la red ferroviaria que habria
de someterse oportunamente a la aprobacion del Go-
bierno.

Encontrandose ya muy adelantada la tramitacion
del referido anteproyecto, el Gobierno estimo conve-
niente escoger entre el conjunto de lineas que figuran
en €l, un grupo formado por aquellas, cuya utilidad y

urgencia resultaban indiscutibles y se tenia, por consiguiente, la seguridad de
que de todos modos habrian de quedar incluidas en el Plan definitivo.

Ha respondido este acuerdo a razones de Gobierno, y esto es suficiente para
que el Consejo deba abstenerse de hacer consideraciones sobre la preferencia que
haya de concederse a las lineas de que se trata respecto de las demds, con tanto
mas motivo cuanto que casi todas estaban incluidas en el anteproyecto, lo cual
demuestra que el Consejo en cierto modo habia reconocido su importancia.
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Una de las lineas comprendidas en este grupo de ferrocarriles preferentes de
urgente construccion, segin el criterio del Gobierno manifestado en el R. D. de 5
de Marzo del corriente, es la de Madrid a Burgos, de cuya construccion solicita la
Superioridad el informe del Consejo.

De este ferrocarril existe un proyecto presentado como variante por una Co-
mision técnica que estudio hace tiempo la linea directa de Madrid a la frontera
francesa, acerca de la cual ha emitido informe recientemente la Seccion de ferro-
carriles del Consejo de Obras publicas, proponiendo su aprobacion con el caracter
de anteproyecto y con determinadas prescripciones. Entre estas son las mas
importantes las de que se revise el estudio de la Seccién comprendida entre
Madrid-Somosierra para definir bien el origen o punto de partida de la linea y
cubicar, si procede, la estacion de Madrid, teniendo en cuenta su enlace con otras
lineas construidas o de posible ejecucion, bien aprovechando la estacién del Prin-
cipe Pio, bien utilizando la linea de gran circunvalacion proyectada y que, como
consecuencia de este estudio, se realice en su dia el replanteo de la Seccién
comprendida entre Somosierra y Aranda, procediendo desde luego al replanteo
de la Seccién de Aranda a Burgos que el Consejo de Obras publicas entiende de
posible construccion inmediata, siempre que se introduzcan ciertas variaciones en
los precios y en los calculos de resistencia de los puentes y viaductos.

Indica también que si la urgencia de la construccion lo aconsejase podrian
excluir de la subasta de esta (ltima Seccién los puentes y viaductos, que serian
objeto de adjudicacién ulterior, después de revisar con detenimiento sus calculos.
Sefiala asimismo la Seccién el acierto que supone considerar esta linea como de
primordial interés nacional y hace constar que su construccion producira un acor-
tamiento en la longitud real acerca de 100 kilémetros para las comunicaciones
con el Norte de Espana y con Francia, cuya ventaja positiva se acentuara mas
todavia con el acortamiento que cabe obtener en su longitud virtual por la suavi-
dad y regularidad de perfil que consiente la configuracion topogratica de la region
en que se desarrolla el trazado.

Del examen del anteproyecto se deduce el siguiente cuadro;

Presupuesto Costes medios
de por
LONGITUDES ejecucion kilometro
Pesetas Pesetas

1.*  Seccion. Madrid-Somosierra... 100 Km. 595 91.071.290,82 823,466
2.* Seccion. Somosierra-Aranda. 78 » 810| 42.865.774,44 543,912
3.2 Seccion. Aranda-Burgos....... 86 » 386| 71.685.759,86 829,830

TOTALES. coiniais 275 Km. 791 | 205.622.825,12 745,574
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Este presupuesto, en lo que se refiere a la Seccion 2" y 3.* parece ser bas-
tante aproximado, pues el estudio esta hecho con levantamiento taquimétrico y
sus precios unitarios son mas bien algo elevados, por lo que el Consejo de Obras
publicas estima que al hacer sus revisiones es posible resulte alguna economia.
No puede asegurarse respecto a la 1.2 seccién, que requiere nuevo estudio; pero
sin temor a errores de importancia bien puede asegurarse que, habida cuenta del
material movil y de traccion, no tenido presente, y de los aumentos en las su-
bastas, el coste total del ferrocarril Madrid-Burgos, con doble via de ancho normal,
excedera a unos 260 millones de pesetas, con un coste medio kilométrico de unas
950.000 pesetas.

La seccion 1.7, aunque requiere estudiarse con mayor detenimiento, el avance
de este estudio representado en el anteproyecto realizado acusa la posibilidad de,
con 110 kilémetros sin exceder la pendiente de 10 milésimas y sin otra contrapen-
diente en la subida, que le obliga por el cruce del rio Lozoya, y como en la Sec-
cién Somosierra-Aranda el trazado no tiene contrapendiente alguna y su longitud
es de 78.810 kilometros, resulta que los 189 Km. de recorrido de Madrid al Duero,
en Aranda, comparado este perfil con el actual Madrid-Duero (en las inmedia-
ciones de Valladolid) se obtiene un acortamiento en longitud real de unos 47
kilometros y mayor en cuanto a las longitudes virtuales de ambos perfiles.

Si se comparan los perfiles del Duero a Burgos por la linea actual y por la
que se proyecta, o sea entre Valladolid-Burgos y Aranda-Burgos el acortamiento
en longitud real subsiste en favor de la nueva linea con 35 kilometros, pero el perfil
de la linea actual es mejor que el del nuevo trazado, pues en aquel no exceden
las pendientes de 5 milésimas, y no presenta contrapendientes.

De esta somera comparaciéon de la comunicacién Madrid-Burgos (por Se-
govia) por linea actual, con la de Madrid-Somosierra-Aranda-Burgos, resulta que
se obtiene un acortamiento en longitud real de 82 Km. (88 Km. si se compara
con la linea de Avila) y en conjunto un mejor perfil, que ha de redundar en pro-
vecho del usuario, por el doble concepto de mayor capacidad de trafico, tanto en
arrastre como en velocidad y ademas econémica tarificacién. Por tanto la nueva
linea satisface en proporcién muy estimable el objeto de acortar en tiempo y dis-
tancia la comunicacion Madrid-Burgos y, por tanto, Madrid a la frontera francesa.

Otra ventaja muy apreciable de la nueva linea seria la de poder servir por
lineas independientes los traficos del Norte y Noroeste de Espaifia, evitando en
gran parte las perturbaciones posibles en los nudos de Medina del Campo y Venta
de Banos, que aunque hoy dia muy atenuadas con la nueva estacion de clasifica-
cion de este ultimo punto, es innegable la alta conveniencia de disponer de una
doble comunicacion entre el Norte y Sur de Espana, pues con la red actual una
interrupcion de importancia entre los citados nudos ferroviarios produce la com-
pleta incomunicacion.

Un aspecto complejo y, por tanto, de muy dificil apreciacion, con los datos
de que dispone el Consejo, es el porvenir de la explotacion de la linea, por cuanto,
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aunque es de prever que el trafico que desviase de la linea del Norte (que seria
todo lo que va en transito desde Madrid al Norte de Espana), mas el que propor-
cione la linea atravesada por la nueva linea, mas los aumentos que resultasen en
ellos a consecuencia de la mas favorable tarificacion, procurasen ingresos sufi-
cientes dentro del periodo de tiempo que todo ferrocarril requiere para alcanzar
la normalidad en su rendimiento, no hay que perder de vista que, cuando menos,
en los comienzos de la explotacion afectaria desfavorablemente la linea directa
Madrid-Burgos al capitulo de ingresos kilométricos de la Compania del Norte en
en esta Seccion de una red que, en algiin tiempo, quiza no los compensase ni con
el aumento de trafico que obtendria en otras Secciones de la misma red, ni con la
mejora de sus servicios en las Secciones hoy dia recargadas de circulacion, que
son ventajas que habria de proporcionarla la nueva, a pesar de que la estructu-
racion condujera a que aceptase que se incorporase éste a su red con la que tiene
comunes sus dos extremos,

De todo lo dicho se desprende que esta linea, como casi todas las nuevas
cuya construccion se emprenda, ha de producir desviaciones de trafico en per-
juicio de las Compaiiias que actualmente explotan, perjuicio que subsistirda hasta
tanto que el nuevo instrumento de circulacién produzca, si estd bien escogido,
aparte de otros beneficios, los aumentos de produccién y riqueza; que podra ocu-
rrir también que en los primeros afios de explotacion sean cargas mas bien que
fuentes de ingresos directos, pero sin una vision del porvenir esta manera de
enjuiciar conduciria a desistir de ampliar un solo kilometro la red ferroviaria espa-
fiola, sobre todo en los ferrocarriles nacionales, y aun regionales, quedando si
acaso los de interés puramente local.

Como consecuencia de todo lo expuesto, el Consejo por once votos contra
nueve y cuatro abstenciones, correspondiendo los primeros a las representaciones
del Estado y obrera, los segundos a la Delegacion de las Compaiiias y las absten-
ciones al representante de las Cdmaras de Comercio, al de las Camaras Agricolas,
al de las Corporaciones Mineras y al del Consejo superior de Camaras de Co-
mercio, Industria y Navegacion, acord6 proponer a la Superioridad las siguientes

CONCLUSIONES

Primera.—Que a los efectos del plan financiero, estimacion de auxilios y
orden de preferencia dentro del Plan, debera tenerse en cuenta la propuesta del
Consejo Superior de Ferrocarriles referente a este punto.

Segunda. —Puede procederse a la construccion de la 1.* Seccion del ferro-
carril Madrid-Somosierra-Aranda-Burgos, con arreglo al anteproyecto aprobado
por el Consejo de Obras publicas y con las prescripciones senaladas en el dictamen
de aprobacion.—Madrid 30 de Abril de 1926. El Secretario General, VICENTE
VaLcARCEL. V.°—B.° El Presidente, MavanDiA.




ANEXO NUM. 2

VOTO PARTICULAR

de los Vocales del Consejo Superior de Ferrocarriles que suscriben,
acuerdo adoptado por la mayoria en la sesion de 28 de Abril,
aprobando la propuesta de los representantes de la Delegacion del
Estado en la Seccion de Construccion de Ferrocarriles, referente al
proyecto de Ferrocarril de Madrid a Burgos por Somosierra y Aranda.

Es digno de notarse que aun con el criterio restrictivo y partidista que exponen
las compaiias, el ferrocarril Madrid-Burgos seria el de mas trafico de todos los que
estan en construccion y daria un ingreso liquido por kilémetro de 50.000 — 0,65 X
50,000 = 17.500 pesetas. Aplicado este método al resto de los ferrocarriles sus
ingresos serian realmente irrisorios.

La propuesta sobre la que ha recaido el acuerdo que motiva el presente voto
particular, expone que, segun el criterio manifestado en el R. D. de 5 de Marzo
ultimo, la linea de Madrid a Burgos por Somosierra es una de las de urgente
construccién, y que respondiendo tal decision a razones de Gobierno, ello es sufi-
ciente para que el Consejo deba abstenerse de hacer consideraciones sobre la
preferencia que haya de concederse a las lineas incluidas en aquella soberana
disposicion.

Los vocales firmantes rinden el debido acatamiento a las resoluciones del
Poder publico, pero entienden que ello no debe impedirles manifestar su opinion
sobre las condiciones técnicas y econémicas del trazado de que se trata, teniendo
sobre todo en cuenta que aunque tal opinion, lealmente expuesta, no haya de
alterar las resoluciones del Gobierno que obedece sin duda a motivos de orden
superior que han de respetar, les interesa que su silencio no pueda interpretarse
como asentimiento y aprobacién a la construccion de una linea que a su juicio,
no s6lo no responde a los fines a que parece obedecer su inclusion en el plan, sino
que constituye un grave error econémico.

Haremos observar en primer término que el Decreto-ley de 12 de Julio de
1924 previene, acertadamente, que la construccién de ferrocarriles por el Estado
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se realizara con arreglo a los proyectos previamente aprobados (1); pero en el
caso que nos ocupa no existe proyecto previamente dicho para el conjunto y
parte mas importante de la linea, y si inicamente para la seccion de Aranda a
Burgos.

La seccion de Madrid a Somosierra fué, segin nuestras noticias, estudiado
como variante del proyecto de un ferrocarril de doble via de ancho continental,
por la Comision nombrada al efecto, sobre un plano del Instituto Geografico, sin
enlace con los ferrocarriles existentes de diferentes anchos de via.

Acerca de este mero tanteo, ni siquiera anteproyecto, y que lo mismo el in-
forme del Consejo de Obras publicas, que la propuesta de la Comision, reconoce
y prescribe ha de ser estudiado con mayor detenimiento, se dice acusa la posi-
bilidad de que con 110 kilometros de longitud se llegue a cruzar Somosierra con
un tunel de unos 4,5 kilometros (2), sin exceder la pendiente de 10 milésimas, y
solo otra contrapendiente en la subida que la obligada por el cruce con el rio Lo-
zoya; pero aparte de la falta de precision que sobre estos particulares tan impor-
tantes existe, y la indeterminacion del presupuesto, seguramente muy elevado de
esta Seccion, la necesidad del enlace con los ferrocarriles existentes prescritos por
el Consejo de Obras publicas, obligara a alargar el trazado en algunos kilometros,
lo que también ocurrira, aunque en menor grado, por el indispensable enlace en
Burgos con la linea del Norte y la de Calatayud a Ontaneda.

La propuesta de la Comisiéon da como razén principal para la construccion
de este ferrocarril, la que se obtiene respecto del existente la ventaja de lograrse
un acortamiento de longitud real de 82 kilémetros respecto del ferrocarril por
Segovia, y de 88 por la de Avila, y en conjunto un mejor perfil que ha de re-
dundar, se dice, en provecho del usuario, por el doble concepto de mayor capa-
cidad de trafico, tanto en arrastre como en velocidad, y de mas econdmica tari-
ficacion.

Tales afirmaciones son en extremo aventuradas, por las razones que expo-
nemos a continuacion.

La reduccion en la longitud real, que no sera como se indica de 88 kilome-
tros, sino menor o inferior de 80 por el forzoso alargamiento del trazado, cuando
se estudie el verdadero proyecto, que aun no existe, es solamente un elemento
de la cuestion.

(1) Esta afirmacion es tendenciosa. El Consejo de Obras publicas examind los dos anteproyectos
con rasantes de diez y veinte milésimas por metro e informd favorablemente el primero, estimando era
suficiente para redactar el replanteo previo que fu¢ aprobado con dictamen favorable de dicho Cuerpo
consultivo, Subastada la obra se redactd el replanteo definitivo, de nuevo sometido al Consejo de Obras
pliblicas y aprobado. La obra reune, por consiguiente, toda clase de garantias técnicas. (Nota de la
Comisién).

(2) El trazado previsto ha sido superado en los replanteos. Se ha conservado como pendiente ma-
xima la de diez milésimas y el tunel a Somosierra solo tiene cuatro kilbmetros, (Nota de la Comisitin).
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El acortamiento que ofrece ventaja positiva en la explotacion de un ferroca-
rril, no es el de la longitud real, sino el de la virtual, y en este aspecto y en Sec-
ciones que pueden compararse por ser conocidas las condiciones de una y otra,
el trazado actual de la del Norte, en sus 140 kilometros desde Valdestillas, cerca
del cruce del Duero, hasta Burgos, ofrece inmensa ventaja sobre la Seccion de
Aranda a Burgos, del proyectado ferrocarril.

Constituye el trazado de ésta una verdadera montana rusa con pendiente
y contrapendiente hasta 10 milésimas, obligadas por el cruce en terreno quebrado
de las divisorias del Duero, del Arlanza y del Arlanzon, aparte de otros cursos de
agua menos importantes, como el Esgueva, con obras de fédbrica que hay que
volver a estudiar y ocho o diez tineles, algunos de ellos de casi tres kilometros.

Contrasta este accidentado trazado con el suave perfil de la linea del Norte
desde el cruce del Duero hasta Burgos, que sin contrapendiente alguna, se eleva
con rampas que no exceden de 5 milésimas.

Para comprobar lo que esto significa, basta decir que las nuevas maquinas
de tipo «Montafa», las mas potentes de que dispone la Compaiiia del Norte, pue-
den remolcar trenes de viajeros de 400 toneladas de carga a la velocidad de 95
kilometros por hora, en toda la Seccion que nos ocupa de la linea actual del
Norte, y solamente desarrollarian, con la misma carga, la velocidad de 69 en la
de Aranda a Burgos de la nueva linea.

Por lo que se refiere a los trenes de mercancias, su carga esta limitada en el
trayecto de Aranda-Burgos por la rampa de 10 milésimas, estoes, 445 toneladas
con las maquinas tipo 400 del Norte, mientras que en la linea del Norte en el sen-
tido Valladolid-Burgos, la carga remolcada llega a ser en iguales condiciones de
765 y en sentido Burgos-Madrid, que en el que por ser capital centro consumidor,
ciccula en su mayor parte el material mucho mas cargado, y limitada solamente,
por el nimero de ejes de los trenes de mercancias.

Resulta, pues, que aunque la longitud virtual de la nueva linea que es la que
importa tener en cuanta al apreciar el coste de una explotacion, sea menor en la
Seccion de Madrid a Aranda, que en la linea del Norte hasta el paso del Duero,
ventaja que es dificil precisar puesto que no esta fijado el trazado definitivo; tal
ventaja quedara probablemente compensada por las mucho mas favorables condi-
ciones del perfil de la linea del Norte, en la Seccion de Duero a Burgos.

No se puede, pues, o por lo menos es mas dudoso afirmar, como se hace en
la propuesta aprobada por mayoria, que la explotacion se efectuara por via Aranda
en mejores condiciones de rapidez y tarificacion mas favorabl® que por la
actual,

Asegiirase también en la propuesta, que la capacidad de tratico serd mayor
en el nuevo ferrocarril, y que la construccién de éste ofrece la apreciable ventaja
de poder servir por lineas independientes los traficos del Norte y del Noroeste de
Esparia, evitando en gran parte las perturbaciones posibles en los nudos de Me-
dina y de Venta de Banos, anadiéndose que por ello es innegable la ventaja de

10
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disponer de una doble comunicacién entre el Norte y el Sur de Espaia, pues una
interrupcion importante entre los citados nudos ferroviarios, produciria la completa
incomunicacion.

Respecto de estos particulares, hemos de decir que la construccion de la esta-
cion de clasificacion de Venta de Banos, no ha atenuado como en la propuesta se
dice, los atascos o perturbaciones en los citados nudos de Medina y Venta de
Banos, y por otra parte, cuando han existido antes de la construccion de la citada
estacion no ha producido jamas la incomunicacién entre el Norte y Sur de Espana.

Si la posible incomunicacion se refiere, no a los atascos producidos por
aglomeraciones de material, sino a la eventual interpretacion de lineas por tem-
porales, hundimientos u otras causas, no habria razon para no aplicar idéntica
precaucion que resultaria verdaderamente excesiva, a las principales arterias de
comunicacion ferroviaria.

En lo que a la capacidad de trafico concierne, la linea del Norte una vez ter-
minada la doble via, ya en construccion entre Avila y Medina, puede asegurar un
trafico triple del actual, pues en la Seccion mas cargada como es la de Madrid-
Villalba, se establecera el block syistem ya iniciado por la Compaiiia.

Si a lo dicho anteriormente se agrega las posibilidades que para la linea del
Norte, ha de ofrecer la previa electrificacion en su lineas entre Madrid-Avila y
Segovia, no es necesario insistir sobre el particular, para evidenciar las favorables
condiciones que para una buena explotacion ofrece la linea del Norte.

Al ocuparse de lo que sera la explotacion comercial de la proyectada linea,
la propuesta que ha sido aprobada, manifiesta constituye un problema complejo
de dificil apreciacion, reconoce que aquella linea afectaria desfavorablemente a
los ingresos de la Compaiiia del Norte, al menos por algin tiempo, y parece
brindarle como compensacion la poco halaguefia prespectiva de que la estrucctu-
racion condujera a incorporar a su red el nuevo ferrocarril.

Aspectos son estos de importancia extraordinaria y que deben examinarse
con alguna atencion para prever, aun admitiendo supuestos optimistas para la
nueva linea, su porvenir econdémico.

La longitud resultante en difinitiva, teniendo en cuenta las variaciones
precisas para el tanteo efectuado en su primera parte entre Madrid y Somosierra;
la necesidad en su enlace en Madrid con las lineas existentes e igualmente la union
con ellas en Burgos, no sera de 276 kilometros, como en las propuestas se indica,
sino superior a 280; longitud que, para no pecar de pesimistas, admitiremos para
nuestros calculos.

Su coste medio kilométrico, se evaliia en la misma propuesta en 950.000 pe-
setas, cifra seguramente muy baja tratandose de una linea de doble via, con obras
y tuneles necesariamente de gran importancia para lograr un trazado que satis-
faga a las condiciones de pendientes y curvas que se le imponen, y dotado tanto
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de maquinas poderosas para alcanzar las velocidades a que se aspira, como de
material de tipo modernisimo.

Como para la linea de Calatayud-Ontaneda, de via tnica, no sujeta a las
condiciones antes citadas que conducen a un gran encarecimiento de la construc-
cion, el Estado ha reconocido un coste kilométrico de 839.000 pesetas sobre el que
garantiza al concesionario un interés de 5 por 100 innegable que, para la que nos
ocupa, la indicada cifra de 950.000 pesetas es notoriamente escasa, y que el coste
real medio por kildbmetro sera superior a 1.100.000 pesetas.

Adoptada, sin embargo, esta ultima cifra, el importe de la construccion
seria de:

280 x 1.100.000 ptas. = 308.000.000 pesetas.

El servicio de interés y amortizacion de este capital, adoptando para el con-

junto de ambos conceptos, el modernisimo tipo de 3,50 por 100 ascenderia a:
308.000.000 < 5,50 — 16.940.000 pesetas,

o sea, una cifra redonda a 17.000.000 pesetas, que deberia producir la linea para

cubrir cargas previnientes de su capital de construccion.

Para apreciar los productos netos de la nueva linea, debe tenerse en cuenta
que la del Norte que en la Seccién considerada sirve poblaciones importantes,
que atraviesa la zona mas rica de Castilla, lo que se asegura un importantisimo
trafico local y que por los empalmes de Medina y Venta de Baros, fuera de la
Seccion proyectada, recoge y entrega en transito todo el trafico del Centro de
Espana, con gran parte del Norte y todo el Noroeste, alcanza al cabo de 62 afios
de explotacion la recaudacion media kilométrica de 120.000 pesetas.

Puede asegurarse, que la nueva linea en el supuesto de que desviase por
completo todo el trafico de transito del Norte en su Seccion de Madrid a Burgos,
para mas alla de estas poblaciones, no llegaria a obtener la recaudacion media
de 50.000 pesetas por kilometro.

Esta cifra no ha sido arbitrariamente fijada, pues calculando el niimero de
toneladas kilométricas de transito que circulan por la Seccion Madrid-Burgos, en
uno y otro sentido, aplicando a ellas el tipo medio de la tonelada kilométrica, la
red del Norte, y agregando a esta recaudacion por mercancias, el mismo tanto por
ciento del ingreso por viajeros de la linea del Norte, supuestos todos muy favo-
rables a la nueva, por ser evidente que ésta no ha de arrebatar a aquéllala tota-
lidad del trafico en cuestion, la recaudacion anual por kilometro no llega a las
50.000 pesetas antes citadas.

Tomaremos, sin embargo, esta cifra teniendo en cuenta el escaso trafico local,
y para el calculo del rendimiento aceptaremos el coeficiente de explotacion de
0,65 extraordinariamente favorable, puesto que es aproximadamente el del con-
junto «de la red del Norte para una recaudacion media kilométrica de 90.000
pesetas.

En estos supuestos el rendimiento anual de la linea seria:

280 x 50.00 (1.0,65) = 4.900.000 pesetas,
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en cifra redonda cinco millones, y como la carga anual sobre la linea es, como
antes se ha dicho, de 7 millones, resultaria una insuficiencia anual de 12, lo que
demuestra a nuestro juicio constituye un verdadero desastre econdmico.

Y como para mitigar tan desfavorable resultado no cabria intentar la eleva-
cion de las tarifas de la linea, en la enorme proporcion que para ello resultiria
necesaria, porque automaticamente se produciria la casi completa cesacion del
trafico, es evidente que la construccion de que se trata, esta muy lejos de obe-
decer al principio universalmente admitido y casi axiomatico de que el ferrocarril
debe bastarse a si mismo.

Réstanos recoger la indicacion que en la propuesta se hace, respecto de la
posible incorporacion de la linea en cuestion a la red del Norte. Como tal incorpo-
racion no disminuiria el déficit sefialado, ocurriria que la red del Norte, ademas
de sufrir el perjuicio de una desviacion parcial de su trafico, tendria que suplir
con rendimientos de sus lineas productivas la enorme insuficiencia de la nueva, lo
que a todas luces es inadmisible.

Pudiera objetarse a lo anteriormente dicho, que la carga anual de la linea no
seria tan grande como se supone, puesto que de su coste deberian disminuirse las
aportaciones de las entidades interesadas; pero aparte de la inseguridad e indeter-
minacion de tales auxilios, no es menos cierto que el importe total de las obras se
mermaria sin la compensacion debida, a la riqueza nacional.

Antes de terminar han de hacer presente, los vocales que suscriben, que las
manifestaciones que anteceden y que sinceramente quedan expuestas, no obede-
a un estrecho criterio de empresa, que se alarma ante la posibilidad de una merma
en su trafico por la construccion de lineas concurrentes, aunque sean convenientes
a los intereses generales del pais.

Buena prueba de que no ocurre asi, es que hemos dado nuestros votos a los
dictamenes, proponiendo la construccion de lineas como las de Jerez a Setenil,
Puertollano a Cérdoba y Soria a Castejon, que seguramente han de restar trafico
a las lineas existentes pero cuya construccion a consideraciones de otro orden y
que no han de conducir a los funestos resultados de la que nos ocupa.

Por todas las razones expuestas, los vocales que suscriben formulan y elevan
el presente voto particular al no serles posible prestar su asentimiento a la pro-
puesta de la Delegacién del Estado en la Comisién de construccion de ferrocarriles
que prejuzga la ejecucién de la linea de Madrid a Burgos por Somosierra.

Madrid 28 de Abril de 1926.—FeLix Boix, E. Gargrg, Jost Moreno, R. Cor-
DERCH, M. M.? ARRILLAGA, F. TERAN, CIRILO ALEIXANDRE, MANUEL ALONSO ZABALA,
PaBLo RospIDE,
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