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La mejora y ampliacion de la red ferrovia-
ria espaiiola |

111

Vicisitudes del problema ferroviario en Espaiia

+

Ts interesante en estos momentos hacer una reseiia
historica de las vicisitudes que ha sufrido la resolu-
cion del problema ferroviario en Espaiia, andlogas a
las de otros paises, ya que tiene la misma estructura
econémico-social; pero, como veremos, nuestro atraso
politico ha dificultado la aplicacién oportuna de las
soluciones adecuadas.

Durante el siglo pasado se construyeron la mayor
parte de las lineas de interés general por Empresas
concesionarias, con el gran inconveniente de estar
dirigidas por extranjeros, dueflos de la mayoria de
las acciones.

S6lo durante un corto periodo rigié, de acuerdo
con el Decreto-ley de 1868, inspirado en las ideas de
los hombres de la Revolucién, el régimen de libertad
absoluta en la construccién y explotacion de los fe-
rrocarriles,

Se otorgaron entonces a perpetuidad diversas
lineas que pertenecen a las Compaiifas del Norte,
M. Z. A., Andaluces, Oeste y Ferrocarriles de Ma-
llorca, con una longitud total de 581 kilémetros,
que por haber ingresado después en el régimen ferro-
viario actual, han perdido aquel cardcter. Fuera de
este régimen han quedado como lineas libres un corto
nimero de ferrocarriles de escasa importancia, que
en total suman 222 kildmetros. '

El afio 1870 se promulgé la ley de Concesiones y
Auxilios, rectificando los principios econémicos de
la Revolucién, y el mismo régimen imperd con la ley
de Ferrocarriles de 1877, todavia vigente, andloga
en esto a la de 1855.

La misién del Estado se limité desde entonces a
otorgar subvenciones y otros auxilios directos e in-
directos a los concesionarios; a ejercer una inspeccién
técnico-administrativa de escasa eficacia, y a cons-
truir y explotar por su cuenta unos pocos kilémetros
de lineas abandonadas por Empresas quebradas.
Fntretanto, las Compaiifas, duefias casi en absoluto de
tan: vital instrumento de progreso, se cuidaban, en
primer término, de su situacién econdmica, no siem-
pre muy halagiiefia en gran nimero de lineas. Esto,
que es tan natural en toda empresa lucrativa, trae
fatales consecuencias cuando recae en un servicio
p}’lblico de tamaifia importancia; y. asi, la construc-
¢ién de nuevas lineas para completar la red nacional,
el establecimiento de dobles vias, la ampliacién de
las estaciones, la adquisicién -de material mévil, la
situacién del personal y, en general, cuanto hace
falta para la intensificacién del trafico, no se hizo o
se realiz6 en parte con retraso y gran parsimonia,
por dificultades insuperables y,-a veces, por recelos
de las indicadas Compaifiias. , : :

-La guerra europea agravé en Espaila, como en
todos-los paifses, el problema ferroviario, y ante la
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impotencia de las Empresas para salir de su angus-
tiosa situacién, intervino el Estado directamente en
la explotacién, creando por Real decreto una De-
legacion Regia de transportes,

Las Compaiifas propusieron conio inico remedio la
elevacion de tarifas, que la pusieron en practica en
los limites que sus concesiones lo permitian, supri-
miendo las tarifas especiales. Ios Gobiernos, de
acuerdo con las Compaiifas, presentaron los oportu-
nos proyectos de Ley para aumentar las tasas de per-
cepeion por unidad y kilémetro sobre las maximas
legales, y sin impouer ninguna nueva obligacién a las
Com aififas en el firmado en 22 de octubre de 1918
por el ministro de Fomento, Sr. Cambd, proyecto
en el que la proporcion del aumento fué del 15
por 100, El Senado lo aprobo, pero con la modifica-
cion de que dicho aumento del 15 por 100 fuese sobre
las tarifas que entonces regian, no sobre las maximas
legales. No hubo tiempo de que el Congreso lo apro-
base; pero el ministro de Fomento siguiente, sefior
marqués de Cortina, concedié el aumento por Real
decreto de 26 de diciembre de 1918. Un afio después,
en 30 de diciembre de 1919, el Gobierno presento al
Senado un proyecto de ey autorizando a elevar. el
aumento del 15 hasta el 50 por 100, sin mds obliga-
cién que la de llevar una cuenta especial de las in-
gresos que se obtuviesen como consectiencia de estos
aumentos de tarifas, y la de que las Empresas se
sometieran a fallos arbitrales en cuestiones de ca-.
rdcter social. '

En el preambulo de la Ley de 1919 se hacen ligeras
indicaciones acerca de los varios caminos que se
abren al estudio del Gobierno y a sus decisiones,
para resolver de un modo definitivo el problema fe=
rroviario; pero se limita a seguir el atajo del aumento
de tarifas, en vez de los amplios cauces—frase det
preAmbulo—que permitan atender a la situacion
econémica de los agentes, a mejorar las instalacio-
nes vy los servicios, a intensificar el trafico, a robus-
tecer el crédito, ete. Para justificar la dilacién, se
confiesa que tales propositos serfan «tan radicales
e innovadores, que hubieran exigido un tiempo y
una madurez incompatibles con la urgencia y la pre-
mura que el problema impone, y que seria impru- ..
dente y temerario negar; vana palabreria con la
que se trataba de ocultar la ausencia en aquellos ga-
bernantes de soluciones concretas en tan primordial
cuestién, por lo que, s6lo ante el empuje de los acoh-
tecimientos, tomaban precipitadamente medidas frag--
mentarias, para salir al paso de las dificultades del
momento. oo

El Gobierno Nacional de 1918 tuvo un proyecto
radical en la materia, segin se deduce del libro que
escribié el ministro de Fomento de aquel Gobierno,
Sr.. Camb6, resumiendo sus trabajos durante acho
meses que desempefié tan elevado. cargo. En ¢l Tos”
dice que, a propuesta suya, se aprobo en Counsejo de
ministros un plan .de rescate y nacionalizacién de
la red ferroviaria espaiiola; lo cual indica que tan
radical solticién la ‘aceptaban en principio todos los
partidos  gubernamentales, que en -aquel Gobierno
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estaban representados por sus jefes. Pero es lo cierto
que tal proyecto, que entonces pudo realizarse en
condiciones ventajosas para el Estado, no paséd de
propésito, limitdndose {Cambd, como antes queda
consignado, a proponer, sin condiciones, un simple
aumento de tarifas. .

En noviembre de 1919 vuelven a insistir las Com-
paiifas, en instancia cue elevan al Gobierno, en que
se aumenten las tarifas, y el ministro de Foniento,
Sr. Gimeno, presenta en el Senado su proyecto de
actierdo con la demanda de las Compaiiias, que no
se aprucba en el Congreso, donde intervienen en la
discusién Cambo y Cierva. Insiste el primero en su
idea de rescate para conceder a las Compafifas la ex-
plotacién cen régimen de gestion interesada después
de una estructuraciéon racional de las lineas rescata-
das, agrupandolas en varias redes, que respondan a las
grandes direcciones del traficos. El Sr. Cierva, en vez
del aumento de tarifas, proponia auxiliar a las Com-
pafiias con anticipos reintegrables.

En plena discusién sube al Ministerio de Fomento
el Sr. Ortufio, quien propone unas bases para cambiar
el régimen ferroviario, pasando por un corto periodo
transitorio de eficaz intervencion del Estado, en el
que una Junta cestudie y proponga el régimen que
como solucién definitiva haya de adoptarse, para
dar satisfaccién a las necesidades nacionales en re-
lacién con los servicios ferroviarios».

Como medidas urgentes pide al Parlamento dos
autorizaciones:

1.2 El aumento de haberes a los agentes ferrovia-
rios y la implantacién de la jornada de ocho horas.

2.8 La adquisicién, por cuenta del Estado, de ma-
terial fijo y mévil.

Tan prudente y previsora actitud determina la sa-
lida del Ministerio de Ortufio; mas ante las imperiosas
realidades de la cuestién, tuvo que adoptar el nuevo
ministro de Fomento, Sr. Espada, las dos resolucio-
nes urgentes indicadas, como de costumbre, sin el
concurso del Parlamento, para evitar, con la Real
orden de 23 de marzo de 1920, la huelga del personal,
anticipando a las Compafifas las cantidades necesa-
rias para el aumento de haberes en concepto de plus,
que por Real orden de 10 de abril siguiente, firmada
por La Cierva, se incorporé a los sueldos.

Por Real decreto de 15 de octubre de 1920 se con-
cedieron anticipos reintegrables a las Empresas para
la adquisicién de material mévil, a fin de evitar lo
que graficamente llamoé Ortufio la huelga de la loco-
motora.

Los recursos para estas atenciones urgentes de
personal y material fueron arbitrados al amparo de
la eldstica ley de Subsistencias del afio 1916, portillo
abierto a los presupuestos generales del Estado, para
la concesién de los mdas variados créditos extraor-
dinarios.

En 1920 sucede a Espada en el Ministerio de Fo-
mento La Cierva, quien presenta al Congreso un
nuevo proyecto de Ley sobre transportes, en el que
se establecia para la explotacion de los ferrocarriles
un Consorcio entre el Estado y cada una de las Com-
paiifas. Se creaba también. un. Consejo Superior Fe-
rroviario consultivo. Co . .

No entramos en los detalles de este proyecto, que
fué muy combatido, especialmente por Cambd, el
que insistio en su idea' de «rescate, estructuracién y
grriendo de las redes»; y por D. Antonio Maura, que
al.poco tiempo sube a la presidencia del Consejo de

ministros y presenta en el Congreso, en 21 de octubre

de 1921, su proyecto de «Ordenacién ferroviarian,
cuyo eje era la creacién del «Consejo Superior de Fe-
rrocarrilesy, con tan amplias facultades que convier-
ten a este organismo en verdadero arbitro de los ferro-
carriles, cuyo servicio se organiza como una «comu-
nidad» de explotacién, administrada tan sélo de
nombre por las Compafifas concesionarias. Se esta-
blecen en el proyecto el modo de regular las tarifas,

el reparto de beneficios, las reglas de reversiones.

anticipadas, y para todo ello se autoriza la creacién
de una deuda especial ferroviaria del Estado.

Los ministros de Fomento Sres. Maestre y Ar-
giielles no logran que prospere en las Cortes el
proyecto de Ordenacién ferroviaria, en vista de lo
cual crea el dltimo, por Real orden de 15 de marzo
de 1922, el Consejo Superior Ferroviario, para estu-
diar y proponer las resoluciones que deban adop-
tarse en relacién con los ferrocarriles de servicio
general y uso ptiblico, por ser el problema ferrovia-
rio, segtin dijo el Sr. Argilielles en la reunién inaugu-
ral de dicho Consejo, el mas trascendental de Espafia.

Una nueva crisis politica eleva al Poder a la Con-
centracién liberal y al Ministerio de Tomento al
Sr. Gasset, quien redacta otro proyecto de Ordena-
cién ferroviaria, que aprueba el Consejo de ministros
celebrado el 2 de julio de 1923; pero poco tienpo
después, el 13 de septiembre, sin tiempo apenas de
que el nuevo ministro de I'omento Sr. Portela, tome
posesién del cargo, sobreviene el golpe de Estado
del general Primo de Rivera, que forma el Gobierno
de la Dictadura militar.

Observard con dolor en lo que llevamos expuesto
quien anme como nosotros el régimen parlamentario,
el desairado papel que se hace jugar a éste en todo
el proceso histérico de la resolucién del problema
ferroviario espaiiol. Llevado reiteradamente a las
Cortes por Gobiernos sin consistencia, nunca se logra
un acuerdo con legitima autoridad constitucional.
Toman parte en este empefio las primeras figuras de
la politica espafiola, que hasta se retinen en un Go-
bierno Nacional, que también fracasa en el mismo
intento, y se adoptan a espaldas de las Cortes, en
Reales decretos y Ordenes, medidas como el aumento
de tarifas, el establecimiento de la jornada de ocho
horas de los agentes ferroviarios, el anticipo reinte-
grable sin interés para el aumento de sueldos de este
personal, el anticipo analogo con interés del 5 por 100
para la compra de material mévil, la creacién del
Consejo Superior Ferroviario, con la aprobacién de
su Estatuto provisional, acuerdos que la mayor parte
comprometen al Frario piblico en cantidades que su-
man cientos de millones de pesetas, que son preludio
de la Dictadura, que surge dolorosamente, aunque sin
asombro de la mayoria de los espafioles, en ei gobierno
de la nacién.

El Directorio militar, pasado el primer momento
de su organizacién, se preocupa del nuevo régimen
ferroviario, v en 30 de emero de 1924 disuelve, por
Real decreto de la Presidencia, el Consejo Superior
Ferroviario, sustituyéndolo por otro nuevo, al que
di6 el nombre de Consejo Superior de Ferrocarriles,
en el que amplié en dos el niimero de consejeros,
dando entrada a la representacion obrera y creando
un ndmero de suplentes igual al de vocales, con voz,
pero sin voto. Se asigné a este nuevo Consejo, ademds
dé las atribuciones del anterior, la misién de regular
e inspeccionar la gestion de las Empresas, informar
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acerca del proyecto de Nuevo Régimen ferroviario
¢ implantar la organizacién del que definitivamente
se habia de adoptar.

Organizado el Consejo Superior de Ferrocarriles,
comenz6 sus tareas con gran actividad, ocupdndose
en primer término del estudio e informe del proyecto
de Decreto-ley redactado por el Directorio militar
para el nuevo Estatuto ferroviario.

La discusién fué muy laboriosa y a ella se dedica-
ron las cuarenta y tres primeras reuniones celebra-
das en los meses de marzo, abril y mayo. En los
ndmeros de esta REvisTA correspondientes a dicho
periodo de tiempo se fué dando cuenta de tan impor-
tante tarea, con mencion de las numerosas enmiendas
; votos particulares presentados por las diversas re-
presentaciones que ostentaban los miembros del
Consejo. Hste dejo totalmente aprobado el proyecto,
((ue someti6 al Gobierno, en 23 de mayo, y por Real
decreto de 12 de julio de 1924 quedd establecido el
Iistatuto de Nuevo Régimen ferroviario.

La primera idea fundamental que sienta el Es-
tatuto es que la intervencién del Estado en la explo-
tacion de ferrocarriles estd impuesta por los intere-
ses priblicos, que se ejercerd respetando en lo posible
la gestién auténoma de las Empresas en cuanto 1no
sc oponga a las normas que se fijan en las bases del
Iistatuto.

El organismo mediante el cual se ejerce dicha in-
tervencién es el Consejo Superior de Ferrocarriles,
en el que estdn representados los diferentes intereses
(ue entran en juego en el trascendental problema fe-
rroviario, para llegar a la verdadera nacionalizacién
de los ferrocarriles.

No creemos necesario, para el objeto de estos ar-
ticulos, detallar el contenido de las 17 bases y 2 ane-
jos del Estatuto. Nos parece més interesante hacer
una sintesis de la labor realizada hasta ahora por el
Consejo Superior, cuyas secciones entraron en el acto
en perfodo de activisimo trabajo, especialmente la de
Admisién en el Régimen y Fijacién de Capitales.

En 31 de diciembre de 1926 las Empresas acogidas
al Régimen sumaban 13 243 kilometros, de los que
11 216 eran de via ancha y 2 027 de via estrecha.

Este ntimero de kilometros adheridos es el 82
por 100 de la totalidad de la red espafiola y estdn las
Compaififas de mayor importancia.

De todas las lineas ingresadas en el Régimen se eva-
luaron, de acuerdo con la base novena del Estatuto,
los «Capitales del Estado, los valores reales de los
establecimientos, de los que restando las cargas en
31 de diciembre de 1923, se deducen los Capitales
reales de los concesionarios, de acuerdo con lo dis-
puesto en el Estatuto.

La seccién de Planes y Proyectos prepard, en pri-
mer término, el anteproyecto del Plan general de
Ferrocarriles y aprob6 un Plan general de las adqui-
siciones de material y de las obras de ampliacién y
mejora para las lineas y redes acogidas al Nuevo Ré-
gimen, que debieran realizarse total o parcialmente
cn el quinguenio de 1925 a 1929.

Para realizar los planes indicados, el Consejo St-
perior de Ferrocarriles, cumpliendo lo dispuesto en
las Bases cuarta y quinta de su Estatuto, elaboré un
plan financiero, en el que propuso la creacién de la
Deuda especial ferroviaria amortizable, que el Go-
bierno, conforme con la Delegacién del Estado, dis-
puso por Real decreto de 23 de julio de 1925 que su
cuantia total fuese de 2 600 millones. de pesetas, ¥,

por Real decreto de 7 de octubre siguiente autorizé
la primera emisién de 500 millones para hacerla en
dos veces: la primera de 300 millones, anunciada por
Real orden de 8 del mismo mes, cuya suscripcién se
celebrs en 23 de octubre siguiente.

I,a entrada del conde de Guadalhorce en el Ministe-
rio de Fomento sefialé un nuevo rumbo en la marcha y
actuacién del Consejo Superior de Ferrocarriles, que

‘habfa perdido eficacia al convertirse en un pequeiio

Parlamento, que se consumia e estériles discusiones.

El Real decreto de 17 de diciembre de 1925 modi-
fica el Consejo Superior de Ferrocarriles aumentando
en 10 el ntimero de vocales propietarios, pero supri-
miendo Jossuplentes. Asigna al Pleno funciones pura-
mente consultivas y crea un Comité ejecutivo, que
aplique el Estatuto, para la mejora y ampliacion de
los ferrocarriles.

Por Real decreto-ley de 5 de marzo de 1926 se
aprueba un Plan preferente de ferrocarriles de urgente
construccion, formado por 16 lineas, a las que se aila-
de una més por Decreto-ley de 3 de diciembre de 1926.

En el nimero de 1.0 de febrero de 1926 di6 cuenta
esta REvIsTa del Plan antes mencionado, aplaudiendo
calurosamente la inicia’iva del ministro de Fomento,
conde de Guadalhorce, v su proposito de llevarlo in-
mediatamente a la préactica, como asi ocurrid, pues
se fueron, sucesivamente, antuciando los concursos
de casi todas las lineas del Plan, y hechas las adjudica-
ciones, previo informe del Comwmité del Consejo Supe-
rior de Ferrocarriles, se hallan ahora en perfodo acti-
vo de construccién.

Para evitar por el momento la elevacion de tarifas
prevista en el Estatuto ferroviario, al pasar del pe-
tiodo transitorio al provisional, que empez6 en 1.9 de
julio de 1926, y en el que debieron quedar suprimidos
los anticipos a las Compafifas por mejoras de haberes
al personal, se dict6 el Real decreto de 8 de agosto
de 1926, estableciendo un nuevo Régimen de auxilios
a las Compaiifas de ferrocarriles, que tiene por base
el sostener la situacién econdmica del trienio 1923-
1925 por auxilios de la Caja ferroviaria, con el tope,
durante los afios 1926, 1927 y 1928, del 80, 60 vy 40
por 100, respectivamente, de lo percibido durante el
afio 1925.

Este régimen provisional debid terminar a fines del
afio 1928; pero la empefiada discusion entre el minis-
tro de Fonlento y los representantes de las grandes
Compaiifas, que tampoco estuvieron siempre de
acuerdo eutre si, ha retrasado la decision de este
asunto, de vital interés en la futura explotacion de
ferrocarriles, que el conde de Guadalhorce no pudo
ultimar, legandolo a su sucesor.

Perminarenios esta resefia histérica dando cuenta
del Real decreto-ley de 8 de septiembre de 1928, en
virtud del cual quedé constituida la Compaiiin Na-
cional de los Ferrocarriles del Oeste de Espaiia, de
acuerdo con las orientaciones sefialadas en el Fsta-
tuto ferroviario. Ten ella se ha reunido un total de
1 587 kilometros de lineas en explotacion, por seis ad-.
ministraciones distintas, entre ellas el Estado, y que
cuando éste termine las lineas que tiene en cons-
truccion sumard la red 2 095 kilémetros.

Esta Compaiifa Nacional, tal como ha quedado or-
ganizada, constituye un ensayo importante de ad-
ministracién mixta de intereses del Estado vy de va-
rias Empresas ferroviarias con una Direccion y un
Consejo de Administracion totalmente independien-
tes, que se pueden desenvolver desligados de las
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practicas y compromisos que tienen las grandes Com-
paiifas, por lo mismo que las lineas reunidas venian
sosteniéndose con vida precaria, merced a los auxi-
lios ue recibian del Estado, que se aspira a suprimir
con la economia que determine la unificacién racional
implantada en la explotacién y el progreso natural
de los ingresos.

Hemos procurado resumir lo més brevemente que
nos ha sido posible la serie de incidentes ocurridos
v disposiciones dictadas hasta hoy en todo el proceso
de la resolucién de nuestro problema ferroviario. Era
necesario hacer esta sintesis para orientarse eu tan

complejo problema y darse cuenta del resultado ob-
tenido.
Vicente MACHIMBARRENA

El ferrocarril, (esta en crisis en el mundo?

La creencia popular, las frecuentes lamentaciones
de las Memorias de las Compaiias ferroviarias y
hasta recientes declaraciones oficiales de altas per-
sonalidades, son causa de que la interrogacion que
encabeza estas lineas, convertida en obsesién, me
obligue a recopilar y exponer ideas, hien conocidas
de todos los técnicos de los transportes; pero no tan-
to de algunos economistas y mucho menos del pu-
blico en general.

+Es creible que este formidable medio de transpor-
te, que ha cambiado la fisonomia del mundo, que ha
hecho posible el fenémeno politico de la consolida-
cion de la unidad patria de los Estados Unidos de
Norteamérica, esté Hamado a desaparecer?

Indudablemente, los mas modernos clenmentos de
transporte, automoviles y aeronaves, han creado al
ferrocarril nuevos problemas poniendo fin al monopo-
lio de hecho que durante un siglo ha constituido, por
su enorme superioridad sobre los transportes ordina-
rios, en todos los 6rdenes, rapidez, economia y poten-
cia de transporte.

Tas legislaciones de todos los paises han tratado
al ferrocarril como lo que era, como un coloso al que
hay que poner trabas para nnpedlr que abuse de su
fuerza, y éste aceptd todas las condiciones seguro de
su poder, y, sobre todo, de su gran superioridad so-
bre los medios de transportes ordinarios que, por el
contrario, gozaron siempre de las mds amplias li-
bertades.

Pero aparece, se perfecciona y multiplica el auto-
mévil, se establecen servicios regulares de aviones y
el ferrocarril se encuentra, al cabo de un siglo de
existencia, con que los recién llegados, libres de toda
traba legal, rdpidos como él, y ain més que €1, y sin
tener que construir ni conservar sus propios caminos,
forman ya como un enjambre que empieza a moles-
tar y hasta a preocupar al coloso.

Las medidas, mas o menos justificadas, tomadas
en todas las legislaciones contra los ferrocarriles,
cuando éstos constitufan un casi monopolio de hecho,
han venido a situar la lucha actual entre los diversos
medios de transporte en las condiciones de un ¢han-
dicapy, en el que el ferrocarril cede grandes ventajas
a los demas, principalmente, por la desigualdad tri-
butaria; por la obligacién exclusiva de aquél de cons-
truir, reparar y conservar sus vias; por la de trans-
portar cuanto se le presente; por la fijeza, genera-
lidad y publicidad de sus tarifas; por los plazos
y otras condiciones del tramsporte; por su mayor
respons"v.bilidad en caso de accidente o deterioros, y,
en los paises con régimen de concesién tempoml por
la obligacién de entregar al Estado, al término de
ésta, el material e mstthmnes en perfectas condl—
ciones' de uso.

" Entre el ferrocarril y Tos’ medios de tr'msporte

existentes cuando aquél aparecid, llegd a establecerse
un equilibrio econémico. Consistia éste en el punto
en que el coste del doble camionaje y doble transbor-
do, que exige el ferrocarril, estaba compensado con
la diferencia entre el precio del transporte por via
férrea v el ordinario. Actualmente se ha roto ese
equilibrio y no es de extrafiar que se produzcan roza-
mientos v vaivenes hasta encontrar el nuevo. En in-
terés de la Economia general debe procurarse suavi-
zar aquéllos y amortiguar éstos.

Comparenos separadamente el ferrocarril con los
automoéviles y aeronaves.

El ferrocarril y el automdvil.

No cabe dudar que el automévil es el resultado de
la evolucion del vehiculo de traccién animal. Por su
potencia de transporte, por la via que utiliza y por su
absoluta movilidad e independencia de ésta, resulta
bien claro que aparece en el mundo en sustitucién
del carruaje ordinario. Unicamente la velocidad le
hace parecerse al ferrocarril. Un tren de viajeros
de 500 a 1000 plazas es corriente entre los grandes
expresos europeos; un autobis de 40 es ya grande.
Un tren de mercancias de 600 a 800 toneladas es
corriente en Furopa, y de mas del doble en Norte-
américa, mientras el camién de 10 toneladas ha fra-
casado, por impracticable. Se ve claramente que se
trata de unidades de muy distinto orden de magni-
tud, llamadas a llenar necesidades muy distintas
también. Imaginemos el caos que se produciria si,
aun contando con los vehiculos suficientes, fuese de
pronto preciso prescindir del ferrocarril.

El coste del transporte por automovil es mayor
por varias razones: es mayor la potencia necesaria
para arrastrar una tonelada en horizontal sobre un
camino ordinario, por bueno que sea —a pesar de
la rueda neumadtica -—, que sobre carriles de acero,
camino insuperado hasta la fecha; la unidad de po-
tencia producida por el motor de explosion de' gaso-
lina es mds cara que la producida por los medios em-
pleados en traccion ferroviaria, y si asi no fuese, fa-
cil serfa aplicarlo a la ferrovia, y ciertamente se
hace en casos muy especiales; es preciso amortizar
el vehiculo en plazo mucho mas corto, cinco a oclio
afios, en tanto que el material mévil ferroviario ad-
mite una amortizacién de veinticinco a treinta afios,
y no es posible la formacién de largos convoyes, que
tnicamente sobre carriles pueden circular velozmente
en condiciones de seguridad.

Es muy dificil cifrar esta diferencia de costes, que
depende de multitud de circunstancias a menudo vas
fiables; pero no resisto a la tentacién de indicar aqui,
sin darles otro valor que el de'un orden de maghitud,
las relaciones que figuran en la Memoria presentada
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