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EXPOSICION

L continuo interés de Su Excelencia el Jefe del Estado y de su Gobier-

no por que el nivel de nuestros ferrocarriles se levante a la altura de

las exigencias actuales de Espafia y se prepare para contribuir a su

constante progreso, asi como el anhelo publico universalmente expre-
sado de que se venzan las dificultades presentes para lograr un sistema. de
transportes rapido, eficiente, seguro y econdémico, son hechos sustanciales que
por si solos obligan y estimulan a los que hemos aceptado la misién de cuidarlo,
estudiar las condiciones técnicas y econdmicas de su funcionamiento v el plan de
reformas indispensables para corregir sus actuales deficiencias y abrir anchos
cauces a su perfeccionamiento y desarrollo, impulsindonos a realizar nuestros
trabajos con el celo de superacién que las circunstancias reclaman y a exponer
con noble sinceridad y con justificaciones precisas los sacrificios econdmicos
que el pais ha de atender y las compensaciones efectivas que con estas refor-
mas se han de conseguir.

Pasaron ya aquellas épocas en las que las lineas del ferrocarril se construian
inspiradas en el caracter financiero y productivo del capital en ellas invertido,
como también aquellas discusiones bizantinas de si el ferrocarril debia su vida
a la industria y al comercio o si estas fuentes de riqueza crecian a expensas de
aquél, eterna discusion de los hombres sobre cuéles son las causas o cuiles los
efectos, para justificar asi cada uno la exigida preferencia de sus propios desti-
nos. Hoy es ya un axioma universal que los ferrocarriles forman las arterias cir-
culantes que dan vida y riqueza al progreso de las naciones, lo que obliga a. con-
siderar sus exigencias y necesidades con caracter de primordial preferencia.

Las normas legales aplicadas por los Gobiernos de casi todos los paises de
nacionalizar las grandes lineas ferroviarias, dandoles plenamente el caricter de
obras ptblicas, es decir, estimandolas como uno de los elementos esenciales del
sistema economico nacional, que esta integrado por el complejo armoénico de to-
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das las obras que por su caracter estatico o dinimico contribuyen a defender o
perfeccionar nuestro solar patrio, a explotar sus riquezas, a facilitar su comer-
cio, a impulsar la industria, el progreso y la expansion; obras tales como las ca-
rreteras, las correcciones y regularizaciones de los rios, los ferrocarriles y los
puertos en las que adquiere mayor importancia el rendimiento indirecto que su
universal aplicacion produce, que el directo de su propia explotacion, justifican
la urgencia de las mejoras precisas.

Y, si con tal caracter, se considera ya como un deber preferente que los
Estados han de atender el mejorar y perfeccionar las redes de ferrocarriles, ner-
vio basico de la riqueza nacional, esta preferencia tiene atin una mayor razén
de ser admitida cuando el paralelismo, exigencia minima que debe cumplirse, en-
tre el desarrollo de la riqueza productiva y el aumento de poblacion con el si-
multaneo perfeccionamiento del sistema dinamico, es decir, de los ferrocarriles
especialmente, estd roto, como en nuestro caso, convirtiendo este factor primor-
dial de riqueza en causa de retroceso y ruina.

Sobradas razones tiene Espana para considerar este hecho real sin protesta,
aceptandolo como fruto obligado de los males pasados, que s6lo han podido ven-
cerse y seran vencidos por el celo e inteligencia de los gobernantes y por la alta
moral del propio pueblo; pero deber nuestro es poner de relieve las mejoras ne-
cesarias, con la profunda conviccion de que, comprobadas y rectificadas por el
Ministerio de Obras publicas, mereceran ser atendidas por Su Excelencia el Jefe
del Estado y su Gobierno, en la medida posible y con el interés y preferencia
que la importancia del ferrocarril y la gravedad de su situacién actual reclaman.

Al constituirse la Red Nacional de los Ferrocarriles Espafoles, el grupo tan
selecto y capacitado de Consejeros y Directores que nombro el Gobierno, formu-
16 un Presupuesto de reconstruccion general por un importe aproximado del or-
den de 10.000 millones de pesetas, que comprendia la reforma y mejora de to-
das las instalaciones y del material movil y de traccion. Posteriormente, prepard
asimismo, acompafiado de un estudio ampliamente documentado, un plan de elec-
trificacion de 5.000 kilometros de la red, salvando con ellos todas las dificultades
de los ntcleos de gran trafico y las producidas por las fuertes rampas, propor-
cionando a la vez una gran fluidez y aumento de capacidad general de circu-
lacién. :

El Gobierno nacional aprobd con elogio estos trabajos, pero estimando la con-
veniencia de conocer de un modo practico y real las disponibilidades de los re-
cursos industriales del pais, asi como los auxilios de materiales extranjeros que
pudieran obtenerse, en relacion a las exigencias del plan de reformas de la
RENFE y la necesidad de establecer un metédico orden de preferencias, de con-
formidad a la urgencia y rendimiento de las distintas mejoras, autorizé inicial-
mente la inversion de 1.500 millones de pesetas, segtin un plan reducido, a des-
arrollar en cinco afios, hasta tanto que los resultados experimentales y un mas
amplio estudio justificaran los mayores sacrificios o esfuerzos que debian hacerse.

Las grandes deficiencias en los suministros de traviesas, carriles y materia-
les metaltrgicos que fué preciso soportar en los tiltimos afios, impidieron que los
esfuerzos realizados pudieran tener el verdadero caracter de mejora de la Red,
limitandose sus resultados a impedir el derrumbamiento del sistema.

Fué por esto necesario, en febrero del presente aio, que, atendiendo a los de-
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seos y propositos del Gobierno de activar la mejora de los servicios, se presen-
tara a su aprobacién un proyecto de trabajos, reformas y aprovisionamiento de
extrema urgencia, por un importe de 250 millones de pesetas, que deberian rea-
lizarse en el curso del afio, y el cual, oportunamente autorizado, hemos preten-
dido desarrollar.

Paralelamente a la preparacion de estos trabajos y adquisiciones que inten-
samente pretendiamos llevar a efecto, se acordd por el Consejo de Administra-
cion que, previa la autorizacion del Ministerio de Obras Priblicas, se hiciera una
amplia reorganizacién en el personal directivo para poder conseguir la mas ar-
monica, eficaz e intensa coordinacion del trabajo de los agentes y del noble celo
de los mismos.

Hemos conseguido este afio un intenso suministro nacional de traviesas, de
mas del doble del afio anterior, lo que ha constituido un auxilio importante ; mas,
por desgracia, la escasa produccion métaltirgica del pais y el hecho de no haber
podido conseguir permisos de importacion ni las divisas correspondientes para
mas de un 40 por 100 del pedido que se prepard, de acuerdo con el plan de extre-
ma urgencia aprobado en febrero de este aflo, han impedido conseguir los resul-
tados que de la ejecucion de este plan de urgencia era justo esperar.

La capacidad de todo el personal directivo y el celo de los agentes ha per-
mitido vencer hasta hoy las grandes dificultades que la escasez de materiales pro-
duce y atin realizar organizaciones de trabajos que contribuyen a lograr mejoras
sensibles en los retrasos de trenes y en la duracion del ciclo de los vagones, ba-
ses esenciales de la fluidez del trafico y medio de mejorar el bienestar de los
agentes en premio de sus propios esfuerzos, lo que ha de realizarse con el régi-
men de abonos de primas aprobado por el Consejo.

Mas todos estos esfuerzos serian ineficaces, y con todo respeto y con la ma-
yor lealtad debemos expresar ante el sefior Ministro de Obras Publicas y ante
el Gobierno que de no abordar, con la urgente y absoluta preferencia que la Red
de Ferrocarriles reclama, el plan rapido de su reconstruccion, no podra evitar-
se la agravacion del mal, que puede llegar hasta el colapso de tan vitales ser-
vicios nacionales.

Este plan ha sido estudiado con minuciosos detalles, siguiendo los propositos
del propio sefior Ministro de Obras Ptiblicas de reducir los planes generales ini-
cialmente presentados, que alcanzaban hasta 15.000 millones, entre mejoras, re-
formas y electrificaciones, a la cuantia indispensable para dar a la Red toda la
seguridad y perfeccionamiento precisos para lograr el buen servicio y el rendi-
miento econdémico que justamente el pais anhela, y sobre esa base solida y posi-
tiva proceder después, en paralelo con el desarrollo general de la vida nacional,
completando todos los perfeccionamientos que sean posibles y permitan aumentar
constantemente su utilidad y su rendim’ento.

El plan de reconstruccion y mejora cuya aprobacién proponemos, detallado en
los capitulos siguientes de esta MEMORIA y en los anejos que la acompafian y
cuyo presupuesto hemos formulado, alcanza a la cifra de 4.600 millones, menos
del 30 por 100 del primitivo, pero suficiente, a nuestro juicio, para lograr la ga-
rantia del funcionamiento eficaz en armonia con las necesidades nacionales y con
la elasticidad necesaria para los futuros desarrollos y perfeccionamientos, que
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en curva ascendente siguen el progreso de toda la riqueza y la generalizacion
de la cultura humana.

En este plan, que creemos alcanza los limites necesarios al cumplimiento de
estos fines, se ha comprendido: la solidez de la via, pretendiendo una mejora in-
tegral de la misma, graduando el indice de perfeccionamiento en relacién con el
trafico y servicios de cada parte de la Red y a los programas de electrificacio-
nes que acompafiamos; las mejoras ‘de las instalaciones de clasificacién y mani-
" obra y el establecimiento de enclavamientos, sefalizacion y comunicaciones te-
lefénicas necesarias para la intensidad y seguridad del servicio; las reformas
y reparaciones del material de traccién y moévil para la seguridad de su buena
aplicacion; la adquisicion de nuevas locomotoras, coches y vagones para el re-
fuerzo y complemento del Parque, comprendiendo el programa de construccio-
nes en la industria nacional, que tan bien equipada estd; la adquisicion de nue-
vos automotores y de maquinas de maniobras; la mejora de las instalaciones
mecanicas de los talleres y depositos; los cierres e instalaciones mecanicas de las
carboneras de servicio, y, por tltimo, el establecimiento de la traccion eléctrica
en los 1.100 kilémetros de la Red de mas urgente y conveniente aplicacién, con
economia de mas de 350.000 toneladas de carbdn, que es la cantidad que se in-
vierte hoy en este servicio.

En el capitulo de esta MEMoRTA dedicado al estudio financiero y economico se
pone de relieve el concepto utilitario de todas estas reformas, con cuya aplica-
ci6n se obtendran beneficios capaces de compensar el interés y amortizacion de
los capitales invertidos y de proporcionar un beneficio industrial que seguira con
crecimiento paralelo a los sucesivos perfeccionamientos que puedan irse eject-
tando.

En el capitulo en que se estudian las consecuencias de orden social de estas
reformas se justifican las mejoras que pueden conseguirse a favor de los agen-
tes, levantando su nivel de vida v su cultura profesional, y los beneficios de ca-
racter general que, cumplida esa.primordial atencion con los agentes, pueden
lograrse no sélo con la mejora de los servicios, sino con la aplicacion de los be-
neficios industriales, ya en nuevos perfeccionamientos de la Red, ya en venta-
jas del costo unitario de determinados transportes para contribuir del modo mas
directo y eficaz al progreso nacional.

Antes de terminar esta parte expositiva de nuestra propuesta, queremos de-
jar constancia de un indice estadistico comparativo, que entendemos expresa de
modo elocuente e incontestable, de una parte, como se puede apreciar la impor-
tancia del mal de 1os servicios actuales, marcando la pendiente aterradora por
la que, de no poder corregirse estas deficiencias, seriamos conducidos al verda-
dero colapso nacional, y de otra, cuales pueden ser y habran de ser las conse-
cuencias econémicas directas e indirectas que de cada mejora y reforma pro-
yectada se habrin de obtener.

Para definir estos indices tomamos como término de comparacion un afio de

servicio normal en el que, sin los perfeccionamientos que hoy se pueden esta-
blecer, las lineas y el material estaban en buen estado de conservacion.

Este afio sera el de 1930, y los términos de comparacion seran los que resul-
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tan de considerar las velocidades reales y comerciales logradas en ese aflo y el
de 1947.

- En el adjunto cuadro se consignan estos datos, y del analisis de los mismos
deduciremos los resultados que expresan el derrumbe sufrido, explicando el mal-
estar actual y permitiéndonos deducir las favorables consecuencias en todos los
ordenes econdmicos y sociales que se obtendrian de poderse realizar con la de-

‘bida urgencia el plan que proponemos, con el que se consegiiiria restablecer el

equilibrio, hoy tan perturbado.

Horas do tre- Homs do tre- TolG6homs  yelocidad domarcha  locidad demarcha y a
comercial
MERCANCIAS
Afio 1930...... 1.487.5s00  083.000 2.470.500 V.a.=29,00K/hora 0,60
Afio 1947...... 1.456.100 2.143.000 3.599.100 V.a.= 29,57 K/hora 0,40
0,40
Relacién entre las relaciones de las velocidades ......coovevviininninnn, = 0,66
0,60
VIAJEROS
Afio 1930...... 553.200  116.800 670.000 V.a.= 54,60 K/hora 0,827
Afio 1947...... 591.100 225.000 816.100° V.a.= 49,31 K/hora 0,724
0,724
Relacién entre las.relaciones de las velocidades ...........cccoeeeiiil, = 0,875
A 0,827

De estas cifras se deduce: s
Que en la velocidad comercial de los trenes de mercancias hemos perdido un 34 %
y que en la velocidad comercial de los trenes de viajeros hemos perdido un 12,5 %

representando estas pérdidas, aproximadamente:

1.100,000 horas de trenes de mercancias parados y
120.000 horas de trenes de viajeros parados.

(En el afio 1948 se ha acentuado el mal, bajando la velocidad de marcha, aunque no
sensiblemente la comercial.)

Veloci.dad de marc_ha. es aquella que los trenes llevan mientras estan en movimiento. Ve-
locidad comercial es la que resulta de dividir el total de kilémetros recorridos por el

tiempo total invertido en el recorrido, contando tanto el tiempo en marcha como el
de las paradas.

Es evidente que estas horas perdidas en trenes parados de mercancias y via-
jeros, aprovechadas en marcha de trenes a las velocidades comerciales de 1930,
o sea, de 0,60 y 0,827 de las velocidades de marcha, respectivamente, nos hubie-
ran dado un rendimiento atil cuya valoracion es facil hacer y que representara
el lucro cesante equivalente de la utilidad perdida por el ferrocarril, indicando a
su vez estas pérdidas de tiempo el dafio sufrido por el trafico nacional.

De acuerdo con lo que se expone en el anejo I, cada hora de circulaciéon de
tren de mercancias a velocidad comercial produce 460 pesetas, y cada hora de
circulacién de tren de viajeros a velocidad comercial, 1.250 pesetas; y como esta
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nueva circulacién de estos trenes se haria con el solo gasto vivo, sin aumento al-
guno de los otros permanentes, el rendimiento atil medio para uno y otro caso
es el del 30 por 100, segtin del mismo anejo se deduce, resultando, por tanto,
que:
1.100.000 horas de tren de mercancias con un ingreso de 460 pesetas y un
rendimiento ttil aproximado de 0,30 podrian producir, sin duda, 138 millones de
pesetas.

y 120.000 horas de tren de viajeros con un ingreso de I1.250 pesetas y un
rendimiento atil aproximado de 0,30 podrian producir 37,5 millones de pesetas.

lo que representa como valor del lucro cesante 175.500.000 pesetas, es de- -

cir, como utilidad perdida.
Este trafico perdido hubiera representado 1.555 millones de toneladas-kilo-

metros de mercancias y 1.105 millones de viajeros-kilometros transportados, se--

glin se comprueba en el anejo citado; importe aproximado del trafico hoy de-
tenido.

A esta ganancia perdida debemos afiadir el mayor coste sufrido en el movi-
miento de nuestras mercancias y viajeros en relacion a 1.220.000 ~  de horas
perdidas en paradas; pérdida que puede calcularse, segtin el anejo mencionado,
a razén de 130 pesetas por hora de tren parado, entre carbon, personal, etc., y
que debe ser tenida en cuenta, por cuanto en el nuevo trafico calculado se han
reducido ya los gastos correspondientes.

El valor del 80 por 100 de esta pérdida, que es el que {inicamente se consi-
dera, se debe, pues, estimar en 125 millones.

Y, en consectiencia, entre el mayor gasto y lucro cesante, sobre los grandes
perjuicios sufridos por el ptiblico, podemos afirmar que la RENFE ha sufrido
econémicamente una pérdida anual de mas de 300 millones de pesetas. Es de-
cir, de 175.500.000 + 125.000.000 = 300.500.000.

Las reparaciones y perfeccionamiento de las vias, que proponemos, las de
las estaciones de clasificacién, mejoras del material de traccion y mévil, refor-
mas de los Talleres Generales y Depdsitos y maquinas de maniobras, asi como el
noble estimulo a los agentes encargados, son medios ampliamente suficientes para
restablecer la normalidad y poder conseguir ese tan importante beneficio econo-
mico y tan grandes ventajas para el servicio pliblico.

Las restantes mejoras proyectadas y comprendidas en esta propuesta, segtin
se demuestra en el capitulo de Estudio Econémico y Financiero, deben pro-
porcionar economias que se cifran por los distintos conceptos en las cantidades
siguientes : £ -

fPesetas

Por la instalacién de sefializaciones, enclavamientos y comuni-

caciones telefOnicas....oouvrieiierirnmisiriiorinnesnirinivisaonassvanesinses 50.000.000
Por frenos en los trenes dé mercancias......o.iveeesueieraneinasnaiens 150.000.000
Por mecanizacién de carboneras, arreglo de Talleres y Deposi-

tos, seria muy superior a............ e s eSS S e AR 100.000.000
Por electrificacién de 1.100 kilometros de linea.........oceeevenens 150.000.000
y sumando las economias antes calculadas de......ccooveveniriaains 300.000.000
se lleparia a un total de............coovieveeinneeeessinies e M 50.000.000
al afio.
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Posetas

Suma con la que hay que atender: =" e

1.2 Segtn lo que consignamos en el capitulo de Estudios Fi-
nancieros al interés y amortizacion de los 4.600.000.000 a
que alcanza el presupuesto, que al 4 por 100 de inte-
rés exigen una anualidad de.........cooiiiiiiii 202.000.000

2¢ De acuerdo con las consideraciones de orden social, a me-
joras del nivel de vida del personal calculadas, segin el
régimen de primas, €N ... 180.000.000

T S n ) e R N 382.000.000

quedando hasta los 750 millones antes justificados un saldo muy importante
que viene a asegurarnos, en primer término, la positiva utilidad del sistema de
reconstruccion expuesto, y que podria aplicarse en nuevo beneficio de los agen-
tes y, a la vez, del publico en constantes y sucesivas mejoras del sistema de
transporte. ' =

No se proyecta la construccion de nuevas dobles vias, porque ello entra en
los planes del Ministerio de Obras Pdblicas, y, principalmente, porque el presen-
te proyecto se limita a lo preciso para pasar de un estado negativo de penuria e
inminente peligro a uno de seguridad y servicio amplio y normal. Ademas, por
entender que la electrificacion triplica, por lo menos, la capacidad de las lineas,
exige menos capital y mucho menos tiempo que la construccion de una nueva
via y no es nunca obstaculo a esta tiltima mejora, que puede tener su oportu-
nidad en su maximo desarrollo. Esta preferencia la justifica también el hecho
de que la electrificacion produce una inmediata e importante economia de carbon,

En conjunto, el sistema de mejoras expuesto debe considerarse, segun que-
da dicho, como una primera etapa necesaria y urgente para restablecer la ga-
rantia, normalidad y capacidad de servicio del sistema ferroviario que exige
hoy la circulacién de personas y de productos dentro de nuestra economia na-
cional. - 8

En una segunda etapa, y sobre esta base ya sana, podria acometerse un
programa complementario de mejoras y perfeccionamientos, no sélo con la fina-
lidad de colocar nuestros ferrocarriles, como legitimamente debemos aspirar a
hacerlo, al nivel de las redes mas progresivas de Europa, sino también con la
de obtener nuevas economias y mejoras del rendimiento con una acertada in-
version de esos ntievos recursos. En esta segunda etapa, a cuya prevision se
dedica especialmente el apartado V de este escrito, no es aventurado suponer
que pudieran utilizarse con grandisimas ventajas los progresos técnicos hoy en
ensayo o en vias de implantaciéon en esas otras redes. La electrificacion de la
totalidad de la Red, si llegara a hacerse, podria suministrar un mayor beneficio
del orden de 500 millones de pesétas y una economia de dos millones y medio
de toneladas de carbon. Todas estas perspectivas autorizan a mirar con optimis-
mo el porvenir y a considerar cudn inmenso dafno sufriria el pais si no se pres-
tase la atencion debida a tan vital prob'ema nacional y en vez de dar al ferro-
carril el impulso que imperativamente reclama, lo dejamos declinar a la ruina.

La opinién piblica tiene amplio derecho a hacer hoy una critica severa del
servicio; pero si por determinadas causas, ajenas a la voluntad de todos y que
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en otro orden son nuestro legitimo orgullo de espafioles, nos vemos obligados
a contemplar las deficiencias actuales, debe asimismo pensarse que si el proble-
ma se atiende con el interés y la confianza precisa, el sacrificio que se pide al
pais es de los que han de ser compensados, a manera de Providencia, a ciento
por uno, y esa misma opinion puiblica sera la gran impulsadora de la obra misma.

Estimamos indispensable dejar constancia de la importancia de la magnitud
del esfuerzo econémico que pedimos y de la proporciéon que representa en rela-
cion a las disponibilidades nacionales, pues ello hard ver cuian pequefia es su
cuantia ante la trascendencia del beneficio y ante la importancia de restablecer
el torrente circulatorio de nuestro pais en todos los 6rdenes de sus actividades.

La cantidad pedida es de 4.600 millones, y de esta suma necesitamos divi-
sas extranjeras por valor de 130 millones de dolares o su equivalencia en otra
moneda, habiendo, pues, de ser invertidos 3.200 millones en pesetas y 1.400
millones en su equivalente en divisas extranjeras, salvo las modificaciones que
en estos calculos—establecidos sobre la base actual de un délar = 11 pesetas—
hubieran de introducirse por eventuales modificaciones de dicha equivalencia.

La suma primera de 3.200 millones de pesetas se invertiria en Espafia en
cuatro aflos, a razén de S8oo millones anuales, cantidad que es solo el 0,8 por
100 del producto anual de la riqueza del pals, estimada en 100.000 millones, y
solo el 5 por 100 del Presupuesto del Estado.

La moneda extranjera necesaria sélo exigiria anualmente el equivalente a
11 millones de dolares, y alcanzando la exportacién anual media espafiola 300
millones de dolares, representa menos del 4 por 100. - '

Forzoso sera reconocer que estos porcentajes destinados a pasar de la ato-
nia a la vida activa en el transporte nacional, para convertir la energia poten-
cial de Espafia en energia cinética, en vida y riqueza, pueden ser aceptados sin
temor a perturbar en nada la marcha de la economia normal, y pueden conce-
derse, ademas, con ese entusiasmo y superacion de espiritu, que es la primor-
dial condicién para llevar a buen fin cualquier obra colectiva, mucho méis cuan-
do ella constituye el nervio vital de la vida moderna, y ha de ser causa primor-
dial del desarrollo agricola, comercial e industrial de Espaiia. _

Si el sefior Ministro de Obras Ptblicas, con su superior capacidad, considera
debidamente justificada la propuesta que hacemos y las consideraciones de or-
den general expuestas, esperamos pueda merecer asimismo la aprobacién de
Su Excelencia el Jefe del Estado y del Gobierno y puedan dictarse las disposi-
ciones oficiales que permitan hacer, con la intensidad y continuidad necesarias,
las sustanciales reformas que se proponen. :

: I1

REPARACIONES Y MEJORAS
CONCEPTO FISICO

A propuesta que se presenta a la aprobacion del Gobierno esta inspirada
en un programa de elevacion general y progresiva del nivel fisico del
sistema ferroviario, el cual podra alcanzar desde la iniciacién de este
programa la seguridad y capacidad necesarias para realizar un servicio

amplio, de continua regularidad y maxima economia posible, y de forma que las
mejoras se desarrollen en ciclos crecientes hasta lograr aplicar los maximos per-
feccionamientos que el progreso industrial va constantemente aportando para bien
del interés piiblico.

En el sistema general de nuestros ferrocarriles, el grado de seguridad y per-
feccionamiento debe de tener proporciones distintas en los diferentes sectores, de
acuerdo con la intensidad del trafico y las dificultades locales de movimiento y
servicio, y de ahi que en las vias e instalaciones se establezcan graduaciones
distintas en la importancia de las mejoras y en el alcance de su perfecciona-
miento, mas esto mismo mantendra el equilibrio en la eficiencia y seguridad
fundamentalmente buscadas.

El primer crecimiento del nivel de seguridad y eficiencia que es indispensa-
ble obtener y que se pretende conseguir con este plan de reconstruccion, es el
necesario para pasar del estado actual, de grave peligro, de notoria insuficiencia
de servicio y de extremada carestia de explotacién, a la altura necesaria que
pueda garantizar la regularidad, la capacidad y la justa economia en la aplica-
cién segura, continua y eficaz de los servicios que la Red debe prestar.

Ha de ser algo como pasar del fondo del abismo a la llanura, donde los mo-
vimientos sean faciles y seguros, colocdndonos en condiciones de anular las
enormes pérdidas que por deficiencias generales y contra toda razén justi-
ficada estamos sufriendo; poder prestar un servicio regular y completo, levan-
tar la moral del trabajo y conseguir un equilibrio en el doble concepto de ser-
vicio pliblico y de rendimiento econémico que garantice la marcha progresiva
en correspondencia paralela con el desarrollo nacional, anticipAndonos a prepa-
rar los nuevos cauces que han de contribuir a la expansiéon de la vida material
y cultural del pais.
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Hasta este limite y con este criterio se ha estudiado el plan que proponemos,
como primer escalon, solido y seguro, del amplio campo de perfeccionamien-
to y progreso que fatalmente debe seguirse.

Con este programa, si se realiza de un modo eficaz, continuo y rapido, el
éxito acompafard nuestra labor, mas si se siguen empleando sistemas dilato-
rios, discontinuos y de bruscas detenciones, los esfuerzos serdn indtiles y ape-
nas podrian compensar los sucesivos derrumbes; en definitiva, no podremos le-
vantarnos sobre el bajo nivel en que nos encontramos y el mal adquirird pro-
porciones aterradoras.

La lealtad hacia los Poderes Piblicos y a la opinién ptiblica nos obliga a ex-
presar sin eufemismos retoricos este juicio honradamente formado, que, ade-
mas, exponemos con conviccion profunda de que hemos de ser escuchados; y
utilizando los servicios celosos y nobles de sus agentes y la gran capacidad téc-
nica e intelectual del elemento directivo, cuando el Gobierno ponga al frente a
la persona que merezca su confianza y su fe, el éxito responderd a las esperan-
zas y a las exigencias de la situacién actual y del interés ptiblico.

De acuerdo con este criterio, se ha estudiado un plan de reformas, cuyo im-
porte se consigna en el presupuesto adjunto y cuyos detalles estan, asimismo,
consignados en los anejos correspondientes.

Como se observa en la propuesta, hemos supuesto que con las meJoras y re-
formas estudiadas sobre 6.912 kilémetros y el refuerzo de la conservacién que es-
tos trabajos nos permitirin realizar sobre la otra mitad de la Red, podremos
conseguir en dos afios dar a la via la solidez necesaria en todo su eonjunto.

En estas reformas se han previsto los perfeccionamientos necesarios para
aquellos sectores que han de tener traficos mas intensos y que han de ser elec-
trificados.

Se dedica especial atencion a las mejoras y ampliaciones de las estaciones
de clasificacién y maniobras y a su alumbrado mas amplio posible, a51 como a
su perfeccionamiento con frenos de via y central del mando.

Respecto al material movil y de traccion, ante la necesidad de recurrir al
auxilio del extranjero para el complemento de materias primas y no siendo po-
sible obtener el suministro de éstas si simultineamente no se importan produc-
tos manufacturados, hemos tenido que suponer que una parte de los coches y va-
gones han de ser importados; de este modo podemos asegurar a las fabricas na-
cionales un ritmo de produccién que, unido a los trabajos de reparacion, a los que

cooperan con la RENFE, les permita la aplicacion eficaz de sus talleres y orga-
nizaciones.

Entran en nuestro programa los refuerzos y reformas de nuestro antiguo
materlal en vez de considerables aumentos de material nuevo, pues no sélo hay que
évitar exagerados desembolsos iniciales, sino porque entendemos que de este
modo, en plazos mucho mais breves y con suficiente eficacia, podremos con me-
nores sacrificios econémicos, llegar a lograr la regularidad del servicio.

Hemos previsto también la adquisicion de maqumas de maniobras para las

estaciones, cuya aplicacién, por mundial experiencia, proporciona beneficios y
ventajas muy importantes.
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El aumento del parque de automotores de gas-oil ha sido previsto con igual
empefio, pues su aplicacion en servicios locales y de corto recorrido es de gran
utilidad y economia.

Una de las mejoras mas sustanciales es la de los Talleres y Depositos, pues
actualmente tienen una maquinaria antigua y escasa y en donde los trabajos
bien ejecutados proporcionan tantas economias y regularidad en la marcha, y
hoy casi no se puede hacer labor prictica por su dotacién tan deficiente.

Igual importancia hemos dado a la preparacion de un taller de mezclas de
carbones y a la mecanizacion de los cargaderos, pues ello ha de proporcionar
ventajas enormes por el mejor aprovechamiento del carbon y la mayor vigi-
lancia evitando fraudes, cuya cuantia es dificil precisar hoy.
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L concepto financiero y econdmic) de un servicio ptblico es fundamental-
mente distinto del que ha de aplicarse a cualquier negocio de caracter
privado, pues en el analisis de las utilidades del primero han de entrar
en juego no solo el beneficio directo sino también el indirecto que nace
de la aplicacion y aprovechamiento ptiblico, fuente de la que pueden proceder
ventajas economicas tan grandes que, en su comparacion, los beneficios directos
pierdan importancia real.

De aqui proviene una de las mas importantes razones que justifican el caréc-
ter estatal de estos servicios, puesto que el Estado, encontrando sus justas com-
pensaciones en el tributo procedente del enriquecimiento general del pais, puede
prestar los servicios hasta con pérdida aparente del capital directamente em-
pleado y tiene, por esto, facilidad de reducir las tarifas con la maxima genero-
sidad, si con ello puede lograr un crecimiento real de mayor importancia de la
riqueza ptiblica. Por el contrario, s6lo accidentalmente pueden las empresas
particulares lograr utilidades efectivas en el servicio mismo, y buena prueba de

esta afirmacion es el praceso economico seguido por casi todas las empresas fe-
rroviarias.

Mas esta consideracion no exime de estudiar, en un régimen establecido,
las consecuencias econdmicas de toda nueva inversion, ni de orientar la finan-
ciaci6én en la forma que pueda proporcionar mayores ventajas. Esto obliga, pues,
a que, con independencia del orden de preferencia que en el concepto economico
pueda corresponder a los distintos sectores que en la explotacién intervengan,
se analice con atencion la posibilidad de que queden atendidas las cargas finan-
cieras del capital invertido.

Parece también evidente, ante el interés ptiblico de estos servicios, que aun
en los casos en que sea posible atender a las cargas financieras del capital y des-
pués de hacer participar en la debida proporcién a los cooperadores del tra-
bajo y a las correspondientes cargas sociales, quedara un remanente de utilida-
des, como beneficio industrial, seria razonable que estas cantidades no fueran
percibidas por el Estado como un plus de renta, sino que se aplicaran en el
concepto de multiplicador de riquezas, actuando como el elemento dinamico de
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L concepto financiero y economic) de un servicio ptiblico es fundamental-

mente distinto del que ha de aplicarse a cualquier negocio de caracter

privado, pues en el analisis de las utilidades del primero han de entrar

en juego no solo el beneficio directo sino también el indirecto que nace
de la aplicacion y aprovechamiento ptiblico, fuente de la que pueden proceder
ventajas econdmicas tan grandes que, en su comparacion, los beneficios directos
pierdan importancia real.

De aqui proviene una de las mas importantes razones que justifican el caric-
ter estatal de estos servicios, puesto que el Estado, encontrando sus justas com-
pensaciones en el tributo procedente del enriquecimiento general del pais, puede
prestar los servicios hasta con pérdida aparente del capital directamente em-
pleado y tiene, por esto, facilidad de reducir las tarifas con la maxima genero-
sidad, si con ello puede lograr un crecimiento real de mayor importancia de la
riqueza publica. Por el contrario, s6lo accidentalmente pueden las empresas
particulares lograr utilidades efectivas en el servicio mismo, y buena prueba de
esta afirmacion es el praceso econdémico seguido por casi todas las empresas fe-
rroviarias.

Mas esta consideracion no exime de estudiar, en un régimen establecido,
las consecuencias economicas de toda nueva inversion, ni de orientar la finan-
ciacion en la forma que pueda proporcionar mayores ventajas. Esto obliga, pues,
a que, con independencia del orden de preferencia que en el concepto econdomico
pueda corresponder a los distintos sectores que en la explotacion intervengan,
se analice con atencion la posibilidad de que queden atendidas las cargas finan-
cieras del capital invertido.

Parece también evidente, ante el interés ptiblico de estos servicios, que aun
en los casos en que sea posible atender a las cargas financieras del capital y des-
pués de hacer participar en la debida proporcion a los cooperadores del tra-
bajo y a las correspondientes cargas sociales, quedara un remanente de utilida-
des, como beneficio industrial, seria razonable que estas cantidades no fueran
percibidas por el Estado como un plus de renta, sino que se aplicaran en el
concepto de multiplicador de riquezas, actuando como el elemento dinimico de
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que nos habla Keynes, contribuyendo asi al mejor servicio y al enriquecimiento

general. _ )
Habra indudablemente casos en que las inversiones de capital deban reali-

zarse sin relacion alguna con el concepto financiero directo de su empleo, ni
de las posibles participaciones de cualquier otro sector social; pero, en norma
general, debe ser principio de doctrina analizar las posibilidades de poder cum-
plir conforme a los conceptos expuestos.

Siguiendo este criterio, hemos estudiado por separado los distintos grupos
de obras, instalaciones, maquinaria, etc., que corresponden, bien a la restaura-
cion necesaria o bien a las distintas reformas que suponen mejoras de sistemas
que pueden, por su aplicacion, proporcionar rendimientos especiales para, ais-
ladamente, poder definir las ventajas parciales de cada grupo.

Los resultados a que se llega son los siguientes:

1. INVERSIONES EN LA RESTAURACION DEL SISTEMA.

Se comprenden en este grupo todas las obras, reparaciones y mejoras que
sea preciso realizar y adquirir por exigencias del sostenimiento del sistema de
transporte con la seguridad y eficiencia necesaria y, por tanto, sin relaciéon al-
guna con su produccion directa.

Las partidas de nuestro presupuesto, que integran estos conceptos, son:

a) Reformas y mejoras de vias e instalaciones.

Pesetas
Refuerzos de puentes..........ooivvveiniininninnnnn.n. 200.000.000
MEJOTas en 188 VIBS..i..opmetitonsomuatnibndussstronssinns 1.000.000.000
Mejoras en estaciones. de clasificacién............ 55.000.000
Ampliacién de estaciones...........ccceeeervureenennnns 36.000.000
Alumbrado de estaciones..........ccocceeeiiuaniinnnns 20.000.000
Alumbrado de estaciones de clasificacién......... 10.000.000

1.330.000.000

b) Reformas v mejoras en el material mévil y de traccion.

Arreglo de vagones, coches v locomotoras...... 350.000.000
Refuerzos de ganchos de los vagones............ 79.000.000
SUSHITHCION. 46 £J08....oumuvsiviemnsmrsssvivadaebinisss 175.000.000
Alumbrado de trenes......coccvevveviererinrerinesnnnans 75.000.000
740 VagOnes AmMeriCaNOS......veeeerrreennnenenrnenennns 35.000.000 v
200 locomotoras nuevas (100 del plan 1945) a
construir’ efi Espafidei e srmmssissmmie 400.000.000
5-00C vagones a construir en Espafia............... 500.000.000 .
100 coches franceses y material para construir
en Espafia otros 100 coches........cccecevvvnnennns 112.000.000
50 automotores de gas-oil...........oveeinviniieinnnns 100.000.000
20 locomotoras “Diesel” eléctricas para ma-
BHOBIAB. cieinureeanronnssorssraraenssersersansssrnsnenses 40.000.000
—— 1.866.000.000
Total del grupo 1.0.....00000ees A S 3-196.000.000

21

Estudio econémico y financiero

Es cierto que este gasto es necesario hacerlo para evitar el derrumbamiento
de nuestro sistema de transportes, con lo cual ya esta suficientemente comprobada
la utilidad positiva de su inversion; pero simultineamente podemos consignar,
de acuerdo con lo demostrado en la exposicion de esta MEMORIA, que la cuantia
de las utilidades directas que pueden obtenerse anualmente son del orden de 300
millones de pesetas, es decir, del 9 por 100 del capital empleado.

Este producto deberd emplearse en mejoras del personal, que tan directa-
mente ha de contribuir a lograr estos resultados y después a las cargas finan-
cieras, aplicando solo a beneficio industrial el remanente, si existiera.

En los restantes grupos que vamos a considerar el orden de atenciones de-
berd ser distinto; primero a las cargas financieras y el resto, en los porcenta-
jes que se estimen justos, a mejoras sociales y a beneficio industrial.

2.9 MEJORAS EN LAS INSTALACIONES FIJAS.

Pesetas
Las partidas de gastos que deben comprenderse son:
Nueva sefializacion (primera etapa).....ccooveevreeracencenaennennnes 170.000.000
Mejoras de comunicaciones telefOnicas..........oovieevrivinniennn. 20.000.000
En botall. oo i iede s 199.000.000
Los beneficios directos que por las economias de personal y
facilidad de circulacion pueden alcanzarse, segin anejo,
PREACH FEE it oimidamih et amen st st arnsnmsnmnsnsnsivan snmsbinnss 50.000.000
o sea el 25 por 100 del capital invertido.
3.9 INSTALACION DE FRENOS EN LOS VAGONES.
<
Su importe, SEZUN PreSUPUESEO.. . uuireirirrriiiiereiiranerniranernens 150.000.000
Las utilidades calculadas en anejos, por economias de perso-
nal ¥ de traccion, soni del ofden de...cusiiiiomiiimmmssnemmes 150.000.000

es decir, del 100 por 100, lo que demuestra su extraordinaria
utilidad.

4.0 MEJORA DE TALLERES, DEPéSITOS, AGUADAS Y MECANIZACION DE LAS
CARBONERAS.

Las partidas que deben gastarse para estos fines serdn:

Reposicion idestallerost (1% CXANE .o or osvmiaivs sl fesrsem s st 226.000.000
Depositos ¥ reseryms il efapa) o s fe it o et 269.000.000
Taller eléctrico (I.% LAPA)..irieiuiririrerieiiiiieenseeeneneneeenenansn 50.000.000
Taller de CrEO80IAM0u  Gosrsnssintteonansnretasiohssustsannmmasenansprrans 5.000.000
Taller de riezcla de CAFBORES o i tiessrnnsiisrms s rmsrmessnie 60.000.00Q
Cierres, basculas: ¥y cateaderasm o un L o o e : 10.000.000

20 B ) £ e e S R R 620.000.000

Y los beneficios directos que por economia de carbén, mejoras
de servicios de maquinas y vagones y economias en su re-
paracion, se han de estimar en mucho mas de............... 100.000.000

o sea del 16 por 100 del capital a emplear.
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5.9 ELECTRIFICACION DE 1.100 KILOMETROS DE LINEA.

Pesetas
El coste de esta reforma seria de.......oovvvvenininieiiiiiin, 1.000.000.000

Y los beneficios directos, por economias de traccion y de
tiempo, deben estimarse en.............ooeeiiiiiiiiiiiiiiiiinnnnn., 150.000.000

El resumen de estas hipotesis consignadas seria:

. ivi Cargas :
Cincarins Capital Utilidad ﬂnanfims Saldo liquido
Peselas Peselas Peselas Pesetas
Grupo 1.°......  3.196.000.000  300.000.000 142.600.000 157.400.000
Grupo 2°........ 199.000.000 50.000.000 8.750.000 41.250.000
Grupo: 32,05 150.000.000 150.000.000 5.280.000 144.720.000
Grupo 42........ 620.000.000 100.000.000 26.620.000 73.380.000
Grupo 35.°....... 1.000.000.000 150.000.000 44.000.000 106.000.000
En total...... 5.165.000.000  750.000.000  227.250.000  522.750.000
el saldo BGuatan det. .o dmmmstsmietn i s s 522.750.000
hay que restar la prima a los obreros de........cocoevvivvinvnnnn... 180.000.000
quedando un saldo o beneficio industrial de...............c..eveeen... 342.750.000

-
que habra de distribuirse en una nueva mejora de caricter social y el resto
para emplear en concepto de multiplicador de inversién en mejora de las instala-
ciones y servicios. : ‘

A estos rendimientos de orden econdémico, correspondientes todos ellos, se-
gtn queda expuesto, a la primera etapa de reconstruccién urgente de nuestra
red ferroviaria, podrian afiadirse, en la segunda etapa de perfeccionamiento y
mejora a que se ha hecho referencia en la parte expositiva de este escrito, una
serie de beneficios complementarios, ya que las mejoras que en ella se proyec-
tan no s6lo harian mas eficaz y perfecto el servicio ferroviario, sino que ha-
brian de traducirse también en una mayor economia de la explotaciéon en ge-
neral. '

v

CONCEPTO SOCIAL

N toda obra social que realiza el Estado tiene éste como beneficio directo

y sustancialmente buscado el bienestar que de su aplicacion resulte; y a

la vez el usyario las ventajas particulares y generales que de su utili-

zacion se deduzcan; y ambas partes tienen como mejora de caracter so-
cial el crecimiento global de la riqueza patria, el incremento de cultura y la par-
ticipacion en el desarrollo de las grandes aplicaciones de la ciencia y de la in-
dustria. :

Pero hay un tercer sector social, factor indispensable en la ejecucion y apli-
cacion de todo elemento de desarrollo y vida, que, aparte de la retribucion de
sus esfuerzos, dificilmente puede entrar en la 6rbita del crecimiento y bienestar
que el progreso general produce, si no se establecen normas por las cuales entre
a compartir, de una parte, del fruto de su propio celo, y de otra, de las utilida-
des industriales que, después de atendidas las justas cargas financieras de los

distintos sectores puedan obtenerse; esos beneficios, que en la parte que corres-’

ponde al Estado hemos indicado, deberan aplicarse en concepto de multiplica-
dor de riqueza. :

Siguiendo este criterio, en cuanto afecta a los agentes, ha aprobado el Con-
sejo de Administracion de la RENFE un régimen de primas, que se han de abo-
nar en funcién del fruto“de su esfuerzo y estimulo de su propia accién, y con
cuya aplicacion creemos pueda lograrse la mejora precisa en relaciéon con el
aumento del indice de vida.

~Considerando que el indice de vida entre la época de la formacién de la RENFE
y el momento actual ha sufrido un aumento del 40 por 100, hemos pretendido,
no obstante las grandes dificultades econémicas actuales, proponer diferentes
mejoras que, en su conjunto, puedan proporcionar el aumento que se desea al-
canzar.

Este programa comprende: el aumento de una mensualidad, que representa
un 8 por 100 sobre el jornal que percibe directamente el agente; la aplicacién
del régimen de primas que empezando, desde enero préximo, con un 10 por 100
puede ir creciendo hasta un 30 por 100; el establecimiento de un economato
bien atendido, que, segtin todos los datos experimentales, ha de representar una
ventaja equivalente a un 20 por 100.
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Estas distintas mejoras proporcionardn ya un aumento muy aproximado al
mismo 40 por 100 que el indice de vida ha tenido, y como del resultado de to-
. das las reformas proyectadas el valor de esas primas tendra un curso ascenden-
te, entendemos que se¢ establecen asi las normas mas equitativas, mas flexibles
y, a su vez, mas eficaces para seguir manteniendo el equilibrio que debe siempre
buscarse.

Si, como es 16gico suponer, y a ello han de contribuir nuestras propias con-
vicciones y armonica labor colectiva, se comprobaran para un porvenir no leja-
no los beneficios industriales a que nos hemos referido, llegara entonces el mo-
mento de que tanto el Estado como los intereses generales del pais, y de modo
especial los propios agentes, alcancen nuevas ventajas, que seran justo premio
a la cooperacion leal a intensificar el perfeccionamiento de los servicios que nos
estan encomendados.

V

MEJORAS Y PERFECCIONAMIENTOS

I. avance extraordinario y los adelantos de todo orden que se observan
en las redes de ferrocarriles de las naciones vecinas asombra, y de pri-
mera intenciéon parece que deprime el ‘espiritu; mas un analisis que con
animo sereno y firme puede hacerse de las circunstancias nacionales e

internacionales en que nuestro pais se desenvuelve nos conforta y alienta, pues,
con firme voluntad, lo que no podriamos hacer en forma brusca y en salto de
gigante, podremos realizarlo con constangia y firmeza, y tal vez los tltimos pro-
gresos industriales, que estan a punto de producir una verdadera revolucion en
los transportes, estemos en condiciones de aplicarlos inicialmente cuando llegue
el momento de completar nuestras reformas.

Obligados a pensar que a veces lo mejor es enemigo de lo bueno, y que aun-
que pudiéramos querer realizar el maximo sacrificio econémico y la técnica mas
avanzada nos faltaria el completo de los elementos materiales precisos, necesa-
rio es reconocer que los efectos ttiles pueden ser mas eficaces si graduamos los
trabajos sin romper las leyes de la elasticidad y sin que la violencia del esfuer-
zo pueda producir la asfixia, el colapso, que haga estéril nuestra labor.

Es un plan progresivo, en relacion con el mismo que proponemos, el que
puede llevarnos con paso seguro al éxito deseado.

El primer escalon, de restablecimiento de la normalidad y de conseguir los
elementos de trabajo eficaces, es el que proponemos, y, una vez logrado, esta-
remos en condiciones dé dar también el salto gigante a que todos débemos as-
pirar.

Se observan en todos los paises, a cuyo gran adelanto aludimos, un refuer-
70 extraordinario en las vias, una generalizacion casi absoluta a la electrifica-
cion de las lineas principales y unos talleres equipados con la maxima perfec-
ciéon posible.

Son caracteristicas generales, a las que con plena conciencia justamente as-
piramos, si bien sujetos al ritmo y proceso que nuestras circunstancias nos
obligan. :

La perfeccion de los trazados en planta y perfil de las vias, la gran riqueza
de balastos v buena calidad de traviesas, la fuerte sujecién con placas de ner-
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vios y las soldaduras de carriles, por lo menos hasta 72 metros de longitud, son
normas a que sujetamos también las reformas de nuestras lineas en los sectores
a que decidimos darles los perfeccionamientos maximos, que han de extenderse
y generalizarse mas adelante. En lo que no sera posible seguir los rumbos ex-
tranjeros en largo plazo es en el continuo aumento del peso del carril.

La expansion constante de las lineas electrificadas y el perfeccionamiento de
los talleres son también bases genéricas de nuestras reformas, a las que con la
oraduacion de tiempo necesario, pero con la maxima atencion, hemos de dedicar
especial empefio para marchar en paralelo con el desarrollo industrial y la capa-
cidad de suministros de energia de que pueda disponerse.

Mas hay en la industria moderna, dibujada ya en el horizonte de las activi-
dades de aplicacion, dos adelantos trascendentales que habran de producir una
gran transformacion y variar el rendimiento, la aplicacion v la economia del sis-
tema ferroviario: nos referimos a la locomotora con turbina de gas y a la apli-
cacion a la traccidn eléctrica de la corriente monofasica a 50 periodos.

La primera disminuira el consumo de carbon a menos del tercio en las loco-
nmotoras, por unidad de potencia, v permitira utilizar los carbones de mas in-
ferior calidad. .

La aplicacion de la corriente monofasica a 50 periodos reducira el costo de
las instalaciones fijas a menos de la mitad y en una proporcién muy sensible el
coste total de la electrificacion, disminuyendo ademas las pérdidas de energia.

Este nuevo sistema ha sido experinentado satisfactoriamente antes de la
guerra en Alemania y en Hungria; lo estd siendo en Francia y Suiza, y, al parecer,
lo tiene ya en cuenta entre las mejoras a utilizar en la reconstruccion de los trans-
portes europeos la Organizacién Europea de Cooperacién Econémica, ejecutora
del Plan Marshall. >

Una y otra mejora pueden cambiar fundamentalmente la economia del trans-
porte y constituir los mas formidables adelantos ‘técnicos de la segunda mitad
del siglo xx. :

Con el sistema expuesto podria acometerse la electrificacion de la totalidad
restante de la Red Nacional, es decir, de 10.000 kilémetros, con una inversion
de nuevo capital del orden, a los precios actuales, de unos 5.000 millones de pe-
setas. Sobre esas bases, el coste del trafico actual lo reduciria en términos que,
después de atender a las cargas financieras de ese capital, la electrificacion po-
dria dar un producto neto del orden de 500 millones de pesetas. Esa gran me-
jora habria de aumentar, ademas, en modo mas notable la capacidad actual de las
lineas, permitiendo asi doblar el trafico actual existente sin otras inversiones de
primer establecimiento. (Quedarian ademas libres con la electrificacion total los
2,5 millones de toneladas de carbon que ahora consume anualmente la Red y
que puede estimarse que corresponden, aproximadamente, al déficit de carbon
que ofrece nuestra produccién respecto de todas las demandas de nuestras in-
dustrias funcionando a pleno rendimiento. )

Esta economia de carbén responde a que cumplido este programa quedaria
totalmente electrificada nuestra Red, sin exigir consumo alguno de dicho com-
bustible.

Es interesante dejar constancia de que el servicio de energia eléctrica para el
total trafico actual sélo exigiria 1.200 millones de kwh. y como esto podria lo-
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grarse en un periodo de ocho a diez afios, cuando la produccion de energia hidro-
eléctrica nacional se calcula que sera del orden de 20.000 millones de kwh., se
puede afirmar que para un trifico como el actual sélo empleariamos el 6,60 por
100 de la total energia hidraulica disponible, quedando todo el carbon nacional al
servicio de la industria espafiola.

Considerando que el programa de regularizacion de nuestros rios lleva consi-
go la instalacion de la red nacional de enlace de todos los centros productores y el
escalonamiento de embalses de reserva destinados a normalizar la dotacion media
dentro de ciclos de cinco afios, se puede afirmar que el servicio de energia eléctrica
podra hacerse de modo permanente y continuo.

El consumo actual de carbon representa el 20 por 100 de la produccién nomi-
nal de carbén del pais, y en rigor el 25 por 100 de la energia que puede des-
arrollar.

En cambio, el consumo de energia hidraulica que este trafico exigiria seria
s6lo del 6,6 por 100 de la disponibilidad nacional de energia hidraulica.

No es facil hacer estimacion analoga de las ventajas que pudiera ofrecer la
locomotora de turbina de gas, que aunque recientemente ha dado un gran avan-
ce no puede considerarse todavia en plena utilizacion industrial ; pero habrian de
ser también de enorme trascendencia y autorizan los mayores optimismos en la
concepcion de una economia ferroviaria futura sobre la base de una red que se
encuentre suficientemente bien utillada y abierta a todos los progresos de la téc-
nica.

La fortuna, que un dia querra compensar a Espafia de todos sus grandes va-
lores morales, querra, sin duda, poner estos medios a nuestro alcance cuando en-
tremos en la segunda fase de nuestras mejoras, en la expansion general de todas
las reformas, con lo que lograremos, si tales aspiraciones se cumplen, nivelar-
nos en el orden material con aquellos paises a los que nos unen tradiciones cul-
turales y con relacion a los cuales en el orden intelectual y moral ha podido
siempre gallardamente ocupar nuestra Patria honroso lugar.
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'CONCLUSIONES

1.2 Si solo se dispone para restablecer la normalidad de la RENFE de dis-
continuas y esporadicas concesiones de divisas y de la escasez de material que
Espafia puede suministrar, el derrumbe del ferrocarril, con todas sus gravisi-
mas consecuencias, sera inevitable.

22 Sin las reformas que comprende este plan, la explotacion seguira ha-
ciéndose con una disminucion de beneficios creciente, que ya en el afio actual
se ptede estimar en 750 millones de pesetas. A

3.2 El programa cuya aprobacion solicitamos permitird restablecer rapida-
mente la seguridad y regularidad de los servicios, obtener un aumento de ren-
dimiento de 750 millones al afio y estar en condiciones de desarrollar mas tar-
de, sin nuevos sacrificios, todos los perfeccionamientos convenientes.

Para cumplir este plan, solo hace falta que se acepte en el concepto de SEGU-
RO DE LA VIDA Y REGULARIDAD DEL FERROCARRIL:

a) Destinar como capital a invertir por afo en préstamos a la RENFE el
0,8 por 100 de la produccion anual nacional, por un periodo de cinco afios.

b) Acordar que se cubra este seguro en la parte que se ha de emplear en
el extranjero, destinando a este fin el 4 por 100 del importe en divisas extranje-
ras del valor de las exportaciones anuales.
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PRESUPUESTO

Reformas y mejoras en la via e instalaciones

Pesetas
Refuerzo de puentes............. S e e R 4 e S e e s e
Mejoras en las vias...........cccoooiienns ssedmns
Mejoras en estaciones de clasificacion................. sadzeses 55.000.000
Ampliacién de estaciones................ : 36.000.000
Alumbrado de estaciones.......ceceveeruiereiiiniriiieiiiine e, 7 20.000.000
Alumbrado de estaciones de clamﬁcamon .............................. 10.000.000
Nueva sefializacién (primera etapa).......ccooeeenees creea e ' 170.000.000
Mejoras de comunicaciones telefénicas...........ooeeiiiiiiiinninnnns 20.000.000
TOTAE caiv s buen RE A . v e 1.529.000.000
Reformas y mejoras en el material mévil y de traccion

5 Arreglo de vagones, coches y locomotoras...........cccoeeeeninnnne. . 350.000.000
Instalacion de frenos en 10s VAgONES...ccviuiiniiiiiaiiiiiiiiiienennes 150.000.000
Refuerzos de ganchos de los vagones 70.000.000
Sustitucion de eJes.......c....iiiisieasesveasvaocsssoasoese T e 175.000.000
Alumbrado de trenes..........oceocivuneenen. 75.000.000
740 vagones americanos........ 35.000.000

200 locomotoras nuevas (100 del plan de 1945), a construir en
" Eapafia onmrennss e S e e e e e 400.000.000
5.000 vagoncs a construir en Espana ........... o e W SR 500.000.000

100 coches franceses y material para construir en Espaia
otros 100 coches................. e S e ST 112.000.000
50 automotores de @as-oil........ocoiiiiiiiiin e 100.000.000
20 locomotoras Diesel eléctricas para maniobras............ et 40.000.000




Talleres y Depésitos

Reparacion de Talleres (primera

Depésitos y Reservas (primera etapa)

Taller eléctrico (primera etapa)..
Taller de creosotado..................

Instalacion para carga de carbén

Taller de mezclas de carbones....
Mejoras en carboneras..............

etapa)

Presupuesto
Presupuesto 33
Pesetas R E s u M E N
226.000.000 NVERE wyrrnnmsnmsmnnnnanoantmn s R NSPMSTIRNESSIR L 1.520.000.000
260.000.000 Material ¥ tracCion.......ooooiviuiiiiniiieieiiiieeeiiianiiiens TR 2.016.000.000
50.000.000 Talleres ¥ e POSTEDS e, ey SNSRI S ) 550.000.000
5.000.000 Tnstalacion -para carga de carbOm....c.veenivnieveinirreriaeeneenannns 70.000.000
Electrificacién de 1.100 kilémetros de lineas................. 1, RN 1.000.000.000
550.000.000 S —
110 V8 P R e = S e e e i 5.165.000.000
A deducir:

: Inversiones ya realizadas........coccovieiininnnennnnnnns 315.000.000

60.000.000 Saldo efectivo de las emisiones ya acordadas... 250.000.000 565.000.000
10.000.000 :
, Nuevos créditos que se solicitan............... e s B e 4.600.000.000
70.000.000 oo o
1.000.000.000 Inversiones en moneda extranjera

De estos 4.600.000.000 se invertiran en moneda extranjera:
En vias (carriles, accesorios y traviesas).....o.o.cvevveiereannenss 400.000.000
§. En material ide sefalizacion - usviimsmmsnmravmemaiesimde 100.000.000
Lorip sateriall e Frefiato. i e it s s el 100.000.000
En' autometores Diesel.. . cmmmesssssinirsmmsismssssmbusmisss s 100.000.000
En locomotoras Diesel (maniobras).....ccoceveviiiiiiiiiinieniinnnnns 40.000.000
En materiales para la reparacién de locomotoras............... 50.000.0C0
En materiales para la electrificacion........cooevviiiiniiniinninnn 400.000.000

En adquisicién de coches franceses y materiales para cons-
iEgitian ey | OO e o i o e R0 oo B A 110.000.000
P En materiales para talleres de vapor y eléctricos............... 110.000.000
RO o pusia i i s e S S dem ma s asie s el 1.400.000.000

Equivalentes a 130.000.000 de délares
(las pesetas equivalentes—evaluadas a la paridad actual de 11 pesetas = 1 do-
- lar—dependeran del cambio a que se obtengan y podrin, pues, cambiar sobre
x la hipétesis hecha. Ello alteraria el importe calculado en pesetas)
Distribucién de las inversiones por afio
Pesetas
e s o o e R R e e SR e 800.000.000
85 W - o Enmmo s~ o U TR et g S C R NS = S 800.000.000
| D TW 6 B R e e e A U s 012.000.000
En TOB2.0eeeesunsnnessnns e sttt et e Q12.000.000
y cada afio.sucesiVe hasta FOTO-. . st innss s dnsas i aiveses 112.000.000
Por el Consejo de Administracién

4 de la Red Nacional de log Ferrocarriles Espafioles,

Madrid, 15 de diciembre de 1948. - EL PRESIDENTE
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