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El ferrocarril de Madrid a Burgos 
por Somosierra £ 

/^^/f i> explanar D. Luis García 
L /J Lozano, ilustre abogado y 

^ / t ex presidente de la Dipu-
^ / %/ tación de Burgos, su con

ferencia sobre el tema «El 
ferrocarril directo de Madrid a Burgos 
en sus aspectos económieo y de reri-
tabilidad», el dia 29 del pasado mayo, 
en la Sociedad Econòmica Matritense 
de Amigos del País, después de pulve-
rizar el informe que contra el expedien-
te de subasta del tramo de 45 kilóme-
tros entre Colmenar y el río Lozoya, 
que falta construir del precitado ferro
carril, emitió el ex ministro de Ha-
cienda Sr. Zabala (abogado de las mi
nas de Barruelo, propiedad de la Cora-
panía del Norte, y hoy gobernador del 
Banco de Espana), citó, recomendan-
do su lectura, el formidable informe 
de la Segunda Jefatura de Estudiós y 
Construcción de Ferrocarriles, sobre el 
folleto (número 27) publicado en junio 
de 1934 con el mismo titulo que enca-
beza este articulo por la Asociación 
General de Transportes por Via Fé-
rrea, que, como todos sabemos, està 
regida por las Companías ferroviarias, 
y principalmente por las del Norte y 
Madrid a Zaragoza y Alicante. . 

Ese informe de la Segunda Jefatura 
es el que hoy reproducimos en nues-
tras columnas, porque entendemos que 
es la mejor demostración de la falsa 

posición de las Empresas ferroviarias, 
que con tal de satisfacer sus egoísmos, 
a costa del interès publico y de la Ha-
cienda pública, no reparan en emplear 
todos los procedimientos : 

El ferrocarril de Madrid 
a Burgos por Somosierra 

Con este mismo epígrafe se ha pu
blicado por la Asociación General de 
Transportes por Via Fcrrea el fascícu-
lo o publicación número 27 (junio 
de 1934), en donde se hacen algunas 
manifestaciones que conviene poner en 
su punto. 

En el preàmbulo se considera el ca-
lado del túnel de Somosierra, que se 
verifico el 14 de octubre de 1933 ante 
el entonces ministro de Obras públicas 
Sr. Guerra del Río, como un pretexto 
para reanudar una campana cerca del 
Poder publico para impulsarle a in
vertir numerario en malos negocios. 

Que sepamos, nadie ha realizado 
campana alguna en tal sentido, ni se 
ha apremiado al Gobierno para la con-
cesión de créditos extraordinarios con 
destino a este ferrocarril, sino que 
aquél, ante hechos consumados, fijó 
unas consignaciones anàlogas a las de 
los anos anteriores, que fueron las mí-

nimas concedidas para esta línea des-
de que se inicio su construcción. 

No puede tacharse de interès bastar-
do el que por el ministro de Obras pú
blicas, ante la aguda crisis obrera que 
se presento a fin del ano 1933, con la 
perspectiva de agravarse por la termi-
nación paulatina de las obras en cons
trucción de los enlaces ferroviarios de 
Madrid, se pensase en absorber los bra-
zos que iban quedando sobrantes de 
dichas obras con la subasta de un trozo 
del ferrocarril de Madrid-Burgos, el màs 
próximo a Madrid, aprovechando un 
crédito disponible para paro obrero no 
superior a seis millones de pesetas, or-
denandose a la Segunda Jefatura de 
Estudiós y Construcción de Ferrocarri
les para que con toda urgència divi-
diera en tramos el trozo segundo de la 
subsección primera de la primera sec-
ción del ferrocarril de Madrid a Bur
gos (Fuencarral-Colmenar), ya que el 
trozo primero había quedado absorbi-
do por las obras en construcción de los 
Enlaces ferroviarios, sin rebasar de di-
cha cifra tope. 

Así se hizo, y en febrero de 1934 se 
sacó a subasta el tramo A de dicho 
trozo segundo, de 14 kilómetros de lon
gitud, e n t r e Valverde (Fuencarral), 
final de la parte subpastada de Enla
ces, y El Barrancón (unos cinco kiló
metros antes de Colmenar Viejo, ad-
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Nuevo pabellón testero de la estación del Norte (Príncipe P ío) , construído con los 

mlllones del Estado, cuya utilidad es no solo nula, sino tjue es pertorbadora para los 

viajeros, para cuyo Servicio se creo. 

judicàndose las obras por valor de pe-
setas 4.999.000. 

Por el contrario, sí puede encontrar-
se algun interès bastardo en la publi-
cación del folleto a que nos referimos, 
tanto m à s cuanto que esta se ha hecho 
con protesta de alguno de sus miem-
bros, y que se trata de desvirtuar en el 
segundo pàrrafo del preàmbulo, pues si 
no, 1 como se comprende que una en-
tidad como la Asociación General de 
Transportes por V i a F é r r e a , cuya fina-
lidad ha de ser tender a mejorar estos, 
vaya a oponerse a la construcción de 
una línea que producirà un acorta-
miento real del orden de 100 kilóme-
tros sobre los 370 ki lómetros que hoy 
existen por via férrea entre Madrid 
y Burgos (130 ki lómetros m à s que por 
carretera), y mucho mayor virtualmen-

íe considerada, ya que sus carac ter í s -
ticas son : pendiente m à x i m a de 10 

milésimas, y radio mínimo de las cur-
vas, 450 metros, contra 20 milés imas 
y ràdios de 300 metros en la línea 
del Norte. 

No existe interès privado alguno que 
ponga cerco al Tesoro para obligarle 
a invertir 340 millones de pesetas (lue-
go veremos que son bastante menos), 
ni ha habido campana alguna de co-
acción al Gobierno en ese sentido, y 
las únicas que se han iniciado y con-
tinúan escudàndose unas tras la Aso
ciación General de Transportes por V i a 
F é r r e a y otras mas descubiertas en ar-
tículos periodísticos, que ponen en evi

dencia ante la opinión pública que son 

ciertos intereses privados los que, al 

creerse lesionados, inician sendas carn-

panas, falseando incluso algunos da-

tos para hacer creer que se perjudicarà 

al interès publico con la construcción 

de una línea que disminuirà en j 100 

k i lómetros ! el recorrido de viajeros y 

mercanc ía s procederites de Francia , 
Provincias Vascongadas y Santander, 
permitiendo, ademàs , desarrollar ma-
yores velocidades medias, por su mejor 
trazado ; es decir, que la ganancia en 
tiempo serà aún mayor que la que co-
rresponde al acortamiento real, reco-
nociéndose en el dictamen del Consejo 
Superior de Ferrocarriles (28 de abril 
de 1926) que se trata de un ferrocarril 
de interès nacional. 

No deberíà olvidar la citada Asocia
ción cuàl es su misión y no amparar 
ciertas maniobras ocultas, que tienden 
a desorientar a la opinión pública, que 
serà la primera que podrà exigirle 
cuentas no solo por haber dejado in
defensos sus intereses, sinó, lo que es 
peor, por haber tratado de desorien
taria. 

Entrando a examinar el cuerpo del 
folleto, encontramos en su primera par-
te los errores siguientes : 

No es cierto, como ya se dice en 
otra parte de esta Memòr ia , que has-
ta la promulgación del plan urgente de 
construcción de nuevos ferrocarriles de 
la dictadura no existiera proyecto algu
no del ferrocarril de 'Madrid a Burgos 
por Somosierra, pues no fué un solo 
proyecto, sino muchos los que se han 
presentado por particulares, y hasta ini
ciada su construcción, desde hace casi 
cincuenta anos, como son el ferrocarril 
del Meridiano de Madrid a Santona; 
el de Madrid a Santander por Aranda 
y Burgos, de via nornçial, incluso con 
asiento de via y material, que fué ob-
jeto de una ley de concesión en Cortes 

Estación de Atocna (de M . Z, A . ) , que, con algunas ampliaciones y modificaciones, 

es terminal y origen de los Enlaces ferroviarios y, por ende, del F. C . Madrid-Burgos. 
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el 15 de junio de 1894 (Gacela del 16) ; 
el Vasco-Castellano, de via estreeha, 
que pasaba por Torrelaguna, y en el 
cual se hicieron expropiaciones de te-
rrenos, incluso para las estaciones de 
Madr id y Bilbao, y se empezaron las 
obras, existiendo trozos de explanación 
abandonados ; el ferrocarril de Segòvia 
a Burgos por Aranda, propiedad de las 
Diputaciones respectivas, etc. 

E n època màs reciente, y ya como 
proyectos del Estado, tenemos el pre-
sentado en julio de 1922 por la C o m i -
sión del ferrocarril directo de Algeciras-
Madrid-Frontera francesa, como va
ri ante del proyecto general, con via de 
ancho internacional, presentado en oc
tubre de 1920, para aprovechar los 2 6 9 
kilómetros ya construídos de Burgos a 
I rún . Este proyecto era independiente 
de las otras soluciones por iLogroíïo 
y Pamplona, que en ninguna manera 
pasaban por Somosierra, como se in
dica en el segundo pàrrafo de la pàgi
na 9 del folleto número 2 7 de la 
Asociación General de Transportes por 
V i a Férrea, sino que se derivaban del 
trazado general primitivo que pasaba 
por Guadalajara y Soria, tanteàndose 
los pasos de la divisòria por los puer-
tos de Bascones (Atienza) y Paredes 
(màs próximo a Sigüenza). 

Este proyecto (julio de 1922) de M a -
drid-Burgos fué aprobado en mayo 
de 1926, aceptàndose de las dos solu
ciones proyectadas la de pendiente mà
xima de 10 milésimas y radio mínimo 
de 600 metros, ordenàndose hacer el 
replanteo con dichas características. 

Estación de las Delicias, de la Companía del Oeste, que, por anticuada y su mala ubi

cació», debe desaparecer, trasladando sus servicios a la dc Atocba. 

Los trabajos preliminares de tanteo se 
ordeno que fueran haciéndose por la 
Jefatura de Estudiós y Construcción 
de Ferrocarriles del Noroeste de Espa-
na (hoy Segunda Jefatura de Estudiós 
y Construcción de Ferrocarriles-Centro 
de Espana) con anterioridad a dicha 
fecha. 

Vemos, pues, que mucho antes de 
promulgarse por la dictadura el plan 

Absurda estación de clasificación de Las Matas, construïda por la Companía del 

Norte, con dinero del Estado, y que no puede cumplir con su cometido. 

de ferrocarriles de urgente construc
ción ya existían numerosos proyectos 
particulares, y algun interès y venta-
jas encontrarían con dichas solucio
nes de acortamiento, respecto del tra
zado ya construído por el Ferrocarril 
del Norte, cuando incluso se otorga-
ron concesiones, se adquirieron terre-
nos y se empezaron varias obras. Con 
esta misma idea se ordeno la redac-
ción del antes citado proyeclo oficial, 
con la solución ófptima ,Madrid-Bur-

gos por Somosierra, cuya existència es 
en varios aiïos anterior al plan urgen
te de construcción promulgado por la 
dictadura. (Véanse los números 2 6 y 2 7 
de T I E M P O S N U E V O S , de io y 25 de 
mayo de 1935.) 

Se pretende en el folleto en cuestión 
supeditar el ferrocarril de Madr id a 
Burgos a las soluciones, que conside
ra utópicas, de atravesar el estrecho 
de Gibraltar con un túnel para pro
longar hasta Daka r el ferrocarril 
trans-sahariano, cuando la solución 
de via internacional del Madr id-Fron-
tera francesa se desechó precisamen-
te al proponerse la solución Madrid-
Burgos, prolongada por el trayecto 
Burgos-Irún, de la línea del Norte, y 
esta no ha tenido relación alguna con 
el túnel de Gibraltar. 

Vemos, pues, que fué muy distinta 
la gènesis del ferrocarril directo M a -
drid-Burgos de la que se pretende ex-
poner en la pàgina 10 del folleto que 
nos ocupa, y que, seguramente, si to-
dos aquellos proyectos antiguos no lle-

3 
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garon a hacerse efectivos fué porque 
algunos intereses particulares, y muy 
poderosos, no los dejaron desarrollar-
se en debida forma, posponiendo los 
intereses nacionales a los mezquinos 
de capitalistas y Empresas que se 
juzgaran perjudicados por dichas so
luciones. 

A continuación se examinan en el 
folleto los discursos pronunciados por 
D . Francisco Cambó y D . Antonio 
Maura referentes al plan de obras 
públicas presentado por el ministro de 
Fomento Sr. La Cierva. E l primero 
considera que casi todos los progra-
mas de obras públicas han sido tan 
nefastos como populares ; pero se refe
ria a aquella època en que bastaba la 
petición de algun diputado para incluir 
una carretera o ferrocarril secundario 
en plan, y algo anàlogo ocurría con el 
de D . Antonio Maura al atacar la 
construcción de ferrocarriles secunda-
rios y estratégicos que no costeasen su 
explotarien ; pero que a continuación 
indica la conveniència de completar la 
red actual, y, sobre todo, una ordena-
ción legal, sin oponerse terminante-
mente a la construcción de los ferro
carriles que sean posibles. 

Si los planes amplios de obras pú
blicas han podido ser en algun caso 
ruinosos, a ellos han acudido reciente-
mente todas las naciones para resolver 
las crisis obreras, sin pararse en si la 
obra era rentable o no, y es muy difí
cil predecir que una carretera o ferro
carril no ha de rentar o no ha de ser 
út i l , pues hay numerosos casos que, a 
la larga, han demostrado lo contrario. 
Como botón de muestra, y muy cerca 
de Madrid, tenemos la carretera par
lamentaria del Hipódromo a Alcoben
das, que fué muy combatida por ser

vir intereses particulares y que hoy en 
dia se ha ensanchado en toda su lon
gitud y adoquinado hasta Chamartín, 
por ser el mejor acceso de la capital, 
y que seguirà mejorando con la pro-
longación de la Castellana. 

Ahora bien : si esto ocurre con obras 
de caràcter particular incluídas en vas
tos planes, no es el caso del ferrocarril 
de Madrid a Burgos, que no surgió de 
ningún plan, sino que fué aspiración 
de muchos anos de las regiones atra-
vesadas, y de la pròpia capital, para 
evitar el innecesario rodeo que para lle
gar a Burgos da la línea del Norte, 
huyendo del mejor paso de la sierra 
de Guadarrama y del camino màs cor-
to para llegar a Madrid, por el que 
pasa la carretera, y el que eligió el pro-
pio Napoleón para la invasión france
sa. Dicho ferrocarril, a l llegar la dic
tadura y formular un plan de urgente 
construcción, lo incluyó entre los pre-
ferentes para resolver una necesidad 
nacional, de tener una nueva via de 
comunicación màs corta y màs perfec
ta con el norte de la península, y como 
complemento, dotar a la capital de Es-
pana de una estación en la parte alta de 
la misma, donde racionalmente deben 
llegar las líneas que de allà procedan, 
y que fué el primer emplazamiento 
elegido por la Companía del Norte para 
su estación (de allí desplazada por in
tereses de la entonces reinante monar
quia), cediendo gratuitamente los terre-
nos del absurdo emplazamiento actual 
en la montana de Príncipe Pío, en una 
hondonada al suroeste de Madrid y n o 
metros màs baja que las proximidades 
del Hipódromo, donde se proyecto en 
1862 la primitiva estación. 

Formular la dictadura el plan de fe
rrocarriles de urgente construcción de 

5 de marzo de 1926 y arremeter las 
Companías contra varios de ellos, y 
especialmente la del Norte, contra el 
Madrid-Burgos, fué todo uno, plas-
màndolo en el voto particular de la 
sesión de 28 de abril del Consejo Su
perior de Ferrocarriles, atacando a di-
cha línea porque no tenia proyecto 
aprobado (entonces nadie se acordo 
de la ley de ,15 de junio de 1894 a P r o _ 

bando la concesión de* un ferrocarril 
de ancho normal entre Madrid y San
tander, por Aranda y Burgos, y otras 
posteriores), tachando de inaceptables 
los anteproyectos que presento la Co-
misión del ferrocarril directo Madrid-
Frontera francesa, como variante de 
la línea internacional, que la realidad 
ha venidp a demostrar que eran acer-
tadas, pues las cifras que se citan en 
dicho voto particular (pàgina 35 del 
folleto) de 110 kilómetros para cruzar 
Somosierra, y 4,5 kilómetros para el 
túnel, se aproximan a las de los re-
planteos, que nos han dado 105 kiló
metros y menos de 4 kilómetros para 
el túnel, sin rebasar la pendiente mà
xima de 10 milésimas; el acortamien-
to de 88 kilómetros (via Àvila), que 
sehalaba la Comisión (pàgina 3 6 ) , 
también era acertado, pues, como se 
ha expuesto en la Memòria del recien-
te proyecto de variante por Canencia 
(primera sección, subsección primera, 
trozo tercero), redactado por la Segun
da Jefatura de Estudiós y Construc
ción de Ferrocarriles, y que lleva fe-
cha 26 de noviembre de 1934, el acor-
tamiento es de 90 kilómetros, que se 
convertiran en 100 kilómetros si se 
construye dicha variante, quedando 
situada la estación de Chamartín, a la 
entrada de Madrid, 133 metros màs al-

Perfiles comparades, entre Madrid y Burgos, de la línea del Norte y Directo. 
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ta que la del Príncipe Pío, del Nor-
te ( i ) . 

E n dicho voto particular se exage-
raban las condiciones de la nueva 
línea, comparàndola a una montana 
rusa, y diciendo que las locomotoras 
tipo montana, del Norte, pueden re
molcar 4 0 0 toneladas a 9 5 kilómetros 
por hora en el trayecto de 140 ki ló
metros comprendido entre Valdesti-
llas y Burgos, y esas mïsmas locomo
toras solo podrían desarrollar l a velo-
cïdad de 6 9 kilómetros por hora, con 
igual carga, en el trayecto Aranda-
Burgos, de solo 92 kilómetros de lon
gitud, y aun prescindiendo de los caleu-
los tendenciosos que esto encierra, de-
bemos recordar que no se citan, en 
cambio, los inconvenientes y reducción 
de carga y velocidad para los 2 3 0 k i 
lómetros restantes entre Madr id y V a l -
destillas, donde precisamente el trafico 
es màximo y se presentan rampas de 
2 0 milésimas y ràdios de 3 0 0 metros, 
y compararlos con los 180 kilómetros 
de Aranda a Madr id , con pendientes 
de 10 milésimas y radio mínimo de 
4 5 0 metros. 

Para aclarar aquel extremo, a conti
nuación extractamos lo referente a Car
gas limites y gastos de explotación, que 
figuraba en la Memòria (pàginas 43 a 
52) de la segunda sección del replan-
teo de ferrocarril directo de Madr id a 
Burgos, suscrito en 31 de enero de 1927 
por el ingeniero D . Lu i s Rodríguez 

Arango, que mereció los honores de ser 
aprobada por la superioridad. 

CCCARGAS L I M I T E S Y GASTOS D E E X P L O 
T A C I Ó N . — E n el articulo anterior hemos 
calculado la longitud 'virtual inhereníe 
te a la explanación; pero por las ra-
zones ya dichas vamos a calcular las 
cargas limites para dichas característi-
cas y las usuales en la línea del Norte 
(rampa de 15 milésimas con curva de 
3 0 0 metros y rampa de 2 0 con igual cur
va). Todo ello es, hasta cierto punto, 
independiente de la tracción ; mas a fin 
de concretar, y teniendo en cuenta que 
de los tres motores usuales, el eléctrico, 
el de 0explosión o el de vapor, el ult i
mo es todavía el màs usado, vamos a 
fijarnos en él. (Pudieran concebirse dos 
trazados, uno con mayor longitud real 
y virtual que el segundo, pero con ram
pa màxima màs fuerte que la del otro. 
Las cargas límite en este caso justifica-
rían la elección en favor del primero si 
la diferencia era importante y el des-
equilibrio de los tràficos no la anulaba.) 

E n la línea Madrid-Irún un 73 por 

100 de los ingresos proceden del trafico 
de mercancías, y aunque esta propor-
ción disminuirà acercando la costa al 
interior, siempre el trafico de mercan
cías serà el sostén de la línea. Nos 
fjaremos, por consiguiente, en una lo
comotora apta para el transporte de 
mercancías. Las màs usadas en Euro
pa con este objeto, y también en Es-
pana, son las de cuatro ejes acoplados 
con ruedas de 1,56 milímetros de dià-
metro, como consecuencia de la necesi-
dad de aumento de velocidad para in
crementar la capacidad de utilización 
de la línea y de las mayores exigencias 
del comercio de hoy, que requiere el 
aumento de la velocidad de transporte. 
E n Espana, donde apenas se ha espe-
cializado el uso de los tractores, son 
también empleadas para el arrastre de 
trenes de viajeros. Estàs locomotoras 
suelen tener un eje delantero, a veces 
dos, constituyendo carretón, y pueden 
ser de simple o doble expansión. Nos 
fijaremos en uno de los tipos màs usa-
dos, las 4 . 4 0 0 de la Companía del Nor
te, cuyas características son : 

(1) Este proyecto ha sido aprobado posterior-
mente, en 19 de enero de 1935. 

Diàmetro interior de los cilindros 61 centímetros. 
Càmara de los émbolos 65 ídem. 

í Hogar 14,70 m 2 . 
Superfície de caldeo \ Tubos 169,80 íd. 

{ Recalentador 46,65 íd. 
Superfície de l a parr i l la 3,05 íd. 
Peso adherente 61 390 kilogramos. 
Peso de la locomotora \ E n Servicio 73.990 kilogramos. 

} E n vacío 67.000 íd. 
Presión de la caldera 12 atmósferas. 
Diàmetro de las ruedas motoras 1;56 metros. 

T É N D E R 
n ( En vacío 16.500 kilogramos. 
P e s o | E n servicio 36.500 ídem. 
Diàmetro de las ruedas 1.08 metros. 
Capacidad de agua 14 m 3 . 
Carga de combustible 6.000 kilogramos. 

Perfiles comparades, entre Madrid y Burgos, de U línea del Norte y Directo. 



Situación relativa de la línea del Norte y del Directo Madrid-Burgos. 



T I E M P O S N U E V O S 
7 

E l esfuerzo producido en función de 
la presión media y condiciones norma-
les està expresado por 

E = 3,6 X 1,033 \2= = 5 ?65 kilogramos. 
156 

L a potencia màxima desarrollada 
està determinada por 

e'n la que Ç son los kilogramos de va
por producido que se puede estimar 
igual a 63 ,5 , siendo la superfície de cal-
deo (sin contar el recalentador). E n 
nuestro caso vale 11.623,5 kilogramos, 
y considerando necesario 6,7 kilogra
mos de vapor para producir un caba-
llo de vapor, la potencia màxima es de 

T = 1734. 

L a velocidad fundamental viene da
da por la fórmula 

V = T ^ * kilómetros hora, 

y en nuestro caso es de 79 ,85 a 8 0 k i 
lómetros hora. 

Las fórmulas de Strahl nos permi-
ten determinar los coeficientes que, 
multiplicados por el esfuerzo de trac-
ción ya obtenido, dan los correspon-
dientes a las distintas velocidades, que 
son los siguientes : 

Esfuerzos 
de tracción 

V E L O C 1 D A D E S E N H O R A -
Kilogramos 

90 5.073 
80 (velocidad fundamental) 5.765 
70 6.514 
60 7.396 
50 8.451 
40 9.800 
30 (velocidad crítica) 11.789 
20 15.277 

Teniendo la locomotora considerada 
un peso adherente de 61.390 kilogra-

mos, y estimando en — la adherència, 
6 

resultan 10 .230 kilogramos, inferior a 
los 11.789 obtenidos. Alrededor de 3 0 k i 
lómetros està, por consiguiente, la ve
locidad crítica, puesto que la màxima 
adherència es para dichas màquinas 
12.990 kilogramos, y apenas excede del 
esfuerzo correspondiente a dicha velo
cidad. 

Procede ahora determinar las resis-
tencias de la locomotora y ténder. Pa
ra ello las estimamos por la fórmula 
de Sanzin, llegàndose a los siguientes 
valores para las diversas velocidades: 

Velocidades Resistència de 
l a locomotora 

y ténder 
K i l ó m e t r o s 

hora Kilogramos 

Velocidad funda- ( 90 2.402 
mental ( 80 2.151 

70.. 1.813 
60 1.686 
50.. 1.471 
40 1.269 

Velocidad crítica. 30 1.078 

Para determinar la carga ú t i l que 
puede arrastrar la màquina calculare-
mos la resistència del tren mediante la 
fórmula 

1,2 + 0.018 V ^ f 0.000506 V 2 , 

empleada por el Estado prusiano en su 
red ferrocarrilera, y en la que V se ex-
presa en kilómetros hora. 

E l resultado obtenido para las dis
tintas velocidades es el siguiente: 

Refuerzos 
V E L O C I D A D E S de t r a c c i ó n 

Kilogramos 
Kilómetros hora por tonelada 

90 6,91 
80 5,88 
70 4,93 
60 4,10 
50 3,365 
40 2,73 
30 2,19 

Restando de los esfuerzos totales 

producidos por la màquina los totales 
correspondientes a la resistència de la 
màquina y ténder a la velocidad con
siderada, podemos deducir la carga 
arrastrada por el tren en recta y hori-
zontal. E l rendimiento orgànico de la 
locomotora lo supondremos del 9 0 por 
100, lo que nos permite deducir los re-
sultados extremos siguientes: 

Velocidad 
„ • . , Carga del tren. Ts. 
Kilometros hora 

í 9 0 m 2 4 0 2 x ° - 9 0 - 3 4 8 

0,61 

V Í ^ 2 S . ! 8 0 5 7 6 5 5788 2 ' 1 5 1 x °.*> = 5 4 9 

f 3 Q H.789 - 1,078 x 0 9 0 _ 4 4 Q 1 

que prueba lo costosa que es la velo
cidad, según indicàbamos en el pà-
rrafo anterior, y que, aun siendo cosa 
harto sabida, no deja de ser interesan-
te senalar. Se observa cómo disminu-
ye la carga en un 3 6 por 100 cuando 
se trate de elevar con estàs màquinas 
la velocidad de 8 0 a 9 0 kilómetros ho
ra, conseçuencia de pasar de la veloci
dad màxima conveniente a una pro-
ducción econòmica del vapor en otra 
marcha en la que este elemento se ob-
tiene en condiciones desfavorables. S i 
la velocidad se reduce, la carga de que 
es susceptible arrastrar la locomotora 
aumenta, y llega a ser ocho veces su
perior cuando toma el valor critico 
(igual al deducido por adherencias). 

Para obtener las cargas correspon
dientes a otras inclinaciones de rasan-
tes hay que deducir, ademàs de la re
sistència del ténder y de la locomoto
ra, la de esta màquina y ténder debi-
do a la curva y rampa considerada y 
la del tren no solo debida a la resis
tència a la rodadura y a la velocidad 
ya calculadas por la fórmula prusia-
na, sino, ademàs, la correspondiente 
a la curva y rampa considerada. L a 
resistència debida a la rampa es de 

Cumpliendo lo ofrecido en el primer número de nuestra revista, hemos puesto a la venta 

el primer folleto municipalista de la Biblioteca TIEMPOS NUEVOS, que lleva por titulo 

INTER VENCIÓN SOCIALISTA 

EN LOS AYUNTAMIENTOS, 
POR NUESTRO CAMARADA 

ANDRÉS SABORIT 

El precio del folleto es el de cincuenta céntimos, haciendose un descuento del 10 por ioo a quie-

nes soliciten, conto mínimo, àtcz ejemplares, y del 20 por 100 a los que pidan mas de veinte. 

EX 
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tantos kilómetros por tonelada como 
milímetros de inclinación tiene la cur
va, y la resistència que ofrecen a las 

800 

curvas se estima por la fórmula 
R 

en la que R es su radio. 
Compararemos los resultados obteni-

dos en horizontal con rampas de 5, 10, 
15 y 2 0 milímetros, englobando en ellos 
ademàs el efecto de curvas de 600 y 
4 0 0 metros de radio en las horizonta-
les y rampas de 5 y 10 milímetros y 
de 3 0 0 en las de 15 y 2 0 : 

que, aunque sobradamente conocidos, 
no està de màs hacer resaltar. Esta 
manera de ver engloba, por decirlo así, 
toda clase de gastos de explotación y 
permite obtener coeficientes virtuales 
con los que es dable comparar líneas 
anàlogas. Es en realidad la aplicación 
del método denominado suizo. 

Designando por uno el gasto por k i -
lómetro en recta y horizontal, el coefi-
ciente virtual en rampa de cinco mil í-

643 
metros seria = 1,21 en la de 10, 

^28 

en la que destaca la perniciosa influen
cia de làs rampas. Con la màquina ele
gida es posible en la via proyectada 
para Madrid-Burgos remolcar trenes de 
mercancías con carga de 4 8 6 tonela-
das a la velocidad mínima de 3 0 ki ló
metros por hora y màxima a 70 , con 
carga que excede en 1,54 a los que pue
den circular las vías del Norte de 
15 milésimas, con curvas de 300 me
tros de radio, y todavía doble que 
los que son posibles formar en las ram
pas del 2 por 100 con curvas de 
3 0 0 metros del Guadarrama. Las ven-
tajas seran, por consiguiente, enormes 
(los gastos de tracción son los predo-
minantes de la explotación ; en la Com
panía del Norte fueron del 52 por 100 el 
afio 1925) no solo por la economia en 
el transporte de los 9 8 kilómetros rea-
les que sensiblemente acorta la distan
cia Madrid-Burgos, sino también por 
el ahorro en los transportes de la to
nelada ú t i l transportada, resultados 

643 6 4 3 

- i , 3 2 3 e n la de 15, = 2 ,04 
4 8 6 3 1 5 

6 4 3 
y en la de 2 0 = 2 )77> escogiendo 

232 

en cada trozo la velocidad convenien-
te para la marcha, pues haciendo la 
compararien a igual velocidad, como en 
realiclad debe ser, los coeficientes se-
rían mucho m,às elevados y todavía 
mas desfavorables para las fuertes pen-
dientes. 

L a fórmula de Amiot engloba toda 
clase de gastos y esta deducida con. da-
tos tornados de la red París-Lyón-Medi-
terràneo, en la que la pendiente fun-
damental e sia de 10 milésimas. E n 
cierto modo es, por consiguiente, apli
cable a la línea Madrid-Burgos. 

Esta fórmula es : 

= 0,9 4- 0,04 i, 

en la que i es la rasante fundamental. 

•Para i = o el coeficiente se puede to-

mar igual en la unidad. 

/ / = 5 = 1,10 

Para j í = 1 0 = 1,30 

( / = 15 = 1,50 

/ = 20 = 1,70 

Y si consideramos como rasante fun
damental en la red del Norte i = 15 
(hipòtesis desfavorable para el Madrid-
Burgos), el coeficiente de explotación 
de la línea Madrid-Irún, que el aiïo 
1925 fué de 57 ,74 , debía rebajarse en 

i,So — i>3° 
• • = 0 , 1 3 3 , y, por consi-

guiente, quedar reducido a 50 ,07 por 
100, valor que se iguala a las pre-
visiones que, siguiendo otros caminos, 
pueden obtenerse para este coeficiente. 

V E L O C I D A D M À X I M A . •— Predomina en 
el trazado de la sección Aranda-Somo-
sierra la rampa de 10 milésimas y la 
curva de 6 0 0 metros. Ambas son con-
cordantes, pues en todos los estudiós 
de velocidades limites alcanzan valo
res anàlogos. Aceptando los de las 
prescripciones alemanas, consagrados 
por una larga pràctica y màs modera-
dos por la que se relaciona con las cur
vas que los de la Comisión del directo 
París-Algeciras, resulta que 8 5 kilóme
tros por hora es la velocidad màxima 
en ambas, y despreciando el tiempo ga-
nado en las horizontales para precau-
ciones de via, e tc , resulta que esta 
sección podran recorreria los trenes rà-
pidos a la velocidad efectiva de 85 k i 
lómetros por hora. 

Las ventajas sobre el anteproyecto 
desde este punto de vista son mani-
fiestas, pues tenia 3 . 3 1 0 , 9 8 metros lon
gitud en cinco curvas de 4 0 0 metros de 
radio, lo que hubiera obligado a redu-
cir en dichos puntos, esparcidos por 
todo el trazado, l a velocidad a solo 
75 kilómetros por hora, con las pérdi-
das de tiempo necesarias para pasar 
de una a otra. 

Para el servicio ràpido de viajeros, 
muy importante en la línea proyecta
da, es fundamental la amplitud de las 
curvas, y desde este punto de vista 
hay que reconocer que, aun siendo la 
curva mínima de 6 0 0 metros, progreso 
muy senalado en Espaíïa, especialmen-
te si se tienen en cuenta las dificulta
des de su orografia, todavía queda muy 
rezagada respecto de las grandes arte-
rias del extranjero cuando éstas se des-
arrollan por países l lanos; así, el 
Great Western y el Great Central 
en Inglaterra l imitan las curvas en las 
nuevas construcciones a 1.200 metros 
y 1 .600 metros.» 

Velocidad 
~7 Carga del tren Ts. 

K m . hora 

[ E n curva de 600 m. de radio. 

Horizontal < 

( E n curva de 400 m. de radio. 

/ E n curva de 600 m. de radio, j 

Rampa de 5 mi-J 

( E n curva de 400 m. de radio, j 

/ E n curva de 600 m. 1e radio. \ 

Rampa de 10 mi-) ( 

( E n curva de 400 m. de radio. ^ 

( 

R aiénsimads 1 5 m Í ' | E n c u r v a d e 3 0 0 m - d e r a d i 0 -

R g J 20 mi-j E n c u r y a d £ 3 0 0 m d e r a d Í Q 

6 5 1 4 - 1 8 1 3 N „ f t n n 70 X 0,90 = 643 

6 5 1 4 ~ 1 8 1 3 X 0,90 - 581 0,93 

6 Q 7 3 9 6 _ 1 6 8 6 - m í X 10,43 x o g o _ 

50 8 4 5 1 -
 1 6 8V 6 96 X 9 ' 6 9 5 X ° ' 9 ° - 5 2 8 

60 7396 - 1686 - 110,4 X 11,1 x Q f i 0 ^ 
\ 11,1 

1 5 0 8451 - 1686 - 110,4 X 10,365 x 

10,365 

4 Q 9800 - 1269 - 110,4 X 14,06 x ^ _ ^ 

30 10230 — 1078 - 110,4 X 13,52 X 0,90 = 586 

40 9800 - 1269 — 110,4 X 14,73 X 0,9 = 481 

i 3 Q 10230 - 1078 - 110,4 14,19 x Q Q _ ^ 

3 0 10230 - 1078 - n O , 4 X 19,85 x o g ^ 

3 0 10230 - 1078 - l·lO.4 X 24,85 x Q f i _ ^ 
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A .pesar de ello, se pretende justificar 
la bondad del total de la línea del Nor
te respecto de la nueva en construc
ción, fundàndose en que los atascos o 
perturbaciones se evitan con la esta
ción de clasificación de Venta de Ba-
íïos (a todas luces insuficiente), con la 
aplicación del bloch-system en el tra
yecto Madrid-Villalba y la proyectada 
electrificacïón hasta Àvila y Segòvia, 
todo lo cual, si bien es cierto ha de 
mejorar extraordinariamente la explo
tación en dicha parte, no desvirtua 
nuestro razonamiento, pues no hay que 
olvidar que los 8 0 millones de pesetas 
que se presuponen para la electrifica
cïón, aplicados a la construcción de la 
nueva línea, resolverían mejor el pro
blema, pues con otros 4 0 màs quedaria 
esta terminada. 

Se hacen luego càlculos sobre el cos-
te total de la línea, cifràndolos en 
308 millones de pesetas (pàgina 3 8 ) , 
que después el escrito de la Banca na
cional (10 de noviembre 1926) , que se 
cita en la pàgina 15, en apoyo del de 
las Companías, siendo así que tiene el 
mismo origen, y en los que acentúan 
aún màs el pesimismo del voto particu
lar antes citado, hacen ascender los 
gastos a 3 6 0 millones (pàgina 4 2 ) . 

Estàs cifras pueden concretarse hoy 
en dia, pues con los 124 millones de pe
setas (liquido) contratado, de los cua-
les se han invertido 111 millones hasta 
(in del ano 1934, se terminarà la cons
trucción de 226 kilómetros de los 271 
que en total tendra la línea, teniendo 
en cuenta la variante por Canencia, 
aprobada por la superioridad en 19 de 
enero dc 1935, hasta la estación de via-
jeros de Chamartín, a la salida del tú
nel de Enlaces ferroviarios. Faltaran 
para terminar la infraestructura de la 
línea 57 millones de pesetas, màs 58 
millones para via y material fi jo (pese
tas 250 .000 por kilómetro de doble 
via), o sea en total 115 millones que, 
sumados a los 132 ya subastados, con 
sus adicionales y explotaciones, arrojan 
un total de 247 millones de pesetas. 

Con esto podrían darse por cancela-
dos los gastos de la línea por cuenta 
del Estado, pues es cierto que éste po
dria exigir a las Companías que desti
naran a esta línea el material suficien-
te para asegurar el servicio del nuevo 
que se ha adquirido con fondos del Es 
tado, y entonces los 308 millones que 
acusaban aquéllas en su voto particu
lar quedarían notablemente reducidos. 
Pero vamos a suponer que el Estado 
sea suficientemente magnànimo para 
no exigir la devolución total a las Com
panías ; pero sí puede pedirles parte 
de dicho material y completarlo con otra 
inversión de 2 9 millones de pesetas màs, 
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llegàndose así a un total de 276 millo
nes de pesetas, o sea 32 y 84 menos 
que los que prèveían las Companías y 
Banca en el ano 1926, a pesar del alza 
que ha experimentado la mano de obra 
en estos últimos anos. 

E n dicho voto particular y escrito 
calculan las Companías en 50 .000 pe
setas los ingresos por kilómetro de ia 
nueva línea (pàginas 3 9 y 4 3 ) , para 
deducir, aplicando coeficientes de ex
plotación de 0 ,65 y 0 ,70 , respectiva-
mente, que el rendimiento anual de la 
línea serà de 4,9 ó 4,2 millones de pe
setas, lo que supone una insuficiència 
anual de 12 millones, que luego aumen-
ta la Banca hasta 16,5 millones. 

Ante càlculos tan arbitrarios como 
partidistas de las Companías, se alzó 
la Comisión burgalesa de Iniciativas 
ferroviarias, dirigiendo un escrito de 
protesta al excelentísimo senor minis
tro de Fomento con fecha 7 de mayo 
de 1926. 

Los ingresos previstos por esta Co
misión, de 100.000 pesetas por kilóme
tro para el ferrocarril de Madrid-Bur
gos por Aranda, parece se acercan màs 
a la realidad, pues hay que contar que 
estos ascienden hoy en dia, a pesar de 
la crisis ferroviària, a 124.000 pesetas 
en la línea principal del Norte, que 
abarca una extensión de qog kilóme
tros (576 en doble via), comprendien-
do, ademàs de la línea de Madrid a 
Irún, por Àvila y Segòvia, los 91 kiló
metros de Venta de Banos a A l a r ; los 
14 kilómetros de Quintanilla a Barrue-

lo y los 8 de contorno de Madr id ; es 
decir, que estan bastante diluídos di-
chos ingresos, que representaran, se-
guramente, mayor ingreso kilométrico 
si consideramos solo la línea de M a 
drid a Irún por Àvila, o sea donde exis-
te la doble via en 564 kilómetros, no 
siendo aventurado suponer que alcan-
cen a 150.000 pesetas por kilómetro. 

Es decir, que aun aceptando las de-
màs hipòtesis de las Companías, los 
ingresos y el rendimiento anual seria 
el doble de los que ellas suponen, o 
sea unos 10 millones de pesetas. 

Para comprender que el ataque al fe
rrocarril directo de Madrid a Burgos 
se hace para defender intereses par
ticulares, basta leer el tercer pàrrafo 
de la pàgina 15 del folleto que comen-
tamos. 

Buscan luego apoyo, para arremeter 
nuevamente contra dicho ferrocarril, en 
las manifestaciones de D . Indalecio 
Prieto siendo ministro de Hacienda, 
primero, y luego de Obras públicas 
con la República, basànclose en la cri
sis que atraviesan los ferrocarriles, de-
bido principalmente a la competència 
de los transportes por carretera. En 
los datos entonces expuestos (pàgi
na 16) se cifraba ío gastado en el M a 
drid-Burgos en 8 7 . 2 5 0 . 0 0 0 pesetas y en 
162.900.000 lo que faltaba gastar, lle
gàndose, con los intereses intercalares 
(que nunca ha tenido en cuenta el Es
tado para sus obras), a un total de 
338 millones de pesetas. Citan luego 
la ley de 13 de abril de 1932, que de
claro nulo el plan de ferrocarriles de 
urgente construcción ; pero, a pesar de 
ello, se consignaron eréditos exiguos, 
es verdad, para continuar su construc
ción, después de satisfacer los gastos 
de todas las obras ejecutadas por los 
contratistas hasta fin de ano. 

E n el ano 1933 se siguieron consig-
nando eréditos para los ferrocarriles de 
nueva construcción, a pesar de la anu-
lación del plan, e incluso el propio se
nor Prieto rectifico, su criterio respecto 
del Madrid-Burgos, consideràndolo co
mo complemento indispensable de las 
obras de Enlaces ferroviarios, que em
pezaron a ejecutarse en dicho ano, y a 
fines del mismo se hace por el nuevo 
Gobierno una distribución màs amplia 
de eréditos, dentro de las consïgnacio-
nes disponibles, para sacar del maras-
mo en que se encuentran todos los fe
rrocarriles de nueva construcción, mar-
càndose cierto interès en activar el 
Madrid-Burgos, a lo que, no hemos de 
negarlo, contribuyó el calado del túnel 
de Somosierra ante el entonces minis
tro de Obras públicas, Sr. Guerra del 
Río, el 14 de octubre. Dicho túnel es 
hoy en dia el màs importante para do-
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ble via que existe en Esparïa, con sus 
3.895 metros, siguiéndole el de Oazur-
za, de 2.955, en la línea de Alsasua a 
Irún. En via única tenemos, de mayor 
longitud, el de Somport (Canfranc), de 
7.815 metros, y el de la Argentera 
(Mora-Reus), de 4.044 metros; en 
construcción existe otro de mayor lon
gitud en doble via en la línea de Zamo
ra a Orense, el de Padornelo, de 5.600 
metros. 

Y a francamente en 1934, y sin pre-

sión alguna particular, se destinan ma-
yores eréditos para el Madrid-Burgos, 
a fin de intensificar las obras, e inclu
so, como dijimos al principio, se saca 
a subasta un pequeno trozo (14 kiló
metros) en su origen para remediar el 
paro obrero, y con cargo a los eréditos 
existentes para dicho objeto. 

Sin duda esto hace que, al sentir 
nuevamente el peligro, la Companía del 
Norte emprenda una nueva intensa 
campana contra la línea en construc

ción, ya sea por intermedio de sus re-
presentantes en la Asociación General 
de Transportes, ya por artículos perio-
dísticos, es decir, por todos los proce-
dimientos que estan a su alcance, resu-
citando los argumentos que utilizó an-
teriormente para atacar al precitado 
ferrocarril, olvidàndose de que los 
tiempos han cambiado y las circunstan-
cias son otras, y así desarrollan unas 
consideraciones económicas sobre 1 a 
construcción y explotación del ferroca-
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r r i l de Madr id-Burgos , que comprende 
las pàginas 21 a 2 5 del folleto que ana-
lizamos, de las cuales conviene hacer 
resaltar algunas inexactitudes. 

E s cierto que en el plan formulado 
por la Comisión de Enlaces ferrovia
rios de M a d r i d figuraba la terminación 
del ferrocarril de M a d r i d a Burgos , 
electrificàndolo hasta Somosierra como 
solución para establecer un buen Ser
vicio de cercanías y facilitar la crea-
ción de poblados satélites alrededor de 
l a población, senalàndose el enlace con 
V i l l a l b a desde Chozas a Co lmenar ; pe
ro no en el sentido que se serïala en el 
primer pàrrafo de la pàgina 22 del fo
lleto, sino todo lo contrario, o sea que 
en vez de llevar el Madr id-Burgos des
de L o z o y a por Miraflores y Manzana
res a unir con la línea del Norte en 
V i l l a l b a para que fuera su estación la 
del Príncipe Pío (proyecto preconiza-
do y estudiado por l a Companía del 
Norte, y que fué informado desfavora-
blemente y desestimado por el min is -
terio), el proyecto de la Comisión 
arranca desde V i l l a l b a por Moralzarzal 
a enlazar en Chozas, o mejor en C o l 
menar Viejo , con el ferrocarril de M a 
drid a Burgos para poder desviar por 
dicha línea las mercancías para el Nor 
te de Madr id , e incluso centralizar to
do el servicio de viajeros en el rosario 
de estaciones de Chamartín-Recoletos-
Atocha, y desviar por allí, y l a línea 
en proyecto Fuencarral-Vicàlvaro, todo 
el trafico directo entre el Norte y Sur-
Levante de la península, sin pasar por 
Madr id , congestionando sus líneas y 
estaciones. (Véase el número 2 6 , 10 de 
mayo, de T I E M P O S N U E V O S . ) 

E n el pàrrafo segundo de la misma 
pàgina se dice que el ferrocarril de M a 
drid-Burgos, previsto para doble vía, se 
redujo a vía única; esto no es cierto, 
pues se l imi to a un informe (el famoso 
de «Costrés», inspector de Caminos) en 
la ú l t ima épocà de la monarquia (co
mo detallamos en otro lugar de esta 

Memòria) para ver de reducir gastos ; 
pero la construcción se siguió, y así 
continua, para doble vía. 

E l perfil que se presenta, salvo modi-
ficaciones introducidas en el replanteo 
y la construcción, se acerca a la reali
dad, senalando las depresiones que se 
observan en los pasos de los ríos L o 
zoya, Duero y Ar lanza , v respecto del 
cual debemos hacer notar que estos 
clientes de sierra son aún màs pro-
nunciados en la línea del Norte , pues 
la estación de Chamart ín se encontrarà 
a la cota 7 2 3 , contra 5 9 0 para la del 
Príncipe Pío (o sea 133 metros màs 
alta) ; el puerto de Somosierra se pasa 
5 6 metros màs bajo que el de l a Cana
dà ( 1 . 3 0 4 contra 1 .360) , y el río Duero 
se salva 1 1 0 metros màs alto ( 7 9 9 
contra 6 8 9 ) , siendo las depresiones cle 
los ríos L o z o y a y Ar lanza menos pro-
nunciadas que dichas diferencias, y sua-
vizàndose mucho la caída del r ío L o z o 
ya al reducirse màs de 3 0 metros l a con-
trapendiente con la variante por C a -
nencia. 

Respecto del coste del ferrocarri l , de
bemos hacer notar que las cifras que se 
consignan son muy atrasadas, pues 
hoy ya se pueden calcular con màs 
aproximación, como hemos detallado en 
la pàgina 12 de este informe, en que 
los gastos ascienden a 2 4 7 millones, de 
los cuales 132 hay comprometidos y 
i n ejecutados a fin de 1 9 3 4 ; es decir, 
que solo faltaran 115 millones para ter-
minarlo, màs otros 29 millones para la 
adquisición de material motor, o sea, 
2 7 6 en total, contra 3 3 8 que calcu
la el Consejo Superior de Ferrocarr i 
les, consecuencia de la convivència en 
dicho organismo de las representacio-
nes del Estado y de las Companías. 

Respecto de la longitud y rentabili-
dad de la línea, ya hemos indicado an-
teriormente en este escrito que es com-
pletamente arbitraria la cifra de pese
tas 4 7 . 0 0 0 de ingresos brutos de que 
se parte en el Consejo Superior de Fe

rrocarriles, de los cuales son 4 0 . 0 0 0 pa
ra el trafico de transito (menos de la 
tercera parte de lo que figura el Norte 
en su línea pr incipal) , y en consecuen
cia también resulta elevadísimo el co
eficiente de 0 , 8 5 que se aplica para la 
explotación. 

E n el cuadro inserto en las pàgi
nas 2 4 y 2 5 que se analiza en el folleto 
que nos ocupa, al partir, claro està, 
de datos erróneos : de gastos ( 3 3 8 m i 
llones en vez de 2 7 6 ) , longitudes (282 
en vez de 2 7 1 ) , acortamiento ( 8 0 k i l ó -
lómetros en vez de 100), ingresos brutos 
( 4 7 . 0 0 0 pesetas en vez de 1 0 0 . 0 0 0 ) , et
cètera, se llega a resultados enorme-
mente diferentes de los que realmente 
deben desultar, incluso la amortización, 
que no hay justificación alguna en 
fijarla en cuarenta y cinco anos al 5 ,5 
por 100, cuando exLste la Deuda ferro
viària a cincuenta anos con el 4 y 1/2 
y 5 por 100 de interès. 

Después de este estudio, que resulta 
inexacto y puede desorientar a la opi-
nión pública, por partir de datos erró
neos, se llega en la pàgina 2 7 del folle
to a las conclusiones que vamos a exa
minar. 

L a cantidad a desembolsar para ter
minar la línea seria de 144 millones y 
no 2 3 0 , y a pesar de haberse invertido 
132 millones (màs otros 21 en los E n 
laces ferroviarios, que no vienen a ser 
otra cosa que la entrada del M a d r i d -
Burgos en la capi tal) , preconizan las 
Companías que debe abandonarse, y 
como estos millones invertidos no pue
den recuperarse, habría que calcular la 
rentabilidad partiendo de los 144 mil lo
nes, en cuyo caso las cifras consigna-
das en las pàginas 2 4 y 2 5 del folleto 
sufrirían honda transformación, lle-
gàndose a que los productos netos del 
ferrocarril serían superiores al 5 por 
100 y casi el 8 por 100 contando con los 
beneficiós de los usuarios. 

E l acortamiento vir tual de la nueva 
línea respecto al trazado Madr id -Bur -
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gos serà superior a 1 5 0 kilómetros, 
puesto que solo el real es de 100 ki ló
metros. Este acortamiento resulta asi-
mismo efectivo si consideramos que 
terminados los Enlaces ferroviarios 
arrancarà la línea de Atocha, pues par-
tiendo de este punto el recorrido total 
Atocha-Aranda-Burgos seria de 2 7 9 k i 
lómetros, y por el Norte y ramal de 
contorno tendríamos 3 7 9 kilómetros. 

Los mismos razonamientos que se 
emplean en la pàgina 28 , diciendo que 
por ser Madr id un centro eminentemen-
te consumidor tiene tarifas especiales 
para grandes recorridos, seran eviden-
temente màs ventajosas si reducimos 
100 kilómetros todo lo procedente del 
Norte, que permitirà rebajar algo di
chas tarifas, para poder competir con 
los transportes por carretera, ya que la 
diferencia de recorrido serà solo de 
31 kilómetros en contra del ferrocarril, 
en vez de los 131 kilómetros que hoy 
existen entre Madr id y Burgos , pudién-
dose beneficiar el usuario a la vez que 
la entidad explotadora. 

Es también muy aventurado decir 
que con el nuevo ferrocarril no se alum-
brarían nuevas riquezas, pues al cru-
zar una línea férrea regiones que ca-
recían de ella siempre se crean rique
zas, a veces imprevistas, y en este caso 
no debemos olvidar que existen zonas 
mineras casi vírgenes (hierro, plomo 
argentífero, arsénico, etc), y que se 
puede intensificar otras riquezas exis-
tentes, como piedra (Colmenar-Bus-
tarviejo), maderas (pinares de E l Pau-
lar), productos agrícolas en distintos 
puntos, especialmente en Aranda de 
Duero, etc. 

Termina la conclusión (pàgina 29 ) 
por poner de manifiesto los motivos de 
proponer al Estado el que no ultime el 
ferrocarril de Madr id a Burgos, per-
diendo los 124 millones invertidos, en 
los momentos en que las Empresas fe
rroviarias saldan sus explotaciones con 
dèficits, es decir, que debe posponerse 
el interès publico al iparticular de di
chas Empresas, y eso que no hemos 
tenido en cuenta para nada la impor
tància estratègica de la nueva línea en 
construcción. 

E n 8 anejos al folleto se recogen las 
distintas disposiciones oficiales sobre 
ferrocarriles en construcción, voto par
ticular de las Companías y escritos de 
la Banca, y en el ultimo el desarro-
llo de la red ferroviària espafiola y su 
comparación con las redes extrau je-
ras. E n dicho anejo número 8, a pe
sar de ser Espana la que menos ki ló
metros de ferrocarril tiene por ki ló
metro cuadrado (3 ,3) , se busca la re-
lación con el número de habitantes, y 
en este caso resulta en penúltimo lu-

A pesar de la continua marcha hacia la 
industrialización y mecanización, China 
dedica todavia tiempo a honrar a sus an
tigues sabios. 

Recientemente han visitado Nanking los 
descendientes en línea recta de los famo
sos filósofos chinos de la antigüedad: Con-
fucío, Yen Yuan, Tseng Tzu y Mencius. 

En este grupo de descendientes figura-
ban Kung Te-Cheng, Yen Shih-Yung, 
Tseng Fan-Shan y Meng Ching-Tang, 
quienes, en virtud de su nacimiento y as
cendència, habían sido destinados por el 
Gobíerno nacional para honrar a los cua-
tro sabios. 

Kung Te-Cheng, descendiente en línea 
recta de Confucio, es el que ostenta una 
categoria superior. El y sus acompanan-
tes acudieron a la capital desde Kufow, el 
pueblo natal de Confucio, en la provincià 
de Shantung. 

Tres de los representantes de los cuatro 
sabios son muy jóvenes. Kung Te-Cheng 
cuenta solamente quince anos, mientras 
que otros dos de sus companeros son de 
poco màs de veínte anos. Solamente uno 
de ellos tiene cincuenta anos. 

El joven Kung manifesto a la prensa 
que, de acuerdo con la tradición de su fa
mília, no se ocuparia para nada de polí
tica, sino que se dedicarà plenamente a la 
labor educativa. Actualmente està estu-
diando los clàsicos de la antigüedad, pero 
después piensa dedicarse ai estudio de la 
sociologia moderna. 

El Dr. Kung, ministro de Hacienda y 
vicepresidente del Yuan ejecutivo del Go
bíerno nacional, es también descendiente de 
Confucio. 
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gar (7,3 kilómetros por 1 0 . 0 0 0 habi
tantes, e I tàl ia 5 ,1) ; se considera màs 
interesante buscar otro deito que parez-
ca màs favorable, como es la relación 
con el trafico de viajeros y mercancías, 
y en este caso, claro està, resulta que 
hay en Espana 78 kilómetros por cada 
100 millones de viajeros y toneladas 
transportadas, superàndola solo Itàl ia 
con 7 9 kilómetros. 

En vista de este resultado, se afir
ma tranquilamente que en estos dos 
países las líneas en explotación son màs 
bien excesivas para las necesidades que 
han de servir, y que racionalmente no 
han de desarrollarse màs, mientras la 
economia nacional no experimente un 
amplísimo desenvolvimiento. £~Y cómo 
se desarrollarà aquella sin aumentar 
los medios de comunicación y trans
porte? ïQué pensaran de esto en Ità
l ia , donde acaba de terminarse un nue
vo acortamiento de una de sus líneas. 
la de Bolonia a Florència, que tiene, 
entre otras obras importantes, un tú
nel de 18,5 kilómetros, otro de 7, otro 

- > 3 

de 3 kilómetros y varios màs hasta un 
total de 3 7 kilómetros y numerosos 
puentes, con un gasto total de 1.122 mi
llones de liras (718 millones de pese
tas) para unos 8 3 kilómetros de reco
rrido, a fin de mejorar simplemente el 
trazado antiguo y producir un acorta
miento de solo 3 5 kilómetros? 

* * * 
A esto debemos aíïadir que la situa-

ción de la estación de Chamartín en 
el Madrid-Burgos es mucho màs fa
vorable que la de Príncipe Pío del Nor
te, no solo por su altitud, \ 133 metros 
màs al ta! , sino por su situación res
pecto del Madr id actual, y aun mejor 
para el futuro gran Madr id , como pue
de verse en cualquier plano de la zona 
edificada y expansional proyectadas, 
siendo completamente desatinados los 
razonamientos de la Companía del Nor
te, considerando como centro de la ca
pital la Puerta del Sol, siendo así que 
aquél se ha desplazado hacia Colón e 
Independència, siempre tendiendo ha
cia la zona norte, en aspiración su
prema de acercarse a la sierra, ilusión 
suprema de todo madrileno. 

A continuación resumimos las carac-
terísticas principales de ambas líneas 
entre Madr id y Burgos : 

Norte Directo 

Longitud 371 km. 271 km. 
Radio minimo en las curvas . . . 300 m. 450 m. 
l'endiente màxima 2por l00 1 por 100 
Ordenada estación Madr id 590 m. 723 m. 
Ídem paso sierra de Guada

rrama 1.360 m. 1.304 m. 
Ídem paso del r io Duero 689 m. 799 m 
Desnivel màximo salvado 770 m. 581 m. 
Tiempo inmediato en el reco

rrido (trenes ràpidos) 5 h . 45' 3 h. 15' 
Carga uniforme que puede re

molcar u n a locomotora a 
igual velocidad 350 ts. 730 ts. 

Pasos a nivel 200 Ninguno 

À esto hay que agregar otra ventaja 
para el Madrid-Burgos, y es que apro-
vechando los Enlaces ferroviarios, como 
penetración en la capital, se encontra-
rà con una estación lineal dentro del 
casco de la población jalonada por los 
apeaderos o estaciones de Ministerios, 
Colón y Atocha. (Véase en el número 22 
de T I E M P O S N U E V O S el proyecto del ar
quitecte D . Casto Fernàndez Shaw.) 

Hemos transcrito el informe, y por 
nuestra cuenta hemos adicionado unas 
observaciones aclaratorias para que to-
dos los lectores de esta revista ten-
gan un mayor conocimiento de tan im-
portante asunto, y también hemos 
acompanado unas fotos y varios graba-
dos que nos parecen documentes grà-
ficos de importància extraordinària. 

Y hagamos punto, porque ya tiene 
el lector matèria suficiente para saber 
a què atenerse. 

F R A N C I S C O C A S T E J O N 
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El problema sanitarioeducativo de la infància 
no enferma 

V I ( 1 ) 

INSTITUCIONES ESCOLARES. — L A ESCUE-
LA RURAL. 

(Continuación.) 

E n este articulo se estudia lo 
que la escuela puede ser en 
nuestros ambientes rurales, de-
rivàndola del tipo de mayor com-
plejidad estudiado en el articula 
anterior. 

LANTEADA en el anterior ar
ticulo la educación del nino 
en toda su integridad y re-
suelto el problema en su 
grado màs complejo de des-

arrollo (la escuela graduada de las 
grandes urbes), vamos ahora a estudiar 
la adaptación de este tipo genérico a la 
variante màs elemental que puede dar-
se y que tan gran interès posee en la 
vida mísera y abandonada de nuestro 
país : la escuela unitària en ambientes 
rurales. 

Hago la salvedad de referirme, in-

(i) Véanse los números 22, 24, 29, 30 
y 31-

tencionadamente, al ambiente rural, 
porque pudiera parecer absurdo hablar 
hoy de escuelas unitarias cuando la 
Pedagogia moderna no admite, en modo 
alguno, la falta de diferenciación psico-
física en los grupos de escolares, sien
do tan solo en esos ambientes donde 
està justificada su existència dada la 
realidad de nuestra vida nacional. L a 
escuela unitària de la urbe es la que 
no puede ni debe subsistir. 
. Quizà algun dia, cuando la repobla-

ción de los campos sea un hecho, y la 
facilidad de medios de comunicación y 
el concepto de la administración públi
ca lo permitan, se pueda pensar, tam
bién, en la desaparición de las escuelas 
rurales unitarias sustituyéndolas por 
grupos comarcales de con centrarien es
colar (como ya se ha ensayado con 
éxito en otros países), en los que la 
administración mancomunada se en-
cargue del transporte adecuado de los 
escolares. Mientras esto llega, vale la 
pena de estudiar aquella y, mejor, de 
estudiar el problema sanitarioeducativo 
de la infància en esos ambientes ru
rales. 

Siguiendo el orden de exposición del 

anterior articulo, analicemos, en pri
mer lugar, lo que debe ser el conteni-
do pedagógico de. esa escuela, deduci-
do del programa màximo que allí apun-
tamos. 

Sabemos que la eondición miserable 
de nuestra vida del campo determina 
estàs características : 

1. a Empleo de la madre en faenas 
para ayudar al sustento del hogar, que 
la alejan de los hijos pequenos que 
màs necesitan de sus cuidados (salva
da la primera etapa de cero a dos anos, 
en que serían atendidos, naturalniente, 
por la Institución de Puericultura de 
que ya hablamos en el articulo I V y 
que para economizar servicios podria, 
quizà, traerse a este mismo recinto es
colar como un pabellón anejo a él). 

2. a Empleo, por lo general, de los 
hijos (desde los nueve o diez anos en 
adelante) en faenas para ayuda de los 
padres, que les impiden acudir a la 
escuela. 

3. a Ignorància de las màs elemen-
tales cuestiones de sanidad e higiene ; y 

4. a Incultura de todos los ordenes en 
el ambiente social en que luego va a 
continuarse la vida del nino convertido 
en hombre. 

Consecuencias obligadas de tal me-
dio, si queremos combatir con posible 
éxito el terrible dafío que ocasiona, es 
concebir, primeramente, la e s c u e l a 
como centro en el que, con mayor ra-
zón aún, si cabé, que en la urbe, se 
atienda al aspecto sanitario y al social ; 
en lo que respecta al primero, por la 
necesidad de mejorar un poco la sa-
lud de los futuros hombres ; en lo que 
se refiere al segundo, para luchar con
tra la zafiedad de ese medio y contra 
la perniciosa acción de otras institu
ciones : la taberna y la parròquia, mu
d o màs temibles en la aldea que en 
la ciudad ; lucha sin estridencias ni pa-
siones — que es la de la escuela mi-
sión de paz y no de guerra —, pero con 
fe y perseverancia. 

No ha de perderse de vista, natural-
mente, que la modèstia de los medios 
impone una gran elementalidad en los 
servicios ; pero lo interesante, en esen-
cia, es iniciar la labor, que no faltarà 
después apoyo para continuaria, y del 
mismo modo que sabé el sacerdote ob-

D 
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tener ayuda del pueblo y del forastero 
que allí va a residir màs o menos tran-
sitoriamente, para mejorar la condición 
de la iglesia, debe saberla obtener el 
maestro para mejorar la de la escuela, 
que tanto afecta a la vida de los hijos 
de todos. Es indudable que habría mu-
chas personas, unas por convicción, 
otras por cultura y por bondad, otras 
por vanidad, otras por egoísmo, otras 
por bien parecer..., que atenderían re-
querimientos de esa naturaleza (unas 
con dinero y otras con libros y con ob-
jetos útiles), y el maestro podria, con 
la ayuda de todos, mejorar la pobreza 
de sus medios de trabajo. De esa ma
nera podria, también, llegarse a cons
tituir la Asociación de Amigos de la 
Escuela, etc. 

Y conste que no pensamos en estos 
medios de ayuda por espiri tu de hu-
milde eonformidad ante las necesida-
des de la escuela, sino por exigència 
firme de lo que a la escuela y a la cul
tura del pueblo se le debe y de la obli-
gación que para todos existe, y sobre 
todo para los poderosos, de contribuir 
con su dinero a la mejora no solo cor
poral, sino espiritual, de los humildes. 

Siguiendo con las características de 
nuestra escuela impuestas por las con
diciones del medio, la circunstancia pri
mera impone una modalidad de aspec
te beneficiario, si se quiere, pero que 
hay que reclamaria hoy en nombre de 
este problema sanitarioeducativo que 
tratamos de resolver, y que es la de que 
esa escuela rural, como institución que 
debe prestar la màxima atención a to
dos los problemas de la vida ciudadana 
del pueblo en su aspecto psicofísico, 
como lugar en el que obligadamente 
debe convivir el nino la mayor parte de 
sus horas del dia, recoja, con mayor 
razón, si cabé, a aquellos otros a quie-
nes la forzada jornada de trabajo de 
sus padres o la carència de recursos 
deja abandonados durante esa jornada. 
Surge, entonces, como una necesidad 
imperiosa, precisamente en estos am
bientes míseros de nuestras aldeas màs 
que en ningunos otros, la cantina es
colar, que deberà utilizarse también 
como estimulante educativo, haciendo 
que con los necesitados convivan—re-
novàndose periódicamente — los pu-
dientes, que deben contribuir con una 
aportación al sostenimiento de los 
otros. Acción benèfica que podria com-
pletarse con la del ropero escolar, prac
ticada como ya indicàbamos en nuestro 
articulo anterior. (Véase el número 31, 
pàgina 41.) 

Por ultimo, en cuanto a la condición 
segunda, ya apuntamos en el primer ar
ticulo (Véase el número 22, pàgina 46.) 
los problemas que ello planteaba ; pero 

aceptando la realidad actual, quiere de-
cir que se traduciría simplemente en 
una disminución de matrícula a esas 
edades. 

Veamos ahora a qué puede quedar 
reducido el programa màximo de la 
escuela completa, reflejado en aquellos 
cinco núcleos que estudiàbamos en 
nuestro articulo anterior. 

Màs o menos rudimentarios, subsis-
ten todos, y su conjunto queda refleja
do en los esquemas números 1 y 2, que 
dan el tipo de escuela rural (unitària) 
con un programa completo el primero, 
con una restricción llevada al mínimo 

admisible el segundo y entre los cuales 
pueden suponerse todas las variantes 
intermedias que se deseen. 

E l núcleo de necesidades de la vida 
escolar propiamente dicha queda redu
cido al local «clase», con sus anejos 
(pequeno almacén-museo, depósito de 
materiales, enseres, herramientas, et
cètera) y una habitación biblioteca don-
de, en un momento dado, pueda traba-
jar un nifio, dependencias que se fun
den en un solo local en el esquema 2. 

E l de necesidades de tipp médico-hi-
giénico es traducción de la única ac
ción sanitària posible en estos ambien-
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tes : la encomendada al medico del pue-
blo y la del Centro primario de Higie
ne, que puede llavar a cabo la inspec-
ción médicoescolar ademàs de la técni-
cosanitaria del edificio y atender en su 
clínica a los niíïos que lo necesiten. E n 
el caso de existir los Centros escolares 
comarcales a que aludíamos, estos po-
drían instalarse o funcionar anejos o 
solidariamente con esos Centros pri-
marios. Pero en el primer caso, que 
es el que ahora nos interesa, bastarà 
un pequeno local donde se practique 
esa función, Cuando ello no sea posi-
ble, un rincón de la misma escuela, se-
parado con unas cortinas plegables, 
serà suficiente para llevaria a cabo, 
aislàndola de la vista del resto de los 
ninos (esquema 2). 

U n espacio cubierto y otro descubier-
to para juegos, bafios de sol, una pis
cina, si el pueblo tiene dotación de 
agua suficiente, y unas duchas que, si 
no posee esta dotación, se pueden re-
ducir simplemente a un depósito con 
desagüe en forma de regadera que se 
llene por cualquier procedimiento y con 
el que turnen los ninos con la posible 
frecuencia, completarían las atenciones 
de este núcleo. 

E l de necesidades' de tipo social que
da atendido con el mismo local biblio
teca ya indicado, que se habilita tam
bién para el publico, con acceso inde-
pendiente de la escuela, a ser posible, 
y con el comedor-cantina, que, si es es-
pacioso, puede utilizarsé, ademàs, para 
lugar de reunión, charlas, conciertos, 
etcètera. Si no lo es, o no existe, el 
local «clase» puede llenar ese papel (es
quema 2) sin màs que compaginar el 
horario. 

L a misión del ropero escolar, por ul
timo, y la de la Asociación de amigos 

Se ha registrado últimamente un nuevo 
aumento de la participación americana en 
la producción del automóvil en Europa. 
La General Motors Company acaba de 
destinar 50 millones de dólares para ali
mentar su capacidad de producción en In-
glaterra y Alemania, y la Sociedad Ford 
consagra al mismo objeto 29 millones de 
dólares. 

Las Sociedades Packard y Chrysler 
han aumentado igualmente los capitales que 
tenían colocados en sus Empresas euro-
peas, aunque en menores proporciones. 

Se trata de una nueva ofensiva de la in
dústria norteamericana del automóvil en el 
mercado europeo. 

O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O 

de la escuela, si existen, pueden cum-
plirse en la misma habitación inde-
pendiente que ahora senalaremos en el 
núcleo siguiente. 

E l de necesidades de régimen inte
rior se satisface simplemente con un 
local para el maestro (a la vez cuarto 
de trabajo, visitas, registro, fichero-ar-
chivo), que en el esquema 2 . 0 se su-
prime, pasando todo a realizarse en el 
local (cclase» con la ayuda de los con-
venientes armarios. 

Y , por ultimo, el núcleo de servicio 
y dependencias auxiliares, que se redu-
ce a una cocina y a los correspondien-
tes aseos, o nada màs a estos en el es
quema 2 . 0 

No sabemos si este programa que 
aquí desarrollamos se considerarà ex-
cesivo y hasta utópico ; pero resuma-
mos que, en primer lugar, la escuela, 
la vivienda del nino, el edificio modelo 
de la aldea, el que debe dar norma a 
los demàs, lo merece todo, y, segun
do, que no pedimos con ello lujo ni 
cosa supèrflua, sino decoro, comodi-
dad, satisfacción de las màs elemen-
tales exigencias, y todo ello con mo

dèstia, con sencillez. Serà, quizà, la 
acción educadora màs beneficiosa que 
un maestro pueda ejercer : la del ejem
plo que con su escuela muestre a to-
dos los vecinos del lugar, y la de los 
hàbitos y necesidades que la convivèn
cia en ella despierte en los ninos y fu-
turos hombres. 

Dos palabras, por ultimo, respecto a 
un problema que se plantea siempre 
que se trata de escuelas unitarias, y 
màs si estan emplazadas en aldeas, y 
sobre el que aún no se han puesto de 
acuerdo legisladores, pedagogos e hi-
gienistas : el de la vivienda del maes
tro. <;Debe existir o no fundida con el 
edificio escuela? Quizà, como en tan-
tas otras cosas, la solución ponderada 
sea la màs aconsejable. N i totalmente 
alejada, que dificulte la atención de él 
a su escuela e impida la posible ac
ción bienhechora de la família sobre 
aquella (por ejemplo, en la cuestión 
cantina, ropero, cuidado de animales 
domésticos, etc), ni tan inmediata que 
sufra las molestias continuas de la re
unión de un crecido número de ninos 
y el desagrado de verse el maestro 
constantemente envuelto en su propio 
oficio. Pero sí muy pròxima, en pa-
bellón independiente, pero acotado den-
tro del mismo recinto escolar o en dis
tinta planta ; en una palabra : en for
ma que se eviten estos incon venien tes 
y no se pierdan aquellas posibles ven-
tajas. De esta manera la vivienda del 
maestro podria completar esa acción 
educadora a que aludíamos de servir 
de ejemplo y estimulo a las restantes 
viviendas del pueblo. 

A L F O N S O J 1 M E N O 

Arquitecto. 
Diplomada sanitario. 

LECTURAS HISTÒRIC AS (Historia Anecdòtica del Trabajoj, por Albert Thomas, Director de la Oficina Interna
cional del Trabajo y ex ministro francès. Precio: 3,50 pesetas. 

UNA HISTORIA DEL MUNDO PARA LOS NINOS, por V . M . Hillyer. Precio: 5 pesetas. 

Ahora mas que nunca iebéis procurar la difusión de estos dos libros, que no deben faltar en vuestra biblioteca y en 
vuestros hogares. jPor la libertad de la càtedra y de la ensenanza! 

Leed u propagad los lihros que el Sr. Dualde considera perniciosos, a pesar de que en Francia y Estados Unidos son de 
texto oficial en las escuelas nacionales. 

Pedidos a T I E M P O S N U E V O S : Gonzalo de Córd oba, 14.-MADRID 

jHombres libresl El Gobierno radical-cedis-
ta, y en su nombre el ministro de Instruc-
ción pública, Sr. Dualde, ha prohibido la 
lectura de estos dos libros de resonancia 
universal: 

Por la libertad de ensenanza 
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E L H U N I C I P I O 
Y L A 

V I D A R U R A L 
• 

Temas agraríos: Comentarïo y estadística 

í l o solo los trabajadores de 
I^L I la tierra, es decir, los bra-

/ ^Lj ceros, fïjaron sus esperan-
_ i _ zas en el cambio de ré-

gimen político operado en 
Espana el 1 4 de abri l de 1931. También 
los arrendatarios, aparceros y renteros 
creyeron—motivos para pensar así te-
nían—que a part ir de l a fecha de l a in> 
plantación de l a segunda República es
pafíola dejarían de estar atados, moral 
y económicamente, al propietario del 
suelo y doblegados a l terrateniente. 

cQué ha hecho el régimen republica-
no por redimir a estos esclavos de la 
tierra, tan esclavos como los braceros? 
M u y poco. S u situación es, en la ac-
tualidad, casi idèntica a la que disfru-
taban con anterioridad al mes de abril 
de 1931 ; y al hacer la anterior afirma-
ción no traspasamos los limites de l a 
verdad; queda sellada su autenticidad 
con l a ley de Arrendamientos de fincas 
rústicas, aprobada por las actuales Cor 
tes, sin que en el hemiciclo se levan-
tara l a voz del legitimo representante 
de los verdaderos cultivadores de la 
tierra, por la que abonan saneadas 
rentas. 

E l decreto de 31 de octubre de 19.31, 
relativo a la revisión de los contratos 
de fincas rústicas, fué l a pr imera dis-
posicïón seria y pràctica que t ra tó de 
llevar la justícia y equidad a los arren
datarios que tenían y tienen que sopor-
tar rentas altas y usura sin tasa, i m -
portando las cantidades por ambos con-
ceptos, en la mayoría de los casos, c i -
fras superiores al total de la venta del 
producte recolectado, sin perder de vis
ta que, cuando l a cosecha es nula o ín
fima, no estan exentos de pagar al 
«agrario» y al prestamista. Los com
promisos en el campo se firman para 
garantia del prestatario, y si no se hace 
efectivo en la fecha fijada el importe 
de la renta, préstamo e intereses, el 
desahucio y embargo adquieren la ve-
loeidad del rayo. 1 Que el arrendatario 
viene cultivando la tierra de padres a 
hijos y siempre cumplieron? f-Eso qué 
importa? éQue siempre se pagaron 

los préstamos e intereses cual fuere su 
cuantía? N o tiene importància alguna. 
A la calle y embargados. N o faltarà 
otro arrendatario que, enemigo de sí 
mismo, pagarà màs renta que el ante
rior y solicitarà préstamos, si es nece-
sario, al cien por cien. E l caso es te-
ner tierra que labrar, donde toda la 
família, desde el padre a l pequefiuelo, 
funda su cuerpo con los terrones rega-
dos con el sudor de varias genera-
ciones. 

E l decreto a que nos referimos fué 
firmado por D . Fernando de los Ríos, 
como ministro de Justícia ; también 
figura su firma al pie de varias prórro-
gas de quince días, conseguidas a pe-
tición de la Federación Espafíola de. 
Trabajadores de la T ie r r a , cuando este 
importante organismo sindical realiza-
ba una seria labor constructiva. F i n a -
lizó este derecho de los arrendatarios 
con un decreto firmado por D . Alvaro 
de Albornoz, que amplio en tres meses 
el plazo para recurrir contra l a fija-
ción de rentas puestas a capricho por 
los explotadores de l a tierra y de los 
hombres que l a cul t ivan. 

L o s Jurados mixtos de l a Propiedad 
rústica v los Tuzgados de primera ins
tància llenaron las estanterías de sus 
desoachos con expedientes de revisión. 
Màs hubieran sido si los propietàries 
del suelo, en unión de sus representan-
tes v administradores, no hubieran en-
.^anado a los arrendatarios, obli^àndo-
les a firmar convenios extraiudiciales 
rebaiando una pequena cantidad en re-
lación a lo aue correspondía con arre
í/lo a la subida de renta a part ir del 
aiïo 1014. Mi les de recursos nasa-
rnn a la Comisión mix ta arbitral 
agrícola, que funcionaba en el ministe
ri o de Trabajo, y que al pasar al de 
Agricul tura — lo que no hemos acerta-
do a romnrender — perdió la casi tota-
lidad de su eficàcia. P o r formar parte 
de este organismo. primero en nombre 
de los arrendatarios, ele£?ido en vota-
ción nacional de oríanismos de arren
datarios, v después de los obreros, re-
presentando a la Federación Espafíola 

de Trabajadores de l a T ie r r a , he podi-
do comprobar cuàn explotados son los 
que llevan tierra en renta, paguen en 
metàlico o en espècie su importe. S i el 
decreto de revisión no hubiera deter-
minado el tope màximo de rebaja, en 
muchos casos, en muchísimos, la renta 
a satisfacer no hubiera guardado n in -
guna relación con l a que el arrendata
rio venia pagando. 

Has t a ú l t ima hora fueron víctimas 
de engafíos y malas artes los arrenda
tarios que recurrieron contra la fijación 
de rentas hecha por los Jurados m i x 
tos y jueces de pr imera instància. 
Como hemos dicho anteriormente, en 
el ministerio de Trabajo se tramitaban 
los expedientes de recurso a discutir 
en l a Comisión mix ta arbitral , y por 
causas que no quedaron aclaradas y 
que suponemos no se aclararàn, al re-
mi t i r a la Gaceta el or ig inal con los fa-
llos del organismo correspondiente no 
se hacía figurar, en algunos casos, el 
importe de la rebaja hecha, sino otra 
inferior en una cuantía considerable. 
E l caso se planteó en el Pleno de la 
Comisión mix t a arbitral . Se tomaron 
acuerdos terminantes ; queremos recor
dar que se llego a rectificar en el ór-
gano oficial de la nación los errores co-
metidos ; pero no hemos logrado saber 
si se instruyó expediente al autor o au
tores de los errores que tanto perju-
dicaban a los pagadores de rentas por 
fincas rústicas. iQué hubiera ocurrido 
si en la Gaceta se hubiera hecho figu
rar una rebaja superior a la determi
nada por la Comisión ? N o precisamos 
el comentario. Hàgalo el lector. 

Fué l a provincià de Càceres l a que 
mayor contingente dió de expedientes 
de revisión. A esta provincià hemos de 
dedicar los datos estadísticos que uni -
mos a los anteriores comentarios, que 
afectan a los arrendatarios, de los que 
hay legión en Ext remadura y que por 
l a distribución de l a propiedad y otros 
datos que a continuación se detallan, 
puede deducirse cuàl es la situación de 
misèria y explotación de que son víct i
mas los que viven para la tierra te-
niendo derecho a v ïv i r de ella. 

L a distribución de la propiedad en la 
provincià de Càceres, según las diver-
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sas formas de explotación de l a t ierra , 
es la siguiente : 

Explotación directa: Secano, 229.873 
hectàreas ; regadío, 1.381 ; inculto, 
166.849. 

Arrendamiento : Secano, 239 .168 hec
tàreas ; regadío, 199 ; inculto, 220.803. 

Aparcería: Secano, 3 .896 hectàreas; 
regadío, 1 5 ; incul to, 582. 

C o n 80 montes de ut i l idad pública 
cuenta l a provincià de Càceres, con una 
superfície total de 5 2 . 6 5 9 hectàreas, 

de las que corresponden a monte alto 
las siguientes : P i n o , 632 ; roble, 8.451, 
y otras espècies, 6 .708 . A monte bajo 
corresponden 1.554 hectàreas y 33 .118 a 
mator ra l . 

Producen estos 80 montes de ut i l idad 
pública 638 .253 pesetas, que correspon
den a los siguientes conceptos : 

Maderas , 52 .338 pesetas ; l e n a s , 
24.991 ; pastos y montaneras, 474 .979 ; 
cult ivo agrícola, 5 7 . 3 8 9 ; resinas, 2 .500, 
y otros productos, 26 .389. 

Cuen ta la provincià mencionada con 
8 8 montes comunales, con una super
fície total de 48 .376 hectàreas, de las 
que corresponden a zona agrícola 6 .737 
y forestal 41 .639 . P o r el aprovechamien-
to de los mismos se obtienen 832 .439 ,30 
pesetas, siendo 700 .986 ,30 de pastos y 
montanera y 131.443 por cult ivo. 

C o m o datos jurídicos y fiscales de 
propiedad rústica podemos aportar los 
siguientes : 

Distribución de las íincas según 
su superfície. 

Distribución de la propiedad rús
tica catastrada 

Distribución de la ricfueza catas
trada entre las fíncas 

Liquido impo-
niblc 

F I N C A S -
Pesetas 

Tanto 
por ciento 

de la total 

H a s t a 10 hectàreas 1 0 ·S8o·553 

D e 10 a ioo ídem 6.390.838 

D e 100 a 250 ídem 5.188.072 
D e màs de 250 ídem 9.384.232 

T o t a l e s 31.543.696 

33»54 
20,26 
16,46 

2 9 .74 

100 

Distribución de la riqucza catas
trada entre los propietarios. . 

C L A S E 

Número 

de 

propietarios 

Liquido imponible 

Tanto 

por ciento Pesetas ^ ^ 4 ? * ° 

Pequenos propie tar ios (cuotas 

39.806 90,19 5.251.504 16,65 
Medianos propie tar ios (cuotas 

de 1.000 a 5.000 pesetas). . . 3-599 8,15 8.250.491 26,17 
Grandes propie tar ios (cuotas 

de màs de 5.000 pesetas). . . 729 1,66 18.041.700 57,18 

Tota les 44-!34 100 31-543-695 100 

F I N C A S 

Extensión 

Número Hec t i r e as 

179.420 75- 6 44 
55.246 102.013 

9-353 56-871 
6.082 122.095 
1.679 102.454 
1.416 210.712 

736 230.934 
234 150.060 

75 9 2 - 7 7 2 

3 8.698 
1 5.001 

254-245 Ï-J57-245 

|̂  F I N C A S 

1 

Extensión 

Hect àrea s 

Número 
de 

propietarios 

Extensión 
media por 
propietario 

Tanto 
por ciento 

de la 
catastrada 

D e menos de 250 hectàreas . . . 

D e màs de 250 ídem 

T o t a l catastrado 

413.104 
742.150 

Ï-Ï55-254 

42.482 

853 

43-355 

9.72 
870,04 

26,67 

35.76 
64,24 

100 
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L a ley de R e f o r m a agrà r i a aproba-
d a por las Cor tes consti tuyentes el 15 
de septiembre de 1932 de te rminaba que 
las fincas rústicas pertenecientes a l a 
ex t ingu ida g randeza de E s p a n a , cuyos 
t i tulares hubiesen ejercido en a lgun 
momento sus prer 'rogativas honoríf icas, 
podr ían ser expropiadas s in i n d e m n i z a -

ción, y únicamente se abonar ia a los 
que fueron sus propie tar ios , aunque en 
a lgunos casos nada les costarà, las me-
joras útiles no amor t izadas . L a ley 
aprobada por las actuales Cor tes en 1 
de agosto del ano ac tua l h a destroza-
do l a de septiembre del 32 , y , desde lue-
go, se h a atacado a fondo a todo aque-

l lo que a expropiacïón se refer ia . L o s 
que se l l amaron nobles cobraran sanea-
das rentas ; pero como tenemos l a se-
g u r i d a d de que no serà por mucho t i e m -
po, a cont inuación inser tamos una es
tadíst ica de ex t raord inar io interès pa ra 
los campesinos, y m u y pa r t i cu la rmente 
para los de la p rovinc ià de Càceres : 

Superfície total perteneciente a la extinguida grandeza de Espana, por términos municipales y regist ros 

Total de la província: 94.131 hectàreas, 24 àreas y 9 centiàreas. 

E l inventar io de los senoríos ju r i s -
diccionales de l a p rov inc ià de Càceres 
se h a formado con las respuestas a l i n -
te r rogator io que por rea l decreto de 1 0 
de octubre de 1745 se d i r i g i ó a los pue-

blos, a l objeto de conocer su r iqueza e 
i n i c i a r l a base para la fo rmac ión del 
Ca tas t ro confeccionado por el marqués 
de l a Ensenada . P o r lo anter ior dedu-
c i ràn nuestros queridos lectores que l a 

estadística que a cont inuac ión repro-
dueimos, en l a ac tua l idad habrà su-
fr ido a lguna modif icación, que nadie 
•mejor que los pueblos afectados co-
nocen : 

V I L L A , L U G A R O G R A N J A N O M B R E D E L P R O P I E T A R I O 

Abadia 
Acebo 
Aceituna 
Ahigal 
Albalat (Romangordo, despoblado) 
Aldeanueva del Camino (parte de arriba) 
Aldeanueva del Camino (parte de abajo) 
Aldehuela ( i del Jerte?) 

A l i a 
Almaraz 
Arco • 
Arroyo del Puerco 
Banos 
Barrado 
Belvis de Monroy, con su barrio deJlas Casas. 
Berrocalejo 
Bohonal de Ibor 

Duquesa de Alba . 
Marqués de Cor ia , duque de Alba . 
Duque del Arco. 
Duquesa de Alba . 
D . Francisco Fernàndez Muni l l a , oidor de la Chancillería de Valladolid. 
Duquesa de A lba . 
Duquesa de Alba . 
Duque del Arco, conde de Puertollano y Montehermoso y senor de la 

vi l la de Galisteo. 
Marqués de Cortes y Graena, residente en Guadix. 
Condesa de Oropesa. 
Duque del Arco. 
Casa de Herrera (conde de Benavente). 
Marqués de Castromonte y Montemayor. 
D . Antonio de Vargas , coronel Tamayo y Rosa. 
Condesa de Oropesa. 
Conde de Miranda del Castanar. 
Conde de Miranda del Castanar. 

R E G I S T R O S TÉRMINOS M U N I C I P A L E S 
Tanto 

por ciento 
de la 

del termino 

EXTENSIÓN 

Hectàreas Àreas Centiàreas 

T O T A L E S 

Hectàreas Àreas Centiàreas 

1 

A l i a 

48,51 
2,19 
1,78 
2,31 
0,37 
1,59 
8,80 
4,70 
6,82 
6,67 
3,75 

57,37 
2,26 
0,16 

10,89 
50,52 
9,53 
2,50 

» 
4,23 
1,91 

61,63 
35,44 
40,32 
9,21 

26,52 
0,49 

67,12 
36,75 
82,21 
23,14 

2,52 
39,15 
38,02 

65,10 
32,97 

2.424 71 30 
245 97 36 \ 
134 15 74 
319 20 27 / 

15 36 55 f 
216 17 49 \ 

5.927 91 » [ 
156 50 46 \ 

1.364 16 31 
671 68 14 / 

2.230 16 89 / 
7.006 76 36 i 

117 96 59 ) 
10 08 » . ) 

6.665 91 44 ) 
7.772 42 62 / 

647 41 48 > 
920 i 

1.033 44 19 J 
7.484 32 48 ) 

49 83 26 
3.271 61 43 \ 
1.199 14 58 
1.796 82 11 

130 71 52 J 
3.021 41 74 1 

72 31 30 | 
5.340 40 74 
5.908 92 99 
4.483 94 06 / 
2.060 99 19 í 

100 02 24 l 
2.364 66 16 1 

10.337 42 85 1 
208 50 61 
238 89 87 | 

8.181 24 77 / 
1 

2.424 71 30 

9.051 13 32 

9 236 93 25 

128 04 59 

17.039 19 73 

7.534 15 74 

48.717 03 16 
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Cabanas del Casti l lo (comprende Solana, Navezuelas, R o -

Cachor r i l l a 

Calzadi l la 

Campo (El) 
Cafiaveral 

Casas del Puerto de Vi l l a f ranca . 1 Casas del Puerto de 
Miravete ? 1 

Casatejada 
Casi l las 

Carchuelas (Las ) , despoblado 

Conquista de la Sierra (La) 

Cumbre (La) 

Deleitosa , 
Descargamaría 
Fresnedoso 

Garganta (La) .. 
Garganta la Ol la 
Garrovi l las 
Gordo (El) 

Morc i l l o 

Pa]ari l las del Berrocal (despoblado) .-. 
Palacios de h s Mozas (dehesa) 

Perales del Puerto . 

Pinofranqueado (antiguamente, P ino de Abajo"). C o m -
orende P ino de Abaio . ' L a Mue la , L a V e g a , Mensagal , 
Robledo Avellana!, Horcajo, Aldehuela, Her ias , Cas t i -

N O M B R E D E L PROPIETARIO 

Duque de A l b a . 

Condesa de Oropesa. n 

Ayuntamiento 'de la ciudad de Plasència (senorio jur isdiccional) . 
Marqués de C o r i a . 
Conde de L a Calzada. , • \, 
D . Vicente Spínola y Cènturión, marqués de Montemolm. 
Condesa de Oropesa. 
Cabi ldo de Salamanca. 
Conde de Benavente, de A l b a de L i s t e . - ^ . 
Duque del Arco , conde de Puertollano y Monlehermoso, senor de la Villa 

de Galisteo. 
Marqués de C o r i a . 

Duque de Santisteban, marqués de L a s Navas. 
D . Gaspar Bardales, senor de Casatejada. 
Marqués de C o r i a . 
Duquesa de A l b a . 1 1 1 
D . Benito Joaquín Calderón Camargo Trejo de Sotomayor, conde de la 

O l i v a . . . 
Dona Luisav Vicen ta P iza r ro de Somoza, marquesa de banta Cruz y 

Agui r re . 
Marqués de C o r i a . . . . 
D Vicente de Mendoza Hí ja r Sotomayor y barrantes y Ribera , níjo 

de D . Francisco de Mendoza Hí j a r de Sotomayor y de dona beatriz 
de Ledesma y R ibe ra . 

Condesa de Oropesa. 
Condesa de Oropesa. 
Condesa de Oropesa. 
Duque del Arco , conde de Puertollano y Montehermoso. 
Duque de Béjar. 
Marqués de Vi l l ena , duque de Escalona. 
Conde de Benavente, de Alba de L is te . 
Conde de M i r a n d a . 
Duquesa de A l b a . 
Duquesa de A l b a . 
D . Benito de Joaquín Calderón, conde de la O l i v a . 
Marqués de C o r i a (después recayó en la casa del duque de A l b a ) . 
Duque del Arco . 
Duquesa de A l b a . 
Duque de Béjar. 
Joaquín Jorge de Quinones, como marido de Juana Sànchez de S i lva 

Figueroa Vargas y Quinones. 
Conde de Benavente, A l b a de L i s t e . 
Duque del Arco . 
Duque de À*ba. 
Marquesado de Cor i a , duquesa de A l b a . 
Condesa de Oropesa. 
Duquesa de A l b a , condesa de Salvat ierra. 
Marquesa de Astorga. 
Condesa de Oropesa. 
Duque de Santisteban. 
D . Serafín Agustín Pimentel y Sotomayor, marqués de M i r a b e l . 
Duque de A l b a . 
D . Rodr igo Antonio de Mendoza, marqués ; y senor de Moriroy. 
Duque del <Arco, conde de Puertollano. 
Marquesado de C o r i a , .unido a la casa de A l b a . 
Condesa de Oropesa. 
D . Benito Calderón Trejo Camargo y Sotomayor,' 
Marqués de Gampollano. 
Conde de Tor re jón el Rubio . 
D . Alonso Fernàndez Manr ique de L a r a , duque del Arco , conde de Puer

tollano y de Galisteo. 
Duque de A l b a , marqués de C o r i a . 
Duque de A l b a , marqués de C o r i a . 
Marquesado de C o r i a . 

Duquesa de A l b a . 
D . Migue l de Eraso, regidor perpetuo de la ciudad de Tru j i l lo . 
Marquesado de C o r i a , que recayó en la casa de los duques de Aïba. 
Duque del Arco . 
Dona Cata l ina de Va rgas Carva ja l , condesa del Puerto. 
Conde de M i r a n d a . 
Condesa de Oropesa 
Condesa de Oropesa. 
Duquesa de A l b a . 
Duque del Arco , conde de Puertoilano. 
Condesa de Oropesa. 
Condesa de Oropesa. 
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V I L L A , L U G A R 0 G R A N J A 
N O M B R E D E L P R O P I E T A R I O 

Roturas 
Santa C r u z de P a n i a g u a 

Santa M a r t a de Magasca 
Santiago del Compo . . . 
Santibànez el Bajo 
Saucedil la 
Serrejón 

Solana de Tru j i l l o 
Talavàn 
Ta lave ra l a V i e j a 
Ta laverue la 

Tornavacas 
Torrec i l las 

Torre jonci l lo 
Torrejón el R u b i o 

Tor remenga 
Torreorgaz 

Valdehuncar 
Valdecafias de Ta jo 
V aldefuentes 

Va lve rde de l a V e r a 
V i a n d a r idel Condado o de V e r a 

V i l l a n u e v a de la V e r a 

Cohdesa de Oropesa 
D' FJfL·tT11'10 Farr7aja1, C ° n d e d e M u r i l l ° d e Penar rub ia , marqués ae àanta C r u z de Pan iagua . ^ 
D . Antonio de las Casas , marqués de Santa M a r t a . 
Conde de Benavente. 
Duquesa de A l b a 
Conde de Saucedi l la . 
D . Alfonso P imente l V i g i l de Ouinones H e r r e r a y Centelles conde-du-

_que de Benavente y Gand ia . J ' 
Cohdesa de Oropesa . 
Conde-duque de Benavente. 
Conde de M i r a n d a . 
M a 5 e l U e n 1 s m o A S t ° r g a ' C ° n d e S a d e N Í 6 V a ' d u c l u e s a d e A r i s C o V tenora 
Condesa de Oropesa . 
D ' v f í a . r é S J ° S é d e Q u i f i o n e s ' m a r q u é s de Lorenzana , vecino de dicha 

Duquesa de A l b a . 
D ' e f R u b i o . M a n ' a P a n t ° j a P o r t o c a r r e r o Ca rva j a l , conde de Torrejón 
Duque del A r c o . 

D l q u e e s g 0 d e d e T o A r r o r g a í l 0 a C Ó r d ° b a C a r V a J a l P a r e d e S * G ^ " > 
Condesa de Oropesa . 
Condesa de Oropesa . 
Duque de Abrantes y L i n a r e s , marqués de Valdefuentes. 
Duque del A r c o , conde de Puertol lano y Montehermoso. 
Marquesa de As to rga , condesa de N ieva , duquesa de At r i sco 
Condesa de N i e v a , marquesa de As to rga 
Conde E n c i n a r o de Enc inas . 

D 0 n B a h a ^ N d l e M ' ^ A v * N k ° I a S a ? e G u z m à n ' marquesa de As to rga . 
l l a m e s ^ g a S ' ' C ° n d e d e l o S C o r b o s ' ^ n d e de V i -

Duque de A l b a . 

R E S U M E N 

Granjas, cotos y despoblados 6 
Núcleos de gran propiedad senorial 16 
Poblados. 107 

Número total de senoríos 113 

Con este trabajo no hemos pretendi- reproducir unos cuadros estadísticos sis de trabajo, que tiene su origen en 
do otra cosa que hacer unos comenta- que es necesario conocer para tratar y el reparto de la propiedad, base del ac-
rios referentes al campesino cacerefio y resolver el angustioso problema de cri- tual sistema capitalista. 

JOSÉ C A S T R O T A B O A D A 
Vocal obrero del Instituto de Reforma Agrària. 

El túnel aerodinàmico que se ha termi
nació recientemente de construir en Cha-
lais-Meudon (Francia) ofrece gran interès,. 
Es el segundo de los que permiten ensa-
yar un aeropiano de tamano natural; el 
primero, que fué el de Lagley Field, Es-
tados Unidos de Norteamérica, tiene 18 
por 9 metros. El actual se diferencia de 
todos los demàs túneles aerodínàmïcos 
importantes en que no se halla encerrado 
en ningún edificio y es de circuito abierto. 

En sus líneas principales no difïere mu-
cho del túnel construido por Eiffel en Au-
teuil en 1912, por lo que dcho tipo de tú
neles suele conocerse con el nombre de 
aquel ingeniero. 

El aire entra en una embocadura o con-
ducto de admisión, donde adquiere veloci
dad, y en forma de vena paralela, libre, 
atraviesa la càmara de observación, pasan-
do luego a un colector cónico en el rue se 

somete a una gradual expansión, con obje-, 
to de recuperar la mayor parte de la ener
gia cinètica de la corriente. 

En los antiguos túneles Eiffel había una 
hèlice aérea o un ventilador centrifugo, dis-
puesto al extremo de dicho cono de ex
pansión, para aspirar el aire a través del 
túnel, y éste quedaba todo él encerrado en 
un espacioso local, con lo cual el aire re-
gresaba a pequena velocidad al extremo de 
entrada. Como en el presente caso habria 
habido que dar un diàmetro extraordina-
rio a la hèlice (si esta hubiera sido úni
ca), se ha dispuesto el cono de expansión 
de manera que descargara en una càmara 
mayor o «difusor», y de ella es extraído el 
aire por medio de seis hèlices aéreas; cada 
una de estàs seis hèlices trabaja dentro de 
un cono corto de expansión, que sobresale 
de la pared posterior de la càmara. 

La sección transversal del túnel es elíp-

tica, y la sección de trabajo pròpiament! 
dicha tiene 15,70 metros por 7,85. 

Las seis hèlices llevan cada una un elec 
tromotor de 1.000 caballos, de velocidat 
variable, confiàndose alcanzar asi una ve 
locidad màxima de viento de 175 kilómetro! 
por hora. 

Como ya se ha dicho, la novedad de esti 
túnel aerodinàmico estriba en que se hallE 
al aire libre, en circuito abierto, en lugai 
de encontrarse encerrado en un edificio, cor 
lo cual salta a la vista que se ha obtenidc 
una considerable economia en su construc 
ción. 

Con el gran túnel se tiene la posibilidad 
de ensayar los aviones con sus motores i 
hèlices en marcha y estudiar asi el efecte 
que se puede obtener con cada una de las 
disposiciones intentadas para reducir la re< 
sistencia sin detrimento de la refrigeració^ 
de los motores. 
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Enseiíanza mejicana: Tendencias socialista» 
de la escuela primària 

N l a manana de ayer, y en el 
*—-J^- Pa l ac io de Bel las Artés, fué 

m ^ \ i naugurada l a Conferencia de 
la Educación progresiva de 
los Es tados U n i d o s de N o r -

teamérica, bajo l a presidència del se-
cretario de Educación pública, en re-
presentación del presidente de l a Repú
b l ica . 

A l breve y elevado discurso del se-
cretario de Educación eontesta el ern-
bajador de Es tados U n i d o s , y acto se-
guido comienzan los trabajos cada uno 
de los tres grupos en que se ha l l a d i 
v id ida l a Conferenc ia . 

E l grupo i abordo el tema ((Nuevas 
tendencias en l a educación elemental». 
E l g rupo 2 trató del tema ((Nuevas ten
dencias en l a educación secundaria». Y 
el grupo 3 se ocupo de ((Educación y 
cultura». 

E s t i m a n d o que el tema de màs i m 
portància tratado en l a sesión de ayer 
fué el desarrollado por el subsecretario 
de Educación pública, D r . Gab r i e l L u -
cio, t ranscr ibimos los puntos pr incipa-
les de su trabajo, que t i tula ((Tenden
cias socialistas de la educación primà
ria». D i c e así : 

«I .—'La escuela primària reconocerà 
como eje central de todas sus labores 
las act ividades de trabajo product ivo y 
socialmente útil. Es t e concepto de l a 
escuela de trabajo no es, n i por pienso, 
un concepto nuevo ; lo han preconiza-
do, de mucho t iempo atràs, numerosos 
educacionistas y h a servi do de norma 
a diversos e interesantes sistemas esco
lares. L a escuela social is ta tiene que 
aceptar el expresado concepto como 
algo fundamental , medular , puesto que 
su àplicación hace que los a lumnos ad
quieran, por una parte, el habito del tra
bajo como obligatòria pauta de conduc
t a ; por otra, l a idea de que todos los se-
res humanos , a excepción de los física-
mente impos ib i l i t ados para ello, t ienen 
el deber de trabajar. Pero , ademàs, l a 
educación socia l is ta exige que el tra
bajo se efectúe en forma colectiva, que 
se enfoque decididamente hacia el be
neficio de l a colect ividad, que se socia-
l icen las fuentes y medios de l a pro-
ducción econòmica y que se organice e l 

crédito, el consumo y el reparto de los 
productos de acuerdo con los dictados 
de la doct r ina socia l is ta . D e aquí l a ne-
cesidad, desde l a escuela primària, clel 
establecimiento de Cooperat ivas de 
producción, de consumo y mix tas , de 
t ipo socia l is ta , y ello especialmente co
m o ins t rumento pa ra aunar los esfuer-
zos, pa ra adqu i r i r l a d i sc ip l ina y el es-
píritu de grupo y pa r a mostrar objeti-
vamente los resultados benéficos del 
trabajo o rgan izado ; es decir, que el 
cooperat iv ismo tendra en este caso 
fines eminentemente educativos, y a que 
no se nos oculta que con un cri terio 
soc ia l i s ta puro no podríamos admi t i r 
màs Coopera t ivas que las de consumo. 
Conviene también advert i r que damos 
a l trabajo product ivo y socialmente 
útil importància màx ima por los tras-
cendentales alcances educativos a que 
antes hemos hecho referència; en 
cuanto a los rendimientos económicos 
que puedan obtener de tal trabajo, que-
dan en p lano secundario. 

"""II,—La escuela primària harà que 
sus educandos adquieran una cul tura 
bàsica, utilitària, d i r ig ida a l servicio de 
l a colectividad. 

E s t a cu l tu ra por ningún mot ivo se 
impart irà haciendo uso de los procedi-
mientos de la infecunda escuela ver-
balis ta , sino que los a lumnos habràn 
de i r obteniéndola de manera funcional , 
derivàndola de las actividades de tra
bajo product ivo y socialmente útil que 
se desarrollen de acuerdo con los re
cursos y condiciones generales del me-
dio y de acuerdo también con la ex
periència y capacidad física de los edu
candos. D e aquí, pues, que pensemos 
en l a necesidad de un nuevo progra
m a de actividades para l a escuela 
primària, en l a cual , desechando la 
clasificación de asignaturas clàsicas 

(Lenguaje , Aritmètica, Geomet r ia , et
cè te ra ) , tengamos en cuenta una con-
centración de actividades basadas en 
principios físicopedagógicos, cuyo eje 
central , como lo ind icamos en pàrrafos 
anteriores, lo const i tuyan las ac t iv ida
des de trabajo product ivo y socialmente 
útil. 

Ademàs de los rasgos generales apun-
tados, l a cul tura que se adquiera en i a 

escuela primària tendra estos otros que 
responden a imperat ivos de l a educación 
soc i a l i s t a : 

a) D i c h a cu l tura harà que los edu
candos, mediante l a observación y l a 
experimentación, tengan un concepto 
rac iona l del mundo, fundado en p r inc i 
pios científicos, concepto que les. per-
m i t a desechar prejuicios y fanat ismos 
de toda índole. 

b) E s t a cu l tu ra se enfocarà hac i a el 
estudio de los var iados problemas de l a 
v ida de los trabajadores y pondrà de 
manifiesto la jus t íc ia que asiste a los 
mismos a l luchar por las re iv indicacio-
nes económicas y sociales de su clase. 

I I I . — L a escuela primària ejercitarà 
a los educandos en l a formación de ins-
t i tuciones de gobierno, basadas en la 
au tod isc ip l ina o, màs apropiadamente, 
como dijera a lgun notable educacionis-
ta, en l a he terodisc ip l ina . E s t e postula-
do, a semejanza del referente a l a es
cuela de trabajo, tampoco es nuevo en 
el campo de l a Pedagog ia . L a escuela 
social is ta , a l ap l icar lo , lo aprovecha en 
todo cuanto vale como eficiente factor 
de educación in tegra l y le da un senti-
do c l a s i s t a ; los grupos escolares habràn 
de ser comunidades cuyos miembros 
estén vinculados por intereses vi tales y 
económicos derivados del t rabajo ; la 
escuela, en conjunto, serà comunïdad 
màs a m p l i a , que abarque, l igados por 
intereses a s imismo màs ampl ios , pero 
de naturaleza i g u a l a los antes citados, 
a los diversos grupos que const i tuyan 
el p lante l . 

Regu lando y coordinando las variadí-
s imas actividades de tales comunidades 
estaran las inst i tuciones de gobierno de 
los propios educandos, elementales en 
composición y funcionamiento en los 
grados inferiores, màs vastas en ambos 
aspectos en los grados superiores ; pero 
tendiendo siempre, como final idad su
prema, a que los a lumnos adquieran el 
habi to de l a organización socia l cons-
ciente y el de l a constante subordi . ia-
ción de los intereses individuales a l su-
premo interès colectivo. 

I V . — L a escuela primària, mediante 
l a creación de los hàbitos relat ivos y 
dando opor tun idad para que los edu
candos se formen conceptos firmes y 
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claros al respecto, harà que los alurn-
nos se identifiquen con la clase labo-
rante. Para ello, ademàs de las activi-
dades tendentes al mismo fin a que nos 
hemos referido en el curso de esta ex-
posición, aprovecharà los siguientes 
factores : informaciones, observaciones 
y pràcticas de los escolares sobre orga-
nizaciones de trabaj adores. De esta 
suerte, los alumnos tendràn una visión 
clara acerca de los diversos problemas 
de la vida de los trabajadores, se ins
truiran en lo que concierne a la tàcti
ca que estos sigueu en sus luchas rei-
vindicatorias y adquiriran valiosísimas 
experiencias en lo que hace a cómo se 
organizan y cómo deben funcionar las 
Agrupaciones obreras y campesinas o, 
lo que es lo mismo, estaran mejor ca-
pacitados para llegar a ser el dia de 
mariana elementos eficientes y progre-
sistas en el seno de tales conglome-
rados. 

V . — L a escuela primària aprovecharà 
la coeducación como medio de digni
ficar y liberar a la mujer y de incorpo
raria, en calidad de camarada del hom-
bre y en un iplano de absoluta igual-
dad, a todas las actividades económi-
cas, sociales, culturales, etc. Esto, que 
ya se ha conseguido en muchos países, 
es urgente realizarlo en el nuestro, en 

ESTE NÚMERO 

HA SIDO VISADO 

POR LA CENSURA 

el que la mujer, por la influencia de los 
viejos prejuicios y anejas costumbres 
que datan de la època de la dominación 
espanola, se halla relegada a los cui-
dados del hogar y sustraída, por ende, 
en la mayoría de los casos, al movi-
miento económico social contemporà-
neo. Reconociendo, como reconocemos, 
el positivo valor que la mujer tiene en 
todos los órganos de la vida, es lógico 
que deseemos que tal valor se sume a 
los factores ya aplicados al mejoramien-
to social. 

V I . — L a escuela primària desarrolla-
rà en el medio qiue actúe fecunda y ge
nerosa labor en cuanto signifique me-
joramiento económico, social, cultural 
e institucional de los trabajadores. En 
obra de tan honda trascendencia se 
aunaràn los esfuerzos de las volunta-
des de los alumnos y maestros, ya en 
campanas higiénicas, de divulgación 
de conocimientos útiles, etc, ya en la 
preparación de los festivales artísticos 
y deportivos, ya en labores que sirvan 
para mejorar las organizaciones obre

ras y campesinas de la comunidad. 
Todo ello tiene por finalidad dar apüca-
ción inmediata y de beneficio colectivo 
a la cultura que elabora la escueia y 
vincular a esta màs fuertemente aún 
con la clase laborante. 

Hemos expuesto ante vosotros, maes
tros de un pafs vecino y amigo, a quíe-
nes, sinceramente os lo manifiesto, con-
sideramos y recibimos cordialmente, 
como a companeros en la noble labor 
de educar a las generaciones que se 
levantan, los lineamientos generales 
que deseamos tenga la escuela primària 
dentro del sistema de educación socia
lista. 

Nuestro ideario se basa en el anhelo, 
que juzgamos alto y noble, de cooperar 
eficaztnente al establecimiento de una 
Sociedad màs equilibrada económica-
mente y màs justiciera para los traba
jadores que la actual; creemos, pues, 
que actuamos bajo el impulso de idea-
les de superació'n humàno; os pedimos 
comprensión y simpatia para la obra 
que con absoluta lealtad a los intereses 
de los trabajadores tratamos de llevar.)) 

M A T Í A S C A R R A S C O 
Ex concejal socialista del Ayunta-

miento de Càdiz. 

México, distrito federal, 27 de agosto de 1935. 
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