TIEMPOS NUEVOS .

Ihbice e Taazapos .

[ 23yl Iferentes proyeclor del Jr: X:ye.s:

=== 5-Proyecto del Jr Montesinas 1

e 6~ F-C. e Madrid-Burgos, proyeclads porla Jefatuwra del FC.

—— - Proyecto de P-C de Greunvalacion de D, Luts grasrel.

 geid. deid de | id.  del Duguede Vislahermos,

vansmie Su =il id. id. del  id. . sub-
terrdneo por Princpe de Vergara.

—esm= O -Varjanle del anlerior de lor Jres er:]'hg&, Alix y Bonal.

e (0-104 y 10b.- Trazados de le Comiston.de bnlaces Ferrp-
iareos.

- [~ Modificacion del Madrid - Burgor, en comrbruccton.

— = 17 Trazads @ lag Matas, consecuencea del anterson

e 13- Variante de la €23 del Norte para Uevar el Ma-
drid -Burgar a Principe Fio

e - folucidn del Madred-Burgos, por Torrelaguna., de

! tas Jres. Arrillaga, Ale,y Bonal.

— — f5.-Enlace del Madrid -Burgos con el Nerte, enlre @
menar Viefo y Villalba

o 15+ Ramal para servicio del nuieve Hipddroma

e 7~ Enlace de las lneas de Gicerery Badajor,

il

"It 500 1 2

Ereala

L

kilometros. Esta estacion puede enla- te, y Madrid-Céceres-Portugal (trazado  estaciones de clasificacion de Cerro Ne-
zarse perfectamente con la del Norte 10 b), yendo por Hortaleza, Canillejas gro y Villaverde. s
(Principe WPio) y la de clasificacion de y Vicalvaro (empalme con el ferrocarril Be pronosiar Asitafito. ol amplize-
Las Matas (trazado 10 a), asi como con _de Madrid a Aragén) a Vallecas, y des-  miento de la estacién central de Madz"id
el ferrocarril de gran circunvalacion, v de aqui, por el ramal altimamente cons-  en los altos del Hipdédromo, que, ade-
lineas de Madrid a Zaragoza y a Alican- truido por M. Z. A., se enlazarfa con las mdés de la inmensa ventaja ,q-ue s,u. poné
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para. la capital (centro esencialmente
importador) el que las mercancias lle-
guen a un promedio de 100 metros mas
altas que por las estaciones actuales,
puede centralizarse en ella el servicio de
viajeros para todas las lineas, saliendo
los del Norte, Santander y Vasconga-
das por la linea directa Madrid-Burgos,
y pur el enlace Chozas-Villalba, las de
Avia, >degovia y lineas del noroeste.
LLas de Andalucia, Cataluna, Levante
y del sur, o por la de circunvalacion
(Hortaleza, Canillgjas, Vallecas), o por
la linea subterrdnea cruzando la Caste-
llana y subiendo por la calle de Alma-
gro y la plaza de Santa Barbara, callc
ae hortaleza, plaza de Bilbao (hoy Ruiz
Zorrilla), Peligros, plaza de Santa Ana,
Antén Martin y Santa Isabel, a des-
cmbocar en la estacion de Atocha (lado
gran velocidad) ; pudiéndose poner apea-
deros subterrdneos en las plazas de San-
la Barbara, Kuiz Zorrilla y Santa Ana.
En Santa Bédrbara puede disponerse una
desviacién subterrdnea por ' los bule-
vares, a salir por Rosales a la estacion
de Principe Pio (Norte).

Con posterioridad al anterior proyec-
to, en el ano 1928, se presentaron dos del
ferrocarril de circunvalacion de Madrid,
uno del duque de Vistahermosa (sus-
crito por varios ingenieros de M. Z. A.)
y el de D, Luis Grasset (patrocinado
por la Compania del Norte) ; el primero
con una estacion central para viajeros y
mercancias, situada préximamente en la
misma zona que la propuesta por la
segunda Jefatura de Estudios y Cons-
trucciones de Ferrocarriles, entre el
asilo de San Rafael, Colegio de Huér-
fanos de la Guardia Civil y arroyo Abro-
nigal, y el del Sr. Grasset situando la
estacién de Madrid-Castellana, a caballo
sobre la carretera de Alcobendas, entre
Fuencarral y Chamartin,

En ambos se efectuaba el enlace con
el Norte en las proximidades de Pozue-
lo, y con M. Z. A. entre Vicélvaro y
Vallecas ; siendo mas amplio el circui-
to del primer proyecto.

El proyecto del duque de Vistaher-
mosa (trazado 8) estd concebido con
gran amplitud, pues dentro de su con-
torno quedan enclavados los pueblos de
Fuencarral, Hortaleza, Canillejas, Vi-
calvaro, Vallecas, Villaverde, Caraban-
cheles, Hiimera y Pozuelo, con un des-
arrollo de 62 kilémetros y distancia me-
dia de 10 kilémetros entre estaciones,

Se proyecta todo con doble via y pen-
dientes méximas de 14,5 milésimas,
fijando zonas en que pueden establecerse
centros industriales y estudiando 17 ra-
males para enlace con las lineas de fe-
rrocarriles existentes y la futura del Ma-
drid-Burgos, que suman en fotal 31,5
kilémetros.

Se completaba dicho proyecto con un
enlace subterrdneo a lo largo de la calle
del Principe de Vergara, atravesando el
Retiro para unir con Atocha, mediante
un apeadero yuxtapuesto a la estacién
por el lado del patio de salida de viaje-
ros, saliendo al nivel del patio de mer-
cancias. Las estaciones del Hipddromo
(8 e) las combinaban con un posible tra-
zado del Madrid-Burgos, pasando por
Torrelaguna,

En el proyecto del Sr. Grasset (tra-
zado numero 7) se proponfa que la cir-
cunvalacion se destine solo a mercan-
cias, yendo llos trenes de viajeros por la
via de contorno y dejando fuera los pue-
blos;de Hortaleza, Canillejas, Canillas,
Vicélvaro, Vallecas, Villaverde, Pozuelo
y Aravaca, con un desarrollo de 55,6
kilometros, Estd més proximo a Madrid
que el anterior, La estacidn central Ma-
drid-Castellana (7 e) se situaba entre
Fuencarral y Chamartin.

Los presupuestos de dichos proyec-
tos, incluyendo via y electrificacién, as-
cendian a 231 millones de pesetas el del
duque de Vistahermosa, de los cuales
32 millones para el enlace subterrdneo,
y 100 millones de pesetas el del seiior
Grasset, de cardcter mds restringido.

Simultdneamente con ¢l proyecto del
Sr. Grasset, y como complementario del
mismo, se presenté por la Compaiiia del
Norte, en octubre de 1928, una variante
del ferrocarril Madrid-Burgos (ntime-
ro 13), para llevar éste a la estacién del
Principe Pio, desvidndolo desde Tres-
cantos, a 21 kilémetros de Macrid (don-
de establecfa una estacién de clasifica-
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Otra desiacadisima personalidad de Ia
técinica espariola, D. Emilio Kowalski,
colabora desde hoy en TIEMPOS
NUEVOS, honrando con ello nuesiras
columnas, Como ingenicro de Caminos,
D. Emilio Kowalski se ha distinguido
de m:-d2 nctable en asuntos ferroviarios.
Su infervencidn en el proyecto de En-
laces Ferroviarios y en el de Madrid-
Burgos, con su reconocida autoridad
en estos temas, es una garanfia de
acierto para nuesfros lectores, gue en-
contraran, en este nimero y en el pro-
Ximo, un documenfado esiudio sobre el
discutido tema de los Enlaces Ferrovia-
rios madrilenos, tan censurados por
ciertos sectores de la politica espafola.
Muy agradecidos al ilustre ingeniero
Sr. Kowalski por su valiosa colabora-
cion, que contribuye a levantar el in-
terés técnico de nuestra revista, por
fortuna, creciente desde todos los pun-
tos de vista.

ci6n), atravesando todo el monte de El
Pardo.

Il enlace de la variante propuesta
por la Compaiia del Norte con el fe-
rrocarril de circunvalacién se efectuaba
por medio de un ramal desde El Pardo,
para que los trenes procedentes de Bur-
gos puedan dirigirse a la estaciéon Ma-
drid-Castellana (7 e), proyecto de don
Luis Grasset, o a la del Principe Pio,
indistintamente, y dos ramales que en-
lacen a ambas.

Todos ellos fueron examinados por la
segunda Jelatura; no juzgando acepta-
ble la variante propuesta por el Norte,
por ser mas costosa que el proyecto por
ella estudiado, y proponiendo para el dc
circunvalacion una solucién intermedia,
mucho mds econdémica, combinando los
dos proyectos presentados : el nimero 7
por la zona occidental y el 8 por la
oriental.

Como consecuencia de estos informes
de 1a Jelatura, se presenté en mayo de
1931, por los ingenieros Sres. Arrillaga,
Alix y Bonal, hirmantes del primitivo
proyecto del duque de Vistahermosa, un
Proyecto de wvariacion del sector norle
del ferrocarril de circunvalacion y de su
enlace cop el de Madrid-Burgos, por
Colmenar Viejo (nimero g), acompa-
nando la variante necesaria de este ul-
timo a dicho fin ; presentando al mismo
tiempo la solucién del Madrid-Burgos
por Torrelaguna (nimerc 14), combi-
nada con dicha variacion,

La modificacién esencial consistia cn
establecer una amplia estacion de clasi-
ficacién entre Hortaleza y Fuencarral,
buscando la bajada al Manzanares por
detras de Valverde, y otra estacion ani-
loga en Canillejas, en donde se bifurca
la lineapara empalmar con la linea de
Zaragoza, en las estaciones de Vicalvaro
(trazado 10 b) y San Fernando (traza-
do 8), con ramales independientes, Esta
transversal se proyecta toda con rasantes
que no rebasan 1o milésimas, suavizan-
do el primitivo frazado, en que aquéllas
llegaban a 14,5 milésimas ; efectuandose
la uni‘n con las estaciones que figuraban
en el mismo mediante un doble tdnel
bajo la Ciudad Lineal, a fin de que no
se crucen a mnivel las dos direeciones
opuestas.

Se conservan, pues, en toda su inte-
gridad las dos estaciones de viajeros y
mercancias (8 e) que figuraban en el
proyecto del sefor duque de Vistaher-
mosa, asi como el enlace subterrdneo
por Principe de Vergara (8 s). Aqué-
llas, sin embargo, deberin modificarse
en la forma que propuso la segunda Je-
fatura al informar favorablemente di-
cha variacién, manteniendo el trazado
del Madrid-Burgos por ella proyectado
en cuanto a la estacién de Madrid, para
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situarla en zona més despejada, simpli-
ficando la de mercancias, llevando algu-
nos servicios a la de Hortaleza-clasifi-
cacién,

Durante el mismo periodo se realiza-
ron estudios diversos, tanto para el tra-
zado del ferrocarril de Madrid-Butrgos
como para los enlaces en Madrid ; dan-
do lugar a un plan de Sistematizacién
ferroviaria de Madrid, redactado por don
Miguel Alcald, haciendo entrar al prime-
ro por el lado occidental de las carreteras
de Madrid-Irtin y Fuencarral-Colmenar,
colocando una estacion de clasificacion al
norte, entre Fuencarral y el hospital del
Rey (hoy Nacional), y en derivacion,
una estacién de mercancias por el lado
Tetudn, entre Bravo Murillo y la pro-
longacién de la Castellana, penetrando
en trinchera hasta el Hipédromo, donde
establecia, en zanja, la estacién de via-
jeros. Continuaba luego en ttnel, con
cuadruple via, a lo largo de la avenida
de la Libertad, hasta las Delicias, donde
volvia a salir otra vez a la superficie,
estableciendo una estacién de clasifica-
cion sur entre aquélla y el Abronigal,
quedando enlazada con la de Cerro
Negro.

La estacién central, en tunel, queda-
ba ubicada en el Prado, pegada a Co-
rreos. Situaba, ademdés, apeaderos in-
termedios para servicios locales frente
al hotel del ‘Negro, Maudes, paseo de
Ronda, estatua de Castelar, Colén, Ci-
beles, Neptuno, Atocha, Delicias, huer-
ta de Embajadores y Las Carolinas, con
lo cual pretendfa establecer una linea
metropolitana de Fuencarral a Villa-
verde,

Se completaba ‘esta arteria principal
con una serie de ramales de enlace, tan-
to exteriores como metropolitanos; me-
reciendo citarse el que desde el monte
de Valdelatas bajaba a cruzar el Man-
zanares para empalmar con el ferroca-
rril del Norte en El Plantio, cerrando
el circuito en la estacién de clasificacion-
Fuencarral, proyectando dentro del bu-
cle una extensa zona para depésito fran-
co, aduana interior, etc. Otro enlace,
con variantes, era el de Fuencarral, por
la Necrépolis, a Vicalvaro, con ramal
al aeropuerto.

En el afio 1931 se presenté por don
Alejandro Juanola un proyecto de Me-
tropolitano que, ademds de la arteria
transversal norte-sur, establecia un ser-
vicio de circunvalacién por todas las
rondas, y cuya concesién se solicitaba
a base de una férmula de plusvalia
sobre fajas de 100 metros a ambos lados.

Con la construcciéon de este Metro-
politano se pretendfa por su autor resol-
ver el paro forzoso en Madrid, por cuyo
motivo denomina al proyecto El Metro
de la Republica, justificAndolo en la for-

D. EMILIO KOWALSKI

Ingeniero de Caminos.

ma que a continuacién se describe, co-
pidandolo de un folleto por él publicado :

El Metro de la Republica

Las reflexiones que anteceden nos han
sugerido la idea de que la obra que po-
dria dar trabajo a todos en abundancia,
que podria abrir nuevos horizontes al des-

“arrollo de la ciudad y podria quedar como

grato monumento que perpetuase el re-
cuerdo del advenimiento de la Republica,
serfa un ferrocarril Metropolitano que re-
corriese todas las rondas, ¢ sea de circun-
valacién, y que, partiendo de la plaza de
Italia, recorriese las calles de Pedro Bosch,
Doctor Esquerdo, Francisco Silvela, Joa-
quin Costa, Raimundo Ferndndez Villa-
verde, Pablo Sarasate, Federico Chueca,
paseo de la Florida, estacién del Norte,
paseo de la Virgen del Puerto, estacién
de Goya (atravesando el Manzanares), es-
taciéon Imperial (volviéndolo a atravesar),
paseo Imperial, paseo de Yeserfas, paseo de
la Chopera, plaza de Legazpi y plaza de
Italia. Total, unos 20 kilémetros.

Un ramal transversal, partiendo de la
misma plaza de Italia, que pasarfa por
la calle de Riego, estacién de Madrid a Ca-
ceres y Portugal, glorieta de Luca de Te-
na, paseo de las Delicias, Atocha (enla-
ce), por debajo de! Jardin Botdnico, pla-
za de Murillo, calle de Alarc6n (cruce con
Montalb4n), Palacio de Comunicaciones
(por debajo del pasaje), plaza de la In-
dependencia, calle de Serrano, calle de Vi-
cente Perea, carretera de Chamartin, Cha-
martin de la Rosa. Total, 27,700 kiléme-
tros; con enlaces a ferrocarriles, vias muer-
tas, etc., unos 30 kilémetros. Se prevé,
ademis, la prolongacién hasta Fuencarra!
(unos 3,800 kilémetros).

En la calle de Alcald, junto al pasaje
del Palacio de Comunicaciones, se forma-
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ria una estacién apropiada para recibir la
correspondencia, que podrfa llegar allf por
el Metropolitano, procedente de todas las
estaciones de ferrocarril. Dicha estacién,
ademas de todo el utillaje correspondiente
al indicado servicio de comunicaciones, dis-
pondria de escaleras mecénicas para la su-
hida y bajada de viajeros, como se insta-
larian en casi todas las demis estaciones,
por ser sistema mucho mis practico que
los actuales ascensores. Ademis, se insta-
larfa un transportador de correa sin fin
para el intercambio de viajeros con la es-
tacién del Metropolitano actual en su esta-
cibn frente al Banco de Espafa. Dicho
mecanismo atravesaria subterrineamente la
plaza, por debajo del burladero existente
junto a la estatua de La Cibeles (hoy des-
aparecido).

En todos los casos que fuese posible,
se procurarfa comunicar las estaciones del
trazado transversal en las calles de Alar-
cén y Serrano con los paseos del Prado,
Recoletos y Castellana, por medio de los
citados transportadores de correas sin fin o
«tapis-roulantsy. Creemos muy factible tal
instalacién, especialmente en las estaciones
de las calles de Goya, Lista y Diego de
Ledn.

Lo ideal hubiera sido poder llevar el Me-
tropolitano transversal por debajo de los
mencionados paseos; pero fenemos entendi-
do que serfa muy costoso o casi imposi-
ble, a causa de la naturaleza especial del
subsuelo.

Enlace del Metro con las estaciones
de los diversos ferrocarriles.

Partiendo de la plaza de Italia, en el
mismo sentido que antes hemos descrito,
encontramos como propicia a una facil co-
municacién la estacién de Arganda.

Desde dicha plaza, en sentido contrario,
encontramos la estacién Imperial, la de
Goya y la del Norte.

Siguiendo desde la misma plaza la linea
transversal!, tenemos enlace con la estacién
de Madrid a Céceres y Portugal, y luego
la de Madrid a Zaragoza y a Alicante.

Es indudable, pues, que la nueva red
comprende todas las estaciones de ferro-
carril, y enlazando como debiera enla-
zar esta nueva red en sus cruces con la
antigua, no podria ser mas facil la comu-
nicacién de todos los 4mbitos de Madrid
con sus estaciones de ferrocarril y la in-
tercomunicacién de éstas.

Ta! intercomunicacién permitiria el cam-
bio de mercancias durante la nochs entre
las diversas lineas; pues aun cuando ias
haya de diferente ancho de via, es muy
4cil establecer tractores eléctricos especia-
les que transporten los mismos vagones a
los diversos cargaderos. Es evidente que
por este procedimiento se puede descon-
gestionar bastante el trifico en la super-
ficie, dejando las vias publicas mds expe-
ditas al trafico ligero y rdpido. E! enlace
del Metropolitano existente, en sus cruces
con el nuevo, no es necesario siquiera se-
nalarlo,
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Comunicaciones con los Pucblos limi-
trofes

Actualmente parten del interior de la ciu-
dad infinidad de autobuses que mantienen
comunicacién de viajeros y pequefios encar-
gos entre la ciudad y los pueblos limiiro-
fes. Basta una ligera ojeada al plano que
acompanamos para comprender lo facil que
seria llevar a las rondas los puntos de par-
tida de todos esos medios de comunicacién,
enlazando incluso con ellos las facturacio-
nes de pequenos bultos en gran velocidad
que a dichos pueblos viniesen destinados
por ferrocarril o que de ellos partiesen.

Ninguno de los dos proyectos cita-
dos figura en el plano de conjunto, por
su complicacién.

Adem4s de todos estos proyectos,
que se presentaron, por decirlo asi, au-
ténomos, al estudiarse los planos de
urbanizacion y ensanche de Madrid, en
todos ellos (Zuazo, Ulargui, Escario,
etcétera) se propusieron distintas so-
luciones para el sistema ferroviario de
la capital, siempre sobre la base del
establecimiento de una estacién en los
altos del Hipodromo, donde el propio
Ayuntamiento tenia acotadas en sus
planos las zonas destinadas a estacion,
sobre la base de la primitiva del di-
recto a Valencia.

Como proyectos parciales, tenemos
los de las modificaciones de la estacitn
del Norte (Principe Pfo) y Atocha. La
primera Compaiifa ya llevé a efecto 'a
transformacién y ampliaciéon de sus
estaciones del paseo Imperial y Pefiue-
las y mejora general de sus lfneas dc
contorno, ejecutando asimismo ¢l pa-
bellén de testero y nuevo patio de lle-
gada de viajeros, recientemente pucsto
en servicio.

El proyecto de modificacién de la es-
tacion de Madrid-Atocha, redactado
por la Compainia de Madrid a Zarago-
za y a Alicante en 1928, y que com-
prende asimismo la urbanizacion de la
calle de Méndez Alvaro, importaba 68
millones de pesetas, de los cuales co-
rrespondfan 25 para las instalaciones de
viajeros, 35 para las de mercancias y
el resto para servicios y dependencias
auxiliares.

Llegamos asf al afio 1932, en .que
vuelve a ponerse sobre el tapete la idea
de un enlace subterrdneo entre las es-
taciones de Atocha y Principe Pio, con
motivo de la publicacién en la revista
Ferrocarriles y Tranvias, correspondien-
te al mes de agosto, de un articulo del
ingeniero industrial D. Fernando Re-

yes.

Constitucién de la Comisiéon de Enlaces Ferroviarios de Madrid

En el articulo de D. Fernando Reyes,
denominado «La fécil transformacion
de la red ibérican, expone su autor la
conveniencia de suprimir las soluciones
de continuidad de nuestros ferrocarri-
les, especialmente en Madrid y Barce-
lona, citando las obras de penetracion
de la linea del Norte en la plaza de Ca-
taluna, de Barcelona, y su unién con
el Metro transversal, presentando una
solucién completa de enlaces entre las
diversas lineas, y proponiendo asimis-
mo un enlace andlogo en Madrid, entre
las estaciones del Principe Pfo y Ato-
cha, con e] establecimiento de una am-
plia estacién subterrdnea en “la Gran
Via, entre la Red de San Luis y plaza
del Callao.

Estos proyectos fueron tomados con
interés por el entonces ministro de
Obras publicas, D. Indalecio Prieto,
quien celebré varias reuniones en octu-
bre y noviembre de 1932 con diversas
personalidades, acudiendo a alguna de
cllas el alcalde de Madrid y represen-
tantes de las Empresas ferroviarias, de
la Camara de Comercio, Canales del

Lozoya, etc., examindndose las distin-
tas soluciones que se habfan presenta-
do no s6lo para un enlace subterraneo
por Madrid, sino también exteriormen-
te, en llos diferentes proyectos de ferro-
carriles de circunvalacién. Se estudi6
asimismo la conveniencia de electrificar
las lineas del Norte y Mediodia, hasta
Avila y Segovia, Toledo y Guadalajara.

Como consecuencia de todas estas re-
uniones, se llegd a fijar la mnecesidad de
enlazar convenientemente las redes del
Norte y M. Z. A,, para suprimir la so-
luciébn de continuidad del sistema via-
rio, precisamente en el centro de la pen-
insula; electrificindose, desde Tuego,
las lineas de Avila y Segovia. Y asi sur-
gi6 la Comision de Enlaces Ferroviarios
de Madrid, que fué creada por el si-
guiente decreto de 10 de mnoviembre
de 1932, en cuyo preambulo se exponen
las razones que lo motivaron :

Convencido de que, entre los problemas
planteados en orden a las comunicaciones
ferroviarias espafiolas, el mas interesante
de todos es el del enlace en las diversas

lineas afluentes a Madrid, el Gobierno esta
resuelto a abordarlo. La solucién de conti-
nuidad que los caminos de hierro ofrecen
en la capital de la Republica dificul'a
encarece el trafico, siendo también factor
de trastorno y carestia el emplazamiento
de las estaciones, todas tres—Atocha, Prin-
cipe Pfo y Delicias—situadas en puntos
bajos y excéntricos, lo cual agrava counsi-
derablemente los entorpecimientos que el
desarrollo del automovilismo viene creando
a la circulacién por las vfas madrilefias,
Pero, sobre todo, esas deficiencias, unidas
a la incapacidad de transporte de las lineas
con su actual sistema de traccién, estor-
ban de modo notorio la expansién de Ma-
drid, impidiéndole tomar aquella que co-
rresponde a una gran urbe, Partiendo los
trenes de estaciones céntricas de fécil acce-
so, sin que el trasladarse a ellas signifi-
que, como -ahora, ademés de la pérdida de
tiempo, molestias y dispendios, y multipli-
cando la capacidad de transportes por me-
dio de la electrificacién, Madrid podrfa ad-
quirir amplitudes maravillosas, quedando
casi de anexos suyos ciudades tan suges-
tivas como Toledo, Avila, Segovia, Alca-
14 de Henares y Guadalajara; lugares tan
bellos como Aranjuez y otras vegas del Ta-
jo y del Henares, y, sobre todo, la incom-
parable sierra de Guadarrama, cuyas la-
deras y cimas, ansiadas para el reposo,
la salud y el recreo, no son ahora asequi-
bles a las clases humildes. Otro problema
magno se resolveria: el de la vivienda. Esa
facilidad en los transportes permitiria vivir
en el campo a millares de familias que hoy
se ven obligadas a habitar zaquizamies in-
salubres y caros, en una ciudad que, con
todas las posibilidades imaginables de en-
sanche, s6lo por penuria de sus comunica-
ciones estd aquél contenido, siendo ello cau-
sa de que, mediante el pernicioso auxilio
de la desidia, se haya formado en torno a
Madrid, sin orden ni concierto y en fran-
sa victoria sobre la estética y la higiene,
un cinturén de edificaciones lamentables.
Los trenes eléctricos consentirfan, por su
velocidad y por la frecuencia del servicio,
rapidos y econ6émicos desplazamientos ha-
cia puntos cercanos a Madrid, de inmejo-
rables condiciones sanitarias, y una politi-
ca de precaucién evitaria inflaciones artifi-
ciosas en el valor del suelo, para impedir el
intolerable agobio econémico que supone en
Madrid la vivienda.

Todo ello constituye un rosario de pro-
blemas, para resolver los cuales resulta in-
dispensable la accién coordinada del Es-
tado y del Ayuntamiento. Desde luego, el
punto inicial es el enlace de los ferrocarri-
les y su electrificacion en torno a Madrid.
Para estudiar este problema concreto, con
el cual habrian de engarzarse los otros
que arriba se dejan esbozados, el Gobier-
no requiere el concurso de los servicios téc-
nicos, municipales y el de hombres emi-
nentes, cuya competencia y especializacién
justifican que también se les llame a coope-
rar en obra tan interesante y patri6tica.
Por eso se crea una Comisién encargada
de realizar los estudios indispensables, y
de ella formaridn parte, con representantes
del Estado y del Municipio madrilefio e in-
genieros de Compaifias de ferrocarriles, el
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arquitecto D. Secundino Zuazo, que en el
concurso internacional sobre el trazado via-
rio y urbanizacién de Madrid obtuvo el
primer premio en 1930; el ingeniero indus-
trial D. Fernando Reyes, autor de dos me-
ritfsimos proyectos de enlace subterraneo
de las redes ferroviarias en Madrid, y don
Juan de Usabiaga, director de la Escuela
de Ingenieros industriales de Madrid, en la
que explica la catedra de Ferrocarriles.

En virtud de lo expuesto, de acuerdo con
el Consejo de ministros y a propuesta del
ministro de Obras publicas,

Vengo en decretar lo siguiente:

Articulo 1. Se crea una Comisién en-
cargada de estudiar y proponer la solucién
més conveniente al interés ptblico para en-
lazar las lineas ferroviarias del Qeste de
Espafa, de Madrid a Zaragoza y a Ali-
cante y de! Norte, y electrificarlas en tra-
yectos de extension bastante para estable-
cer un buen servicio de cercanias.

Art, 2.2 Esta Comisién técnica la for-
maran: los sefiores D. Nicolds Soto Re-
dondo, ingeniero comisario del Estado en
la Compania de Ferrocarriles de Madrid a
Zaragoza y a Alicante; D, Juan de Usa-
biaga, director de la Escuela de Ingenieros
industriales de Madrid; D. Fernando Re-
yes, ingeniero industrial afecto a la segun-
da Divisién de Ferrocarriles; D, José Lo-
rite, gerente de los servicios técnicos del
Ayuntamiento de Madrid; D. Secundino
Zuazo, arquitecto; D. Ramén Peironcely,
ingeniero de la Compafifa de los Ferroca-
rriles de Madrid a Zaragoza y a Alicante,
y D. Ricardo Fernidndez Hontoria, inge-
niero de la Compaffa de los Caminos de
Hierro del Norte.

Art. 3.° Los gastos de toda clase que
origine el funcionamiento de esta Comi-
sién, a la cual el ministro de Obras publi-
cas facilitarA el personal auxiliar necesa-
rio, seran abonados con cargo a las con-
signaciones del presupuesto especial del
Consejo Superior de Ferrocarriles.

Dado en Madrid a 10 de noviembre de
1932. — Niceto Alcala-Zamora y Torres.—
El ministro de Obras publicas, Indalecio
Prieto Tuero.

I.a Comisién creada en la forma an-
tes citada, después de varias reunio-
nes, en las que examind los diferentes
proyectos referentes al problema, y en-
tre otros el que habfa servido de base,
por decirlo asf, a su creacién, el de don
Fernando Reyes, deseché éste, no acep-
tando tampoco las otras soluciones (nu-
meros 1, 2, 3 y 4) que propuso dicho
sefior, de arrancar desde el puente de
los Franceses. Se deseché también la
propuesta del Norte de ir a enlazar a
Pozuelo o El Plantio, propugnando,
desde luego, el enlace en Las Matas,
fijando como trazado elegido el de Las
Matas-El Pardo-Fuencarral-Chamartin-
Hip6dromo-Martinez (Campos (hoy Fran-
cisco Giner)-Col4n-Cibeles-Atocha, que
figura de trazos con el numero 10 en el
plano de conjunto, y proponiendo que la
travesfa subterrdnea debia dedicarse pre-

ferentemente al servicio de cercanias, ex-
plotandola también como Metro, y algu-
nos trenes de largo recorrido, que podian

ser los internacionales ; no admitia tre-

nes de mercancias.

Las estaciones de viajeros serian:
Atocha, debidamente transformada, to-
mando como base ¢! proyecto redacta-
do en 1928 por la Compaiifa, e Hipd-
dromo, con vias en subterrdneo y edi-
ficio de nueva planta. La estacién de
clasificacién de mercancias estarfa en
Fuencarral, donde debia salir a la su-
perficie el subterrdneo.

El plan de electrificacién comprendia,
como terminales, las estaciones de Avi-
la, Segovia, Aranjuez, Toledo y Gua-
dalajara, ademés de todas las lineas de
enlace.

Se proponia asimismo la creacién de
poblados satélites nuevos y mejora de
los existentes.

El presupuesto total se cifraba en 260
millones de pesetas, que se descompo-
nfan en la forma siguiente :

Millones
de
pesetas.

Desviacién Las Matas-Fuencarral,
eleetrificada .. Al b o R 25
Subterrdneo Fuencarral-Atocha,
electrificado, con estaciones y ma-
terial

....................... 50
Electrificacién’ Madrid-Avila y Se-

FOVid- lsi SR A e s e R 75
Empalme en Villaverde del Oeste

VA W oA L e T R 2
Expropiacién de las 4reas de las

estaciones de Fuencarra! e Hi-

pédromo y zonas de influencia... 20
Circunvalacion Fuencarral-Vicalva-

£0, electrtACAdO, | el fh s e B 18
Ramal Villalba-Chozas, idem....... 30

Para obras de politica social de
creacibn y mejora de poblados
satélites, atendiendo a sus pro-
blemas de

comunicaciéon, sani-
tarios y de urbanizacién............ 40
d 0 . S A e e e R S 260

Vemos cudn lejos estdn estas cifras
de los 600 millones que en varias publi-
caciones y periédicos se decfa iban a
costar los Enlaces Ferroviarios, campa-
fia a la que tal vez no fueran indife-
rentes las Compaiias ferroviarias afec-
tadas.

Estas obras llevaban como anejas al-
gunas mejoras y ampliaciones en las
redes existentes, como terminar la es-
tacion de Principe Pio; doble via en la
linea de contorno; nueva estacion de
mercancias en Atocha; electrificacion
hasta Toledo y Guadalajara; construc-
ci6on del trozo Madrid-Miraflores en el
Madrid-Burgos, con las estaciones de
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Fuencarral ¢ Hipbddromo; prolongacién
de la Castellana, etc.

Se proponfa la ejecuciéon de todo el
plan en cinco afios, concretdndose el
informe en las quince conclusiones si-
guientes :

1.2 El enlace de los ferrocarriles de la

zona norte debe hacerse con un ramal de
Las Matas, El Pardo y Fuencarral.

2.2 La penetracién subterrinea serd pa-
ra la Castellana actual y prolongada, o
sea de Fuencarral, Chamartin, Hipbdro-
mo y Atocha. -

3.* La estacién de clasificacién y mer-
canctas del directo a Burgos y la nueva
zona comercial y de mercancias se esta-
blecerd entre Fuencarral y Chamartin.

4.2 La estaciéon terminal de viajeros pa-
ra las Iineas norte y noroeste, en la zona
Hip6édromo y paseo de Ronda.

5. Apeaderos con facturaciéon para via-
jeros en Chamartin, estatua de Castelar,
Colén y Cibeles.

6.2 Es necesaria la modificacién y am-
pliacién de la estacion de M. Z. A.

7.2 El enlace de los ferrocarriles del
Oeste se hard en Villaverde con M. Z. A.

8.2 Para atender a una zona industrial
y al transito de mercancias, se construird
la circunvalacién Fuencarral-Vicéalvaro.

9.2 Se electrificaran primero las lineas
a Avila y Segovia y ramales de enlaces
nuevos, y después M. Z. A. La linea Ma-
drid-Burgos entre Madrid y Miraflores,
electrificada también, debe hacerse simul-
tAneamente. '

10. Se crearan poblados satélites en:

a) El Pardo. (Ciudad Jardin.)

b) Hoyo de Manzanares. (Sanatorios.)

c) Jarama. (Poblado agricola.)

d) Fuencarral. (Poblado ferroviario vy
zona comercial.)

11. Se remitirdn a esta Comisién los
estudios de coordinacién de transportes ur-
banos para el situado, estacionamientos y
armonia de servicios combinados.

12. Las obras que forman parte de este
plan importan 220 millones de pesetas, las
ferroviarias; 40 millones las de politica
social de creacién y mejora de poblados
satélites. Se pueden realizar en cinco afios.

13. Se pueden ejecutar en seguida la
travesia subterrdnea, la desviacién Las
Matas-Fuencarral y la electrificacién del
Norte, por ser muy breve la preparacién
precisa para comienzo de las obras.

14. Es urgente dictar disposiciones pa-
ra facilitar el comienzo de los trabajos y
prevenir la especulacién,

15. La Jefatura de Construccién de Fe-
rrocarriles dél Centro propondrd dos inge-
nieros y personal auxiliar necesario para
proyectar y construir rdpidamente, como
servicio especial urgente, las obras ferro-
viarias de este plan; dicho personal, por
intermedio de su ingeniero jefe, estar4 en
relacion con esta Comisién para tener en
cuenta sus acuerdos y formulard presu-
puestos para sus trabajos.

Este plan previsto sufrié luego bas-
tantes modificaciones, como puede ver-
se en el folleto Cémo cooperard el Es-
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tado a la transformacién y engrandeci-
miento de Madrid, publicado con moti-
vo de la inauguracién oficial de las
obras de la prolongacién de la Caste-
llana, el 15 de abril de 1933, al que
nos referiremos més adelante.

Como consecuencia de aquel infor-
me, se celebraron varias reuniones de
la Comisién con el sefior ministro, ex-
poniendo cada uno de los vocales sus
opiniones, redactandose incluso notas
por escrito, que deben de obrar en el ar-
chivo del ministerio y en poder de cada
uno de los vocales respectivos.

En dichas reuniones se examinaron
los posibles proyectos de enlaces ferro-
viarios en Madrid, comparando las di-
versas soluciones, que pueden clasifi-
carse en fres grupos:

1.2 Ferrocarriles de cintura.

5.0 Travesfas subterrdneas de Ma-
drid.

3.9 Soluciones mixtas.

Las primeras adolecen del incon-
veniente de que la longitud de esa cin-
tura es considerable, lo cual produce
s6lo por ese hecho un coste elevado;
y si queremos amortiguarlo, disminu-
yendo €l recorrido, nos acercamos a la
ciudad, que quedara aprisionada en un
cfrculo de carriles que dificultarfa su
extension.

La expropacién de terrenos seria
también de elevadfsimo coste, v a €llo
contribuirfan asimismo los enlaces de
la cintura con los radios ferroviarios
y sus cruzamientos, que deberian ser
por medio de pasos superiores o in-
feriores.

Adema4s, un ferrocarril de cintura no
es solucién que penetre en la ciudad y
que atienda al problema de cercanias
para viajeros. Sélo sirve para el trdnsito
de mercancias.

Por otra parte, la circunvalacién
completa no es necesaria, pues existe

ya la que une las estaciones actuales
de Principe Pfo (Norte), Atocha (Ma-
drid a Zaragoza y Alicante) y Delicias
(Oeste).

Siendo suficiente unir Vicdlvaro con
Fuencarral, para el trénsito de mer-
cancias desde el norte al sur y al oes-
te, pues por el tinel de travesia de
Madrid no conviene el paso de trenes
de mercancias, incompatible con la inten-
sa circulacién de los de viajeros; re-
sultando méas barato hacer un enlace
a cielo abierto que duplicar el tinel
construyendo otro para mercancias.

I.a circunvalacién se completa y que-
da précticamente atendida al construir
la desviacién desde T.as Matas a Fuen-
carral, de que luego se ha de hablar.

El segundo grupo de soluciones, o
sea las travesias subterrdneas de la
ciudad, consisten en concentrar en dos
puntos todos los radios convergentes
en la capital y unir luego esos puntos
por una linea de enlace a través de
Madrid, que, claro es, ha de ser subte-
rranea. Pueden unirse a ese efecto las
estaciones actuales u otras nuevas.

Uniendo las estaciones actuales ha-
bria que llevar todas las lineas del nor-
te y noroeste a la de Principe Pio y
todas las restantes a Atocha, enlazan-
do luego una con otra. Esto tiene el
inconveniente Yrave de consolidar la
actual estacién de Principe Pio, cuya
ubicacién es absurda. Para ir al Can-
tdbrico hay que subir a la sierra y
atravesarla, y serfa natural partir de
un punto situado al norte de Madrid
y lo més alto posible; pues bien, se
hace todo lo contrario: se arranca del
punto més hondo al suroeste de la ciu-
dad, para luego subir a la sierra en
direcciéon hacia el norte. A la llegada
ocurre lo contrario.

Ademds, esa estacién €st4d encerra-
da entre el rfo y la montana del Prin-
cipe Pio v no es susceptible de amplia-
ciones, siendo preferible sustituirla por

otra al norte de la capital, y a la que
vendrfan a concurrir las lfneas de la
Compaififa del Norte, y mds adelante
el ferrocarril de Madrid a Burgos, y
posiblemente también una desviacion
de l1a linea de Zaragoza desde San Fer-
nando a Madrid ; es decir, todos los ra-
dios noroeste, norte y nordeste.

En la estacién de Atocha se pueden
concentrar todos los restantes radios
ferroviarios que salen de Madrid vy
unirlos luego con la nueva gue se cons-
truya al norte de la capital, mediante
su travesfa en tiunel,

Finalmente, hay las soluciones mix-
tas con icircunvalacién para mercan-
cfas y tunel para viajeros, que son las
m4s completas y de las que procede
aceptar sblo la parte 1til, segtin las
indicaciones que preceden.

De la extensa Memoria redactada
por la Comisién y que figura en el fo-
lleto que citamos anteriormente hemos
extractado lo que va expuesto; copian-
do a continuacién algunos de sus parra-
fos mds interesantes :

Comparemos ahora las distintas solucio-
nes para desviar la linea de la Compaiifa
del Norte, haciendo que llegue a una es-
tacién situada en la parte alta de la ciu-
dad, que pueden ser:

1.2 Desviar desde el puente de los Fran-
ceses, venir en tnel por bajo del paseo de
Rosales y los bulevares hasta Colén y des-
de aqui seguir hasta Atocha.

Ventaja: que se aprovecha lo mas posi-
ble de lo existente, pudiendo venir a Co-
16n también en su dfa la linea Madrid-
Burgos, que llegaria a Fuencarral, Cha-
martin, Hipédromo y Colén. Inconvenien-
te: que pasarfa bajo Rosales y bulevares a
gran profundidad, lo cual haria la extrac-
cién de tierras del hinel muy costosa; de
modo que aunque la longitud del tinel en
esta solucién es menor que en otras, no
serfa mds econdmica.

El perfil de esta solucién tendria quiza
pendientes menores que en ofras; pero me-
jor perfil tiene la actual, que llega a Prin-
cipe Plo, v por la circunvalacién a Atocha,
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y, sin embargo, no conviene. En esto pue-
de, decirse que el mejor perfil es el mas in-
conveniente para Madrid, pues lo importan-
te es llegar a la parte alta de la ciudad.
Ademads, en las otras soluciones no hay que
usar rampas mayores que las ya existentes
para atravesar la sierra; asi, pues, todo
tren que pase por estos puntos podrd se-
guir con la misma carga por el tanel. Fi-
nalmente, con la electrificacion pueden
arrastrarse mayores cargas a igualdad de
inclinacién en las rampas.

Respecto a la longitud total, contada, por
ejemplo, desde Torrelodones hasta Atocha,
es sensiblemente la misma con esta solu-
cién y con las que a continuacién sz in-
dican :

Con la solucién puente de los Franceses-
Colén-Atocha hay otro inconveniente: que
no hay estacién terminal norte con toda la
extensién necesaria para estacionamiento
de material mévil y todos los servicios; y
como no se puede llevar a coincidir con la
de Atocha, ya congestionada, se tendria que
construir otra subterranea, con un <coste
enorme,

2.2 Otra solucién es desviar la linea en
Pozuelo o El Plantfo y venir a una estacion
terminal al nordeste de la Ciudad Univer-
Sitaria, seguir luego en tanel bajo la ave-
nida de Pablo Iglesias y el paseo de Ron-

da (avenida de Raimundo Fernadndez Vi-
llaverde) hasta el Hipddromo y desde aqui,
por la Castellana, hasta Atocha,

Mejor solucidn ésta que la anterior-en to-
dos los aspectos, tiene, sin embargo, los in-
convenientes que siguen:

El trazado tendria un recorrido initil, ha-
biendo de retroceder hacia el norte para ir
a Fuencarral. Si para evitarlo se llegase a
un punto mas al sur, la estacién de clasi-
ficacién de mercancias estarfa demasiado
cerca de Madrid; la zona en que seria in-
dispensable situarla cerca de la Huerta del
Obispo tiene mal acceso y es inadecuada
para establecer depdsitos comerciales. Ade-
mas, para hacer enlazar ahi el ferrocarril
de Madrid-Burgos, éste tendria que estro-
pear una zona verde que debe conservarse.

3.2 La solucién que responde a todas las
condiciones sefialadas es la que consiste en
desviar la linea del Norte en la estacién
de Las Matas, cruzar el rio Manzanares en
punto a propdsito y venir a buscar las pro-
ximidades de Valverde, donde se puede es-
tablecer un espléndido poblado y otro cerca
de Las Matas. Se llegaria a Fuencarral y
de aqui a Chamartin, Hipédromo y Atocha.

Ya dentro de Madrid se pueden hacer
también otros trazados, de los cuales no
aceptamos los que se desarrollan por zonas

del Madrid populoso muy edificado, por-
que tienen muchos inconvenientes : pero
podria utilizarse en cualquiera de las so-
luciones antes indicadas la calle de Serra-
no en vez de la Castellana: la mayoria
de la Comision ha entendido que por Se-
rrano la traza es mds econdémica, por me-
jor subsuelo, no sélo por ser terreno mis
seco, sino porque no tiene los colectores
construidos en la Castellana; ademas, se
podria ir asi por una ladera en vez de ir por
una vaguada, lo que siempre es preferible
y facilita los accesos al tdnel.
cambio, tendria inconvenientes
hecho desistir de esa solucién: no hay an-
chura suficiente para la estacién central:
los accesos al tinel no caben en la calle de
Serrano, y tendrian que ir desde la Cas-
tellana y Recoletos, mas alejados cuanto
mds nos acercamos al Prado; se llega a la
zona de Atocha a una altura considerable,
que obliga a un trazado en forma de S
para enlazar con las vias de M. Z. A.; al
Hipédromo se llegarfa por Serrano a mu-
cha profundidad, mientras que por la Cas-
tellana estA muy somero el tidnel.
Finalmente, por la Castellana el trazado
sirve directamente al Banco de Espafa,
Palacio de Comunicaciones, ministerios de
Marina, Instruccién pablica y Guerra, y a
los de Obras puablicas, Agricultura y Go-

Pero, en
que han
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bernacién futuros, y a la nueva Direccién
general de Seguridad.

Solucign aprobada.—I.a Comisién enten-
di6, desde luego, que la solucién del pro-
blema ferroviario planteado en la capital
no puede reducirse al enlace de las lineas
existentes tal como estan trazadas o varia-
das, sino que comprende, ademas de ese
enlace y de la variacién de lineas, resolver
el acceso a las cercanias desde el centro de
la ciudad y establecer la clasificacién y el
transito de mercancias, independientemen-
te del de viajeros, por medio de la circun-
valacién reducida a lo necesario.

La variacion de lineas actuales compren-
de la desviacion de las lineas del norte y
noroeste de Espana, que concurren en la
estacién del Principe Pio, haciéndoles lle-
gar al norte de la ciudad, en Fuencarral,
y ademas la unién en Villaverde de las
lineas que llegan a la estacién de las De-
licias, para que lo hagan por la de Atocha.
También, aunque no inmediatamente, con-
vendria la desviacién desde San Fernando
del Jarama hasta Fuencarral, para que en
ese punto concurran las lineas del noroes-
te, norte y nordeste; asi como a Atocha
vendrian oeste, sur y sudeste.

El enlace de los tres radios que llegarin
a Fuencarral y de los tres que concurri-
ran en Atocha se establece por una linea
subterrdanea norte-sur que va desde Ato-
cha a Fuencarral.

La Comisién ha estimado que la desvia-
cién de las lineas que hoy llegan a Prin-
cipe Pio debia hacerse cerca de Madrid,
para aprovechar todo lo posible la linea
existente, pero en las condiciones ya indi-
cadas.

Desviar en la aguja sur de lL.as Matas,
o entre Las Matas y Las Rozas, es lo mas
conveniente; porque se llega con facilidad
a Fuencarral, donde se puede situar una
estacion de clasificacién de mercancias sin
ninguno de los inconvenientes apuntados.
Que la nueva linea atraviese el monte de
El Pardo no es inconveniente, como pue-
de comprenderse, viendo que la linea ac-
tual cruza el bosque de la Casa de Cam-
po, sin que lo haya perjudicado.

Ademas, como ya hemos dicho, se debe
tender a no fomentar poblados que no
reunen buenas condiciones, como son los
mas inmediatos a Madrid.

Por todo ello, la Comisién ha conside-
rado que la desviacion de la linea actual
del norte procede que s2a de Las Matas
a Fuencarral.

LLa zona de cercanias del norte de Ma-
drid quedara asi definida por los radios
Madrid a Avila y Segovia y Madrid, Fuen-
carral, Miraflores y Somosierra (trozo del
Madrid-Burgos), en cuyo sector se estable-
cerdn lineas transversales, de las que con-
sidera la Comisién como més convenien-
tes la de Las Matas-Fuencarral, por aho-
ra, y la de Villalba-Chozas de la Sierra,
mas adelante, y la prolongacion del ferro-
carril Cercedilla-Navacerrada hasta el Ma-
drid-Burgos.

El enlace entre Atocha y Fuencarral ha
estimado la Comision que procede llevar-
lo directamente por el Prado, Recoletos,
Castellana y Chamartin, por las razones

ya apuntadas.

En el Hipédromo proyectamos una es-
tacién subterranea bajo la gran plaza en
construccién, y siguiendo la prolongacion
de la Castellana para llegar a Chamartin,
situamos alli la estacién terminal norte
para viajeros y gran velocidad y estacio-
namiento de trenes, a cielo abierto.

Luego, en Fuencarral, donde hay terre-
nos muy a propoésito, se proyecta una es-
tacién de clasificacion de mercancias. Las
estaciones son: Atocha, Recoletos, Hipé-
dromo, Chamartin, Fuencarral, Valverde,
El Pardo y Las Matas.

Finalmente, comprende el plan ferrovia-
rio la construccién de la linea de union, a
cielo abierto, de Fuencarral con Vicalva-
ro para el transito de mercancias, con lo
que todos los radios quedan unidos entre
si para esa clase de transporte; el enlace
del radio de Avila y Segovia con el de Ma-
drid-Burgos por el ramal L.as Matas-Fuen-
carral, y el de Madrid-Burgos con las
lineas que llegan a Atocha por ese ramal
de Fuencarral-Vicdlvaro; de aqui a la cla-
sicacién de Cerro Negro y a Delicias ya
existe, asi como la actual llamada de con-
torno une Atocha y Delicias con paseo
Imperial y Principe Pio; finalmente, de
esta ultima a Las Matas es la linea ya
construida, y con ella se cierra el cir-
cuito.

Queda con esto Madrid convertido en
estacién de transito para toda clase de tra-
ficos, que es la solucién adoptada en todas
las grandes ciudades del mundo; se atien-
de el acceso a las cercanias, y para eso
llega el ferrocarril al centro de la ciudad
con una linea que enlazard con el Metro
de Atocha, Cibeles y en Colén (futura
linea de los bulevares), por lo que desde
cualquier punto de la ciudad se podra lle-
gar al ferrocarril de enlace y luego a los
poblados de cercanias.

De ese modo el trafico, en vez de concen-
trarlo en una estacién, se .clasifica, se re-
parte, se diluye y se facilita. LLa linea Ato-
cha-Fuencarral se explotard también como
Metro.

La estacién central puede estar debajo
del Prado o de Recoletos. Se comparan a
continuacién ambas soluciones:

1.0 La estacion en el Prado tiene peor
subsuelo que en Recoletos, porque la co-
rriente de agua subterrdnea viene por la
calle del Barquillo, Banco de Espana y
Prado. Asi, pues, en el Prado es méas cara
la construccién.

2.2 El Prado por el este aparece tapo-
nado por el Retiro, y la estacién no reco-
geria por esa parte viajeros.

3.9 La estacion en €l Prado gquedaria
muy cerca de la de Atocha.

4.9 La extensién de Madrid es hacia a
norte, y quedaria la estacién del Prado-
Neptuno muy al sur. La de Cibeles-Colén
recoge y guia el trafico de los bulevares,
que es el eje este-oeste,

5.9 Conviene no perturbar esta parte
del Madrid suntuoso, como es €l Museo de
Pinturas y sus alrededores.

6.© La salida de vehiculos por Neptu-
no hacia Sol se opone a la direccién del
trafico.

7.© Haciendo la estacién hacia Colén,
con salidas por esta plaza y por Cibeles,

.

se ahorra una estacién en Colén y el coste
es menor.

8.9 Las distancias intermedias entre ejes
transversales de estaciones, haciendo una
en Cibeles-Neptuno y otra en Colén, serian
mucho més distintas que para una estacién
central entre Cibeles y Colén, en cuyo caso
son mucho mas equilibradas.

9. Los accesos para la estacién entre
Cibeles y Colén serian: para peatones, en
Cibeles y Coldn; en Colén se podrian le-
vantar cuatro templetes artisticos que coms-
pletasen la belleza de la plaza, en las ca-
bezas de los andenes de Recoletos y Cas-
tellana (dejando libre la parte destinada a
peatones). Esos cuatro accesos pueden ser
dos para vehiculos y dos para peatones,
con escaleras mecdnicas, que irian a los
vestibulos en rampas que llegasen a la
cabeza de la estacién,

Resultaria asi que el triafico de vehicu-
los irfa todo a Colén y bulevares, sin per-
turbar la Cibeles ni la calle. de Alcal4.

1o. La anchura de Recoletos es mds
que suficiente para la estacién central, aun-
que hubiese que ampliarla; de modo que
la mayor anchura del Prado no es nece-
saria.

11. La construccidn a cielo abierto no
procede en esta parte, ni en el Prado ni
en Recoletos, por lo que perturba, por la
profundidad y porque se destruyen los jar-
dines; de modo que en esto las dos solu-
ciones son andlogas.

Se deduce de lo expuesto que resulta de
mayor conveniencia una estaciéon central
situada debajo de Recoletos, con dos plan-
tas, la mas somera para estacionamiento
de vehiculos y la profunda para vias y an-
denes; con seis vias y servicio postal; con
una longitud util de 280 metros y amplios
accesos para peatones y vehiculos en la
zona comprendida entre Cibeles y Colon.

El servicio de viajeros de largo recorri-
do tendrd como estaciones terminales las
de Atocha y Chamartin, que serian tam-
bién para mercancias de gran velocidad.
Los trenes del Norte llegarian a Atocha,
y los de M. Z, A., a Chamartin. Ademas
habria algunos trenes, como los interna-
cionales, que pasarian en transito por Ma-
drid.

El servicio de viajeros de cercanias se
deberia hacer con trenes que pasen por
Madrid como estacién de transito; es de-
cir, que fuesen, por ejemplo, de Avila a
Guadalajara, de Segovia a Toledo, etc.,
con lo que €l material puede aprovecharse
sin inconveniente, ya que no son recorri-
dos excesivos y se harfan de dia, lo que
permitird utilizar vehiculos «ad hocn. El
unico detalle especial es el cambio de trac-
cion, que podria hacerse en Villaverde,
electrificando hasta este punto, al objeto
de que los trenes de cercanias de M. Z. A.
o del Oeste remolcados por locomotoras de
vapor, al llegar a Villaverde siguen con
traccién eléctrica hacia Madrid y se detie-
nen en Atocha, Recoletos, etc. Este ser-
vicio puede simultanearse con otro de Me-
tro en la linea subterrianea, desde Fuen-
carral a Atocha.

Electrificacion. — Cree la Comisién que
para resolver el problema de comunicacién
de Madrid con sus cercanfas se impone ya
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la electrificacion hasta Avila y Segovia;
después hasta Guadalajara y Toledo, y, en
su dia, del Madrid-Burgos hasta Somosie-
rra; sin que la construccién de este ulti-
mo ferrocarril, al aliviar de triafico las
lineas de Avila y Segovia, ahorre el elec-
trificar éstas, pues el volumen del trafico
de cercanfas aumentard tan considerable-
mente que la electrificacién resultard util
no sb6lo en la parte de Avila y Segovia,
sino en el otro radio Madrid-Somosierra.

La electrificacién aumenta la capacidad
de transporte de una linea y hace su ex-
plotacién mas econémica, permitiendo gran-
des facilidades para aumentar la compo-
sicion de los trenes y para hacer trenes
adicionales y horarios extraordinarios, vy,
en general, da una elasticidad que no se
logra con la traccién a vapor, que requie-
re largo tiempo para la -preparacién y en-
cendido de las locomotoras.

Ademds, es necesario no dejar escapar
trafico de cercanfas y recuperar todo el
que se hace con autobuses; lo cual se lo-
gra con la electrificacion, pues la ampli-
tud, comodidad y limpieza de los vehicu-
los y la rapidez de los trenes eléctricos no
se pueden comparar con ofros medios de
transporte. Por eso ha tenido tantp éxito
la electrificaciéon de Alsasua-Irén en el tra-
fico de cercanias de San Sebastian, y lo
mismo se puede decir de la de Barcelona-
Manresa, de la Compaiifa del Norte. Con
mayor razon estd indicada para cercanias
de Madrid,

La economia en la explotacién que pro-
duce la traccién eléctrica es tal, que pue-
de traducirse en rebajas considerables de
tarifas de viajeros, de modo que se con-

El tinel del enlace ferroviario de Madrid.

serve el ingreso, o sea que el aumento de
trafico se compense con la rebaja de pre-
cios, y entonces la economia en la traccién
se destine a amortizar el coste de la elec-
trificaciéon y pagar sus intereses.

Etapas del plan. — Todo el amplio plan
expuesto por la Comisién se puede desarro-
llar en las siguientes etapas:

1.2 Construcciéon de la linea Las Matas-
Fuencarral y unién en Villaverde de las
lineas del Oeste y de M. Z. A.

Construccién de la linea, parte en tanel
y parte a cielo abierto, de Atocha-Fuenca-
rral, con estaciones en Atocha, Recoletos
(estacién central), Hipddromo, Chamartin
y Fuencarral.

2,2 Electrificacién de estas lineas y de
las de Madrid a Avila y Segovia.

Construcciéon de poblados satélites.

lolololololelolelolelolelololololololololololololo}

Por no manejar los llamados fondos
“'secretos”, que de secretos lienen poco,
deberia huirse de aquella casa (el mi-
nisterio de la Gobernacion). Conservo
los justificantes de los de mis tiempos, v,
al releevlos, al cabo de los anos, reme-
moro los rostros trdgicos e innobles vy
las manos temblorosas o exigentes que
se alargaban abiertas en actitud supli-
cante, y a veces amenazadoras..., vy
otras cerradas, vesistiendo la dddiva ofre-
cida por la confidencia... ;Desagradable
visién! — CoNDE DE ROMANONES : No-
tas de una vida, pdgina 232, editorial
M. Aguilar,

3.2 Electrificacién a Guadalajara y To-
ledo.

4.* Construccién  del Madrid - Burgos
hasta Somosierra, electrificado.

Estacién de clasificacién de mercancias
de pequefia velocidad en Fuencarral.

Construccién de la linea Fuencarral-Vi-
calvaro.

5.* Ramal de Villalba a Chozas y pro-
longacién del actual ferrocarril de Cerce-
dilla-Navacerrada hasta Gargantilla, en la
linea de Madrid-Burgos.

Esta es la red ferroviaria de la Sierra,
comprendida en el sector Madrid-Segovia
y Madrid-Somosierra, con las transversales
Las Matas-Fuencarral y Villalba-Chozas.
En los dos radios y en las transversales
hay lugares espléndidos para poblados,

En la transversal Cercedilla-Navacerrada-
Pefialara-Paular-Gargantilla tenemos una
zona de turismo y deportes de montaifia
verdaderamente maravillosa.

Ya hemos dicho que la economia de la
traccidén eléctrica es suficiente para amor-
tizarla y que sea ademis rentable.

Por lo que respecta a los poblados saté-
lites, el desembolso inicial se amortiza sélo
con los impuestos por plusvalia y por
servicios urbanos,

El rendimiento de las obras ferroviarias
se llegard a obtener en suficiente grado,
dado el crecimiento del trafico de cerca-
nias. Pero hay que advertir que las obras
no se realizan con una finalidad de renta,
sino con un méas alto designio, con un fin
social, cuyas lineas generales quedan ex-
puestas en las paginas de esta Memoria.

EmiLio KOWALSKI

(Concluira.) dngeniero de Caminos,
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OEHICULOS INDUSTRIALES
Jevland

Para toda clase de transportes. Desde 2 a 12 toneladas de carga util

CON MOTORES A GASOLINA Y ACEITE PESADO
DE ALTA PRESION CON ARRANQUE EN FRIO

Camién modelo CUB,
especial para el servicio

de limpiezas.

Auto escala telesco-
pica automatica para
el servicio de incen-

dios.

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS:

PR OETEER ASHRANSPORT ES, 5. A

Avenida Piy Margall, 5, 3.° MADRID Aledntara, nimero 7
Teléfono 18433 Teléfono 52389
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La importancia financiera de la actividad

economica de los Municipios

\

1 el progreso de la economia,

el mejoramiento del bienes-

tar y la salvaguardia de los

intereses publicos aparecen

en todos los pafses que han
enviado su informe como el pensamien-
to director de la economia municipal,
es evidente que con anterioridad pue-
den determinarse, cuando menos, los
principios en que se funda la natura-
leza de la explotacidn.

Es un hecho que los Municipios no
han perseguido Unicamente un fin lu-
crativo al encargarse de Empresas eco-
némicas. Al margen de todas las par-
ticularidades nacionales, puede compro-
barse que la economfa municipal se
halla dominada en todas partes por el
principio de productividad, al que se
subordina el de rentabilidad, que en la
economia privada juega un gran papel.

La idea de servir al conjunto del
pueblo aparece especialmente en la ex-
plotacién de fdos servicios de interés
general (higiene, construccién de vi-
viendas, educacién, etc.). En este caso
los Ayuntamientos ejercen funciones
econbémicas muy importantes, a costa
de grandes sacrificios, para hacerlas
mas utiles al publico. Solamente en
casos muy particulares observan el
principio de cubrir los gastos. Por el
contrario, los Ayuntamientos conceden
a casi todas las Empresas de este gé-
nero subsidios m4s o menos impor-
tantes.

El hecho de que en todas las insti-
tuciones de higiene y de previsién so-
cial se persiga una finalidad de interés
social se ve mas claro ahora que hace
algin tiempo, ya que entonces las con-
cepciones politicoeconémicas en los di-
versos pafses presentaban grandes di-
ferencias en todos los aspectos.

Mientras en los principios directo-
res que rigen la gestibn econdémica de
las instituciones de utilidad publica se
aprecia una cierta homogeneidad, en
lo que se refiere a la aplicacién del
principio de la obtencién de beneficios
existen particularidades que varian

-

considerablemente de un pais a otro,

particularidades que han determinado
el desenvolvimiento de la actividad
ccondémica de los Municipios.

Es natural que el principio del ren-
dimiento no sea imprescindible desde el
punto de vista municipal en paises como
Inglaterra y Estados Unidos, en los que
los Poderes publicos no explotan mas
que las Empresas que han perdido su
importancia y en los que la economia
municipal no se considera como un fac-
tor de concurrencia en la economia ge-
neral. En dichos paises, las Empresas
ccondmicas se distinguen poco, desde el
punto de vista financiero, de las institu-
ciones de interés publico. Como actian
en general movidas por el principio de
cubrir sus gastos, su gestiébn financiera
no depende del presupuesto municipal.
Los beneficios obtenidos son absorbidos
por los subsidios, por lo que los que han
sido concedidos a las instituciones de
interés publico deben estar constituidos
Unicamente por ingresos fiscales.

En razén a las circunstancias particu-
lares que se observan en los paises an-
glosajones, la cuestion de la gestion eco-
némica de las Empresas no da lugar a
discusion alguna de principio. No suce-
de igualmente en los demés paises in-
formantes, en los que estos problemas
son objeto de la mas viva atencién, tan-
to por parte de las instituciones muni-
cipales como por la del publico.

La afirmacién del cardcter lucrativo
de las Empresas municipales, principal-
mente de las de aprovisionamiento, se
justifica por el hecho de que el Muni-
cipio es, al propio tiempo, la encarna-
cibn de la masa, y, en oposicion a la
Empresa privada, el producto que obtie-
ne de las explotaciones beneficia indi-
rectamente a la masa.

El Municipio es susceptible de formar
una sintesis entre el punto de vista del
interés fiscal y el puramente municipal.
La estructura particular del organismo
econ6émico municipal, que engloba a ins-
tituciones de cardcter social y a estable-
cimientos con finalidad, lucrativa, impii-
ca de hecho que la actividad en los dife-
rentes terrenos, y particularmente en el
financiero, debe estar basada sobre un
convenio, (Las instituciones de utilidad

publica serian inconcebibles en su es-
tado de desenvolvimiento actual si hu-
biese que recurrir a medios fiscales para
subvenir a su sostenimiento. Solamente
la explotacién econémica de las Empre-
sas comerciales e industriales ofrece a
los Ayuntamientos los medios de llevar
a cabo las numerosas funciones socia-
les que les incumben.

Asi, pues, el producto de las Em-
presas sirve para la desgravacién de
impuestos y para cubrir, en una parte
muy importante, los subsidios atribui-
dos a las instituciones de utilidad pu-
blica. Estos principios encuentran su
aplicacion en la mayoria de los paises
y contribuyen, cuando se establecen las
tarifas, a no examinar mas que el pro-
blema de cubrir los gastos. Estos prin-
cipios se llevan a la practica en Ale-
mania desde antes de la guerra.

En presencia de las restricciones
financieras a que proceden la mayoria
de dos paises en materia fiscal, los be-
neficios realizados por las Empresas
municipales juegan cada vez un papel
mas importante como ingresos en ma-
teria presupuestaria. En Bélgica vy
Francia, como en Holanda y Suiza,
se practica, en la mayoria de los ca-
sos, la economia de finalidad lucrativa.

En 1924, la Deutsche Stadtetag, en
una de sus resoluciones, ha expuesto
claramente su criterio respecto a la ex-
plotacién econdémica de Empresas mu-
nicipales. Importa a los Municipios
adaptarse perfectamente a llas circuns-
tancias: del momento para obtener €I
rendimiento mayor y mas util a sus
Empresas econdmicas. A pesar de la
similitud de sus tendencias econdémicas,
la Empresa municipal difiere esencial-
mente de la privada. Abstraccién he-
cha de la utilizacién del producto de
la explotacién en beneficio de la masa,
las explotaciones publicas no pueden
estar orientadas pensando Unicamente
en el beneficio. Esto les esta ya pro-
hibido por los principios de producti-
vidad econdmica, que no excluyen la
posibilidad de que haya pérdida.

Explotando al mismo tiempo, de una
parte, las Empresas de suministro y de
transporte, y prosiguiendo, de otra,
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una politica en materia de colonias de
casas baratas, los Municipios han de-
mostrado que est4n en condiciones de
asumir funciones de pura utilidad pu-
blica, sin espiritu alguno de lucro. La
feliz unién entre las ideas de beneficio
y de utilidad publica existia ya ante-
riormente en ltalia, donde contintda
realizandose aun; es corriente en los
demas paises y ejerce una influencia
favorable sobre el desarrollo de la eco-
nomia municipal.

Por razones muy distintas a las que
se han hecho valer en los paises anglo-
sajones, la economia municipal moder-
na en Austria, representada principal-
mente por el Ayuntamiento de Viena,
tiene por principio el no obtener bene-
ficios de las Empresas industriales o co-
merciales.

En su origen, no obstante, las Em-
presas de la ciudad de Viena perseguian
un fin lucrativo ; pero desde la reorga-
nizacion del sistema financiero munici-
pal son explotadas en un sentido de uti-
lidad publica y se concede una atencién
particular a sus funciones sociales (1).

La gran diversidad que presenta la
economia municipal en los paises infor-
mantes, desde el punto de vista de la
gestion de las Empresas industriales, no
se explica tanto por una diferencia de
principio como por la eleccion de me-
dios diversos para llegar al mismo fin.
En la prdctica es preciso tener muy en
cuenta, en ultimo andlisis, y en una me-
dida amplia, la organizacion del siste-
ma fiscal en vigor en los paises respec-
tivos. El hecho de renunciar a los be-
neficios entrafia forzosamente un au-
mento de los impuestos municipales que
permita cubrir en parte los subsidios
destinados a las instituciones de bene-
ficencia y de previsién social.

En las Empresas de finalidad lucra-
tiva, los gastos causados por los subsi-
dios son cubiertos con los beneficios.
La experiencia ha demostrado que cl
campo de actividad econémica y social
se ha desarrollado con menos trabas alli
donde, renunciando a un aumento en
los impuestos, se ha podido recurrir a
los beneficios de las Empresas econo-
micas. Los Municipios se ven obligados
a organizar explotaciones econdémicas en
los paises en que mo disponen de una
gran libertad desde el punto de vista
fiscal, y en los que desde el econémico
no es de desear una extensién de sus
funciones wsociales,

Estas son las condiciones que existen
en Alemania y otros pafses del oconti-

(1) Esto se refiere a la época en que
habfa mayorfa socialista en el Municipio
de Viena, antes de ser ocupado por los ele-
mentos fascistas austrfacos.

nente, Aun cuando la eleccion de los
métodos econdémicos se halla influencia-
da por consideraciones politicas y finan-
icieras, los Ayuntamientos tienden, no
obstante, al mejoramiento de las condi-
ciones econémicas de sus habitantes,
buscando, al propio tiempo, el realizar
una distribucién de las cargas tan ra-
cional como sea posible. Su importancia
financiera, desde el punto de vista pre-
supuestario, depende del método de ex-
plotacién de las Empresas municipales.

Las Empresas industriales pueden
constituir firmes apoyos para las insti-
tuciones de higiene y de previsién so-
cial que necesitan del complemento de
los recursos presupuestarios.

En Alemania, antes de la guerra, los
beneficios de explotacién sirvieron para
cubrir, cada vez en mayor proporcion,
los gastos presupuestarios. En primer
lugar, fueron las Empresas de sumi-
nistro las que constituyeron importan-
tes fuentes de ingresos, mientras las
de transportes no proporcionaban be-
neficios. Por el contrario, los estable-
cimientos de crédito y la explotacién
forestal producian importantes benefi-
cios. En total, durante (os ultimos
afios de antes de la guerra los ingre-
sos provenientes de la explotacion de
Empresas municipales suponian en
conjunto los precisos para cubrir los
subsidios un 12 por 100. Como el des-
arrollo de la actividad econémica de
los Ayuntamientos se efectuaba en re-
lacién a la importancia de ila poblacidn,
las grandes ciudades podfan contar
con ingresos mds elevados. Después
de la guerra, como consecuencia de la
desvalorizaciéon monetaria, las Empre-
sas municipales se encontraron en difi-
cil situacién, de tal forma que, cn vez
de proporcionar beneficios, tuvieron

necesidad de subsidios. Pero su situva-
cién volvié a florecer cuando se efec-
tub la estabilizacién del marco, pudicen-
do en .1925 cubrir con beneficios un 8
por 100 del fondo de subsidios. Desde
dicha fecha, como consecuencia de la
aplicacién de los métodos de raciona-
lizacién, las Empresas .municipales
han podido realizar nuévos progresos,
al extremo de que los ingresos en fa-
vor del presupuesto municipal se han
acrecentado considerablemente para
alcanzar su nivel de antes de la guerra.

Para dar una idea de la importancia
de estos ingresos, respecto a la carga
resultante de la concesiéon de subsidios
en favor de instituciones de utilidad
publica, es preciso destacar que en
Alemania estos subsidios representan
el doble de los beneficios netos obteni-
dos por las Erfipresas municipales.

En Holanda, en Italia y en Suiza,
donde, como en Alemania, la importan-
cia financiera de las Empresas munici-
pales est4 reconocida desde hace mucho
tiempo, las ganancias netas realizadas
por estas Empresas han adquirido una
importancia anéloga en el aspecto pre-
supuestario. También son en ellas las
Empresas de aprovisionamiento y, en
parte, las de transportes las que son
productivas.

La situacion financiera de las Empre-
sas. municipales es de una evidente im-
portancia préctica, sin que sea una cues-
tion fundamental ni el fin mismo de la
economia municipal, No son los resul-
tados financieros y €l método de explo-
tacion lo que caracteriza la actividad
econ6mica de los Ayuntamientos, sino,
principalmente, el espiritu que se des-
prende de sus funciones sociales.

Oscar MULERT
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jOué mal suena eso del caudillismo
a estas alturas!

En una Republica democrdtica de tra-
bajadores el caudillismo tiene tap poco
que hacer, que sobra la una o el otro.

0O O

En El Sol se ha publicado un mag-
nifico retrato de lo que son las Cortes
elegidas bajo el signo de la reaccidn
derechista. Helo aqui:

En esta Cdmara no se habla mas que
de los intereses de una comarca para
echarlos en contra de los de otra, Para
unos, lo mds importante es el trigo;
para otros, la naranja; para los de
mds all4, la remolacha; para éstos, el
queso ; para aquéllos, la carne; para

estotros, la patata temprana. Si la C4--
mara constituyente se ocup6, acaso
en demasfa, de los intereses espiritua-
les, ésta se enftretiene con exceso en
problemas materialistas que pueden sa-
tisfacer a un grupo de electores, un
equipo de intereses; pero que, en rea-
lidad, por estudiarse fragmentariamen-
te, por resolverse al signo inmediato de
«pan para hoy y hambre para ma-
fiana», no forman una solucién com-
pleta «de la ordenacién econdémica na-
cional.

Apliquense la recomendacién los ami-
gos politicos de E1 Debate, ministros ¥
diputados, sin oposicion en la Cdmara
vy en mayoria desde noviembre de 1933,
a pesar de lo cual el balance de su ges-
tion es desastroso.
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La Federacion Sindical Internacional

y el plan de economia

(Continuacion.)

N principio, la clase obrera so-
licita la nacionalizacién de las
instituciones de Banca y de
seguros. Mientras se produce
esta nacionalizacion total, im-

porta crear organos de control por el Es-
tado, como oficinas nacionales de Banca
y seguros, que puedan y deban, incluso
en el periedo transitorio, controlar la
politica del crédito y de inversion. Es-
tas reivindicaciones son planteadas por-
que las numerosas quiebras bancarias
han demostrado claramente que una
politica racional del crédito encaminada
a prevenir la disipacion del haber eco-
némico naciona! y a impedir los abu-
sos que produce la parcialidad en el re-
parto del crédito, no es posible mas que
a condicion de quitar su carédcter capi-
talista a los Bancos.

Un reparto del crédito y una politica
de capitales basados en un plan nacio-
nal son las condiciones esenciales tan-
to para vencer la crisis cuanto para una
gestion racional del conjunto de la eco-
nomia,

Teniendo en cuenta que en numero-
sos pafses el Estado ha tenido que in-
tervenir financieramente para evitar el
hundimiento completo de los Bancos y
del sistema econ6mico, lo que hubiera
entranado consecuencias desastrosas pa-
ra la economia, la clase obrera exige
que esta participacién financiera del
Estado, concedida a veces a peticién de
los propios banqueros, sea aprovechada
en beneficio del Estado, creando un po-
der de control en la politica de crédito
y de inversién de los Bancos. El Esta-
do, es decir, la colectividad, debe con-
trolar inmediatamente estas institucio-
nes y ejercer su influencia financiera so-
bre ellas.

En el 4rea internacional es imposible
igsualmente una accidén sistematica en
materia polftica monetaria, seguin las
reivindicaciones obreras, a menos que
los diferentes pafses hayan establecido
un control que asegure una politica de
créditos y de inversiones de acuerdo con
los intereses colectivos de cada econo-
mia nacional. Pero, al propio tiempo,
la clase obrera se halla convencida de

que las mencionadas garantias no es-
tin aseguradas por la apropiacién de
los Bancos y de ‘su sistema de crédito
por €l Estado, sino que éste tiene la
obligacién de organizar metdédicamente
e] sistema de distribucién de los Ban-
cos, que actualmente se hacen la com-
petencia, y, sobre todo, de poner tér-
mino a los efectos perniciosos de la es-
peculacién. La regla que debe regir el
reparto del crédito es conceder a todas
las ramas de la economia los capitales
necesarios n proporcion a las necesi-
dades de la economia nacional. Por ello
la reivindicacién de una politica racio-
nal del crédito va a la par con la de
una transformacion sistematica del apa-
rato del crédito.

Las oficinas nacionales de Banca de-
berdn entregarse a esta labor durante
el perfodo transitorio del control de los
Bancos, que debe servir para preparar
su nacionalizacién. Los 6rganos publi-
cos de crédito que en forma de institu-
ciones oficiales o semioficiales, como

‘las Cajas de ahorros y de crédito, tie-

nen ya en todos los paises un gran va-
lor econ6mico, son puntos de apoyo pre-
ciosos que pueden ya utilizarse para el
establecimiento nacional de un sistema
general de Banca y de crédito.

V. — Produccion,

La caracteristica de la situacién eco-
némica mundial es que el sistema de
produccion, tanto de materias primas
como de productos industriales, no so-
lamente tiene una capacidad que exce-
de en mucho a las necesidades, sino que
muestra, al propio tiempo, un incre-
mento desproporcionado de las indus-
trias que elaboran instrumentos de pro-
ducci6én en relacién a las que fabrican
articulos de consumo.

Esta doble falta tiene en su origen el
método capitalista de la gestién econd-
mica, que no aspira a dar satisfaccién
a las necesidades, sino que hace fun-
cionar. la iniciativa privada pensando
en la posibilidad de obtener un benefi-
cio considerable. Las ramas industria-
les que prometen grandes beneficios,
debido a la especulacion, han sido ob-
jeto rdpidamente de una supercapitali-

dirigida

zacién. Pronto los capitales acumula-
dos en estas empresas no tuvieron una
rentabilidad suficiente ante la imposibi-
lidad de utilizar adecuadamente las ins-
talaciones técnicas, a las que se habia
dado una extensién desproporcionada.
El caos de la produccion se agravé ex-
traordinariamente con la guerra y su
evolucion posterior. En efecto, la rup-
tura de las relaciones econdémicas mun-
diales indujo a algunos paises a dotar-
se de una industria nacional. Por otra
parte, en el periodo de la postguerra,
la exacerbaciéon del nacionalismo y el
renacimiento del imperialismo conduje-
ron a una proteccion exagerada de las
industrias nacionales. Estas restriccio-
nes provocaron la paralizacién de las
transacciones mundiales, cuyo estanca-
miento alcanzé prontamente una inquie-
tante proporcién. La racionalizacién y
los progresos de la técnica han contri-
buido a dar una extensién gigantesca
a la productividad del esfuerzo huma-
no, tanto en los medios industriales
cuanto en Ja extraccibn de materias
primas. Esta evolucién ha determinado
una capacidad de produccién que excede
en los drdenes nacional e internacio-
nal de las necesidades y utilizacién po-
sibles. Esto ha modificado profunda-
mente la estructura econdémica y social.
La evolucién ha hecho que el antiguo
jefe de Empresa, independiente, se vea
sometido a un estado de dependencia
ante las organizaciones patronales. Or-
ganizaciones creadas tanto como con-
trapeso de las entidades obreras como
por €l deseo de contener, en beneficio
propio, los excesos de la libre concu-
rrencia, A medida que se acentuaba la
desaparicién del artesanado, masas ca-
da vez mas numerosas de la poblacidn
fueron proletarizadas o investidas de
nuevas funciones en la vida econdémi-
ca. Con esta evolucién sociolégica ha
coincidido otra econémica, llamada pro-
ceso de concentrac’én, que, unida a
tendencias claras de racionalizacién y
de progreso técnico, han hecho que una
multitud’ de Empresas de mediana y pe-
quena importancia hayan cedido el
puesto a otras gigantescas, menos nu-
merosas, pero infinitamente mds poten-
tes, que adoptaron la forma de trusts
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o de enormes comercios con multiples
ramificaciones que ejercen, de hecho, la
funcién de monopolios.

Las enormes posibilidades de produc-
cién, acrecentadas formidablemente en
estog ultimos anos, han provocado una
crisis de superabundancia que ha su-
mido al mundo en un paro gigantesco
y 'en una penosa miseria, a pesar de
la acumulacion existente de riquezas.
Los que poseen los medios de produc-
cibn no han descubierto, para salva-
guardar sus beneficios, otros remedios
que: reducir la produccion, almacenar
las mercancfas producidas o la destruc-
cién en masa de las mismas. Y esto
ocurre cuando las necesidades de con-
sumo hubieran hecho necesario el acre-
centamiento de la produccion y la uti-
lizacién Integra de las materias primas
en general, y especiaimente de las agri-
colas. Una situacién cadtica creada por
-a superabundancia es el balance produ-
cido por el capitalismo al término de
su evoluciéon hacia el monopodlio capi-
talista.

La clase obrera ha combatido cons-
tantemente el desarrollo del régimen ca-
pitalista, que ha coincidido con un ver-
gonzoso desgaste del esfuerzo humano,
lo que se ha traducido en la pérdida
de millares de vidas.

Aun cuando el proceso de concentra-
cién, por su deseo de mantencr el lucro
como movil principal de la actividad
econ6émica, ha acentuado pronunciada-
mente la inestabilidad del sistema de
produccién capitalista, la clase trabaja-
dora lo acepta en principio, porque esta
concentracién, al constituir un podero-
so elemento de coordinacién en la acti-
vidad arbitraria y desordenada’ del gran
numero de Empresas aisladas, ofrece
puntos de apoyo importantes para la
transformaciéon fundamental de la vida
econémica, segiin un’ plan de economia
dirigida. La produccién monopolizada,
a que han llegado los trusis y las gigan-
tescas Empresas existentes, puede con-
tar con nuestro principio. de adhesién,
porque permite una produccién dirigida
mucho mejor que si existiera un gran
numero de pequeiias Empresas. La cla-
se trabajadora aprecia igualmente en
los trusts, Sindicatos u organismos
andlogos, elementos utilizables para
una economia dirigida, en la misma
medida que se elimine el principio de
la competencia que continta inspirando
estas entidades en sus aspectos interno
y externo, se rompa la potencia de llas
clases poseedoras y se utilicen inteligen-
temente las formas de gestién econémi-
ca, libres de la preocupacién del bene-
ficio e inspirdndose racionalmente en la
satisfaccién de las necesidades. La po-
sicidn adoptada por la clase obrera en
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relacion al progreso téenico y a la racio-
nalizacién hace ya bastante tiempo que
ha sido claramente definida. El proleta-
riado saluda el desarrollo del progreso
técnico y acepta la racionalizacion, por-
que ambos permiten a@horrar esfuerzo
humano. Desde el punto de vista de
prestar un mejor y mas comodo servicio
a la masa de poblacién y de disminuir
la jornada de trabajo, el progreso técni-
co y la racionalizacién son favorable-
mente acogidos por el proletariado. No
obstante, éste combate el empleo de
uno y otra por cuanto los duefios de
la economfa los wutilizan en su unico
provecho y con perjuicio para la clase
obrera. Para los patronos la racionali-
zacion y el progreso téenico no han
sido, hasta el momento presente, mas
que medios que les han permitido au-
mentar sus beneficios y extender sus
posiciones de privilegio. Pero, a pesar
del formidable crecimiento experimen-
tado, no han constituido ni un medio de
mejor subsistencia de las masas, ni han
servido para disminuir ¢l precio de las
mercancias. El resultado ha sido que
millares de obreros y empleados han
sido condenados al paro permanente.
Considerando estos hechos, la clase
obrera pide que la jornada de trabajo
sea adaptada al estado de la racionaliza-
cibn, La suma de trabajo necesario
debe ser repartida equitativamente en-
tre toda la mano de obra dispon‘ble. En
nombre de la lucha contra el paro, el
proletariado reclama, como medida ur-
gente, la implantacién de la jornada le.
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gal semanal de cuarenta horas (cinco
dias) en todas las Empresas y en todos
los paises. Aun cuando la propia clase
obrera se da cuenta de que para ase-
gurar :al mundo una mayor satisfaccién
de sus mecesidades, y para reintegrar
todos los individuos al trabajo, es indis-
pensable una reduccibn mayor de la
jornada de trabajo.

Estas medidas deben encontrar su
complemento en una politica reglamen-
tada del mercado nacional e internacio-
nal del trabajo, en la que debe asegu-
rarse una influencia decisiva a la clase
oprera. Las instituciones nacionales de
colocacién y orientacién profesional han
de ser puestas en estrecha relacién con
una Bolsa internacional de trabajo que
tenga por misién la colocacién mundial
de la mano de obra necesar’a. Uno de
los medios a seguir, de acuerdo con
esta politica del mercado de trabajo, se-
ria un programa internacional de tra-
bajos de utilidad publica que tendria
que tomar en consideracién las necesi-
dades del plan dirigido de las grandes
unidades econdmicas, asegurando la in-
dispensable cooperacién con los 6rganos
de direccidén de la futura economia de
satisfaccion de las necesidades.

Considerando que ha sido roto el ci-
clo que hubiera podido conducir, por el
progreso técnico, a la reduccién de la
jornada de trabajo, a la baja de los
precios y al aumento del consumo, lo
que a su vez determina la reintegracién
de la mano de obra en una gran can-
tidad, debido a que los capitalistas con-
tinuan persiguiendo la consecucién de
un lucro, la racionalizacién habia de
acentuar fatalmente la catastrofe eco-
némica, que es el fin del capitalismo.
Ante esta situacion, la clase obrera exi-
ge que los medios de produccién sean
expropiados y entregados a la colectivi-
dad, Lo reclama con tanta mayor ener-
gia cuanto que la violencia de la crisis
ha hecho que el Estado, es decir, la co-
lectividad, tenga de hecho importantes
participaciones en la produccidn, por
las intervenciones efcctuadas para im-

pedir el hundimiento de Empresas de

importancia vital, o, al menos, indis-
pensable, para las economfas naciona-
les, por lo que el Estado se ha conver-
tido, de manera frecuente y en gran es-
cala, en el principal suministrador de
créditos a la industria, por medio de
las instituciones adecuadas.

La clase obrera pide que todas las
Empresas que gocen o hayan gozado del
apoyo del Estado sean sometidas a su
control permanente y sean elementos
que formen parte de la economia pu-
blica, por lo que reclama la creacién,
a titulo de medida transitoria, de una
oficina de economfa dirigida. A juicio
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de la clase obrera, tales ‘ntervenciones
pueden impedir que la crisis se agrave
y, cOmo consecuencia, se evita un acre-
centamiento de la miseria ; pero no pue-
de evitar el renacimiento (l{\ catastrofes
econbémicas andlogas. Le parece indis-
pensable, por consiguiente, que lag n-
tervenciones del Estado en la vida eco-
némica no se produzcan al azar y ar-
bitrariamente, sino, por €l contrario, en
una forma ordenaaa para hacer frente
a una situacién efectiva de miseria. El
fin positivo debe consistir en !a direccién
de la economia capitalista hacia una
transformacién fundamental que
para atender las neces’dades.

Abstraccion hechg de estas medidas
de naturaleza transitoria, la clase obre-
ra considera que deben ser transferidas
a la colectividad las industrias bésicas,
las riquezas del subsuelo, las industrias
que-se refieren a la‘obtencién de mate-
rias primas, toda la ‘ndustria relativa
al suministro de energia (agua, gas y
electricidad), los transportes y medios
de comunicacion.

En forma especial la clase obrera exi-
ge la macionalizacion integra de la in-
dustria minera y sus Empresas ane-
xas; la de la industria sidertirg’ca,
comprendidas las de recuperacién y ex-
traccién de metales; la ae la industria
quimica, incluso la produccién de abo-
nos sintéticos ; la de las ramas mas im-
portantes de la industria de materiales
de construccién, y especialmente o' ce-
mento ; la transferencia integra al Es-

sirva

tado de todas las Empresas de impor-
tancia vital que se ocupan del aprovi-
sionamiento del agua, gas y electri-
cidad.

Por motivos de orden econdémico y
politico, la clase obrera exige que, en
consonancia con la nacionalizacion de
la industria metalirgica, la de arma-
mentos sea puesta bajo el control abso-
luto del Estado.

Unicamente cuando e] conjunto del
mecanismo de la produccién, desde la
industria de materias primas a las trans-
formadoras e incluso las perfeccionado-
ras, tenga, gracias al control del Es-
tado, como fin primordial el interés ge-
ne:aul sera cuando puedan ser elimina-
dos 10s inconvenientes y perjuicios que
resultan de la forma actual de produ-
cir, pudiendo sustituir el actual régi-
men incoherente, que es el agente ver-
dadero de catastrofes econdémicas, por
una economia dirigida.

En el instante en que se haya efec-
tuado la nacionaliazciéon de las princi-
pales industrias convendrd someter el
volumen y forma de la produccién, y
especialmente el progreso técnico y la
aplicacion de medidas de racionaliza-
cion, al control efectivo de las oficinas
centrales a@e economfa dirigida adecua-
das a cada rama de industria, las que
tendran atribuciones para

vista de la satisfaccién de las necesida-
des. La economia, actuando en este

regular fa,
produccién desde el exclusivo punto dej

de las actividades econémicas que con-
tintan desempendndose en su infinita
diversidad por pequenas y medianas
Empresas privadas sea controlado en
forma que en la futura economia dirigi-
da se hallen también sometidas a dicho
principio las Empresas nacionalizadas.
La economia dirigida, que tiene como
principio fundamental el de atenaer en
1a medida de lo posibie ¢l que las nece-
sidades estén cubiertas, no puede re-
nunciar ni a la pequeiia Empresa ni al
artesanado, que proporcionan a la co-
lectividad un determinado numero de
productos de consumo que son indispen-
sables.

En el marco estructural general de la
economfa dirigida los diversos sectores
de la industria deberidn encontrar su
centro orgénico propio en oficinas que,
a su vez, estardn subordinadas a otra
central superior que tenga como atri-
buciones la direccion y gestion de la
economia en general,

En el orden internacional, la clase
obrera exige que, tanto repecto a la
produccién de materias primas como en
las industrias transformadoras, se esta-
blezca una colaboraci6on metédica y sis-
tematica que se inspire en el reparto
internacional de las funciones econ6mi-
cas para poner término, por un lado,
al desaprovechamiento de las materias
i y, por otro, para alcanzar el
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En tanto no se haya conseguido esta
reglamentacién internacional de la pro-
duccidn convendrd, a titulo provisional,
reglamentar el régimen internacional de
la misma, por medio de convenios obli-
gatorios, debiendo ponerse al servicio
de esta reglamentacién los consorcios y
Sindicatos internacionales,

VI. — Los transportes y el régimen
de distribucién.

Todos los defectos y fallos que carac-
terizan el sistema econémico capitalista
se concentran en el sector de los trans-
portes, de los medios de comunicacién
y, en un grado mucho més pronuncia-
do, en el mecanismo comercial de ase-
guramiento de la distribucién de los
productos y aprovisionamiento de las
masas. El régimen de concurrencia cau-
sa en €l comercio interior un desapro-
vechamiento de fuerza y de trabajo que
excede en mucho de su verdadera uti-
lidad. Los impedimentos y las rivalida-
des, la competencia desordenada han
provocado un plétora de los érganos de
reparto que no solamente es inttil, sino
que encarece los precios. El resultado
es que la mercancia tiene que pasar por
una flarga serie de intermediarios antes
de llegar al verdadero consumidor. Un
derroche enorine de mercancfas, seguido
de una dism’nucién de calidad, es el in-
evitable tributo de esta errénea organi-
zacion. La plétora exagerada del meca-
nismo comercial, fuente de graves per-
juicios para la masa de consumidores,
es en la generalidad de los pafses la
consecuencia tipica de la incoherencia
capitalista.

La clase obrera, por sus Cooperativas
de consumo, ha creado desde hace afios
la forma més adecuada y menos onero-
sa de aprovisionamiento de articulos de
primera necesidad a las poblaciones, or-
ganizando el reparto de las mercancias
por medio de dichas instituciones. En
numerosos paises las Cooperativas de
consumo han llegado a ser, al lado de
los consorcios comerciales (grandes al-
macenes de venta), centros principales
de aprovisionam’ento de grandes nt-
cleos de poblacién, y constituyen un
ejemplo utilizable para la organizacién
de todos los servicios de distribucién de!
sistema econémico. -

La clase obrera pide que el organis-
mo de distribucién de mercancias se
organice pensando en cubrir las necesi-
dades, eliminando radicalmente los in-
termediarios superfluos y onerosos, a fin
de que la mercancia recorra el camino
mids corto y més rdpido para llegar al
consumidor. El productor encontrard
asf un beneficio, y el consumidor ten-
dr& que pagar un precio mucho més re-

-~
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ducido por la supresién de los beneficios
percibidos por los intermediarios.

Mientras mo pueda suprimirse la eco-
nomia basada en el beneficio, y el prin-
cipio de satisfacer las necesidades haya
armonizado la produccién y el consu-
mo, la clase obrera pide se impulse el
desarrollo de las Cooperativas de con-
sumo, que deben gozar de la protecciéon
del Estado. Los consorcios comerciales
deben estar sometidos al control de la
oficina de monopolios, lo mismo que
los que explotan grandes almacenes
considerados como Empresas comercia-
les monopolizadoras, especialmente des-
de el punto de vista de su politica de
precios. :

En régimen econdémico de satisfaccidn
de necesidades, el reparto de las mercan-
cfas de gran consumo estd asegurado
metédicamente por una oficina de eco-
nomfa dirigida del comercio interior.
Esta oficina, en colaboracién con las de
direccién econdémica, y especialmente
con las que se refieren a las produccio-
nes industrial y agricola, «tendria por
misién determinar el volumen de las
necesidades y asegurar un reparto per-
fecto y rdpido de las mercancfas. Esta
oficina del comercio interior tendrd el
monopolio de todos los articulos de
gran consumo, sin que por ello se re-
nuncie al concurso de las pequefias y
medianas Empresas para el suministro
de otros productos, Todas las Empresas
comerciales, mientras no se hallen esta-
tizadas, estardn sometidas al control de
la oficina reguladora del comercio inte-
rior, a fin de prevenir las desviaciones
que puedan poner en peligro el princi-
pio inicial de la economia dirigida.

El avituallamiento de la poblacién, s!
se trata de cubrir necesidades vitales,
especialmente el agua, gas v electrici-
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dad, debe constituir un monopolio del
Estado,

En el momento presente estas Em-
presas se encuentran, en Su mayoria,
formando parte de la economfa publi-
ca. La clase obrera pide la eliminacién
de todas las influencias capitalistas en
la produccién y reparto de estas ri-
quezas. Las Empresas que se refieren
al suministro de agua, gas y electrici-
dad, asi como su red de distribucién,
deben ser transferidas al Poder ptiblico
o sometidas, cuando menos, a su con-
trol. La condicién esencial para un
abastecimiento perfecto del conjunto ge-
neral de poblacién, en régimen de aten-
cién de necesidades, es la posesién y
explotacién metédica de los medios de
transporte. La clase obrera pide que el
Estado posea los principales medios de
transporte en comun y del de la mer-
cancia de gran consumo. Los transpor-
tes ferroviarios, la gran navegacién y
los transportes automéviles a gran dis-
tancia deben ser dir‘gidos por el Estado
en beneficio de la colectividad. Igual-
mente debe estar sometida al control
del Estado la nevegacién aérea y todo
lo que con ella se relacione, propugnan-
do al propio tiempo por su internacio-
nalizacién.

Esperando la implantacién de una
economfa en que el reparto cubra las
necesidades de la economia general, la
clase obrera pide que la explotacién de
los transportes se racionalice, y que las
Empresas de distribucién se hallen so-
metidas a una oficina reguladora de la
economia publica. En el periodo transi-
torio €l Estado debe dedicarse a supri-
mir los abusos del régimen actual de
reparto, creando monopolios especiales
del comercio de determ‘nadas mercan-

cias. (Continuara,)
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El ex marqués de Villabrdgima ha
dado una charla ante una tertulia de es-
tomagos agradecidos, abordando temas
municipalistas. El vdstago de Romano-
nes se lamenté de que el personal ab-
sorba en el Municipio de Madrid el 50
por 100 de los ingresos municipales™.
2 Oué opinardn de esta lamentacion los
centenares de romanonistas enchufados
en la Casa de la Villa? Porque lo gracio-
so es que Villabrdgima vy los de su
cuerda se han distinguido como técnicos
del municipalismo tan sélo en eso de
colocar amigos y paniaguados. ;Y luego
se’ lamentan de que suban los gastos
municipales! La verdad egyqué hay gen-
tes que se atreven a todo...

o 0o

Conocemos el escrito que ha lanzado

un determinado sujeto pretendiendo des-
autorizar la labor de reorganizacion obre-
ra que estd llevando a cabo en la provin-
cig de Toledo el diputado a Cortes so-
cialista v companero nuestro Iermin
Blazquesz. Los trabajadores de la provin-
cia de Toledo conocen bien a sus ene-
migos, v entre ellos no se encuentra
el camarada Blizquez, que desde hace
treinta v cinco anos viene consagrdn-
dose a la defensa de las ideas socialistas
y de la tdctica de la Unién General.
Cuidese de s mismo el desautorizador
y examine si estd con fuerza wmoral al
frente de la Federacién de Trabajadores
de la Tierra, cuando la realidad es que
los delegados al Congreso nacional de
esa Federacion eligieron a otros hom-
bres, de autoridad, capacidad y respon-
sabilidad archiprobadas,



TIEMPOS NUEVOS

Mataderos Y’ Mercados

SISTEMA DE TRIBUTACION AL AYUNTA-
MIENTO POR EL CONCEPTO DE OPERA-
CIONES QUE REALICEN LOS COMISIO-
NISTAS,

ADO lo complejos que a pri-
mera vista aparecen estos
conceptos, he de aclarar lo
siguiente :

En todo mercado de abas-
tos al por mayor convergen elementos
variados y de actuacién distinta, que
son : introductores (cosecheros o exporta-
dores) y comisionistas o asentadores. Los
primeros, o sean los cosecheros, por ca-
recer de conocimientos comerciales, por
falta de tiempo y las mds de las veces
por no afectar a sus propios intereses,
ceden su mercancfa a favor de los comi-
sionistas, para que éstos, especializados
y aptos para proceder a su venta, reali-
cen esta funcién mediante el abono de
una comision fijada y de conformidad
entre ambos. Si fundamentalmente es
evidente y cierto lo expresado, resultar4
que el Ayuntamiento debe percibir un
derecho o arbitrio sobre la mercancfa
que se introduce en Madrid, y este ar-
bitrio municipal deberd satisfacerlo el
introductor cosechero, pagando la mer-
cancta por unidad, bulto o por kilogra-
mos, en la forma que més adelante he
de exponer.

Pero al comisionista q ue ejerce su
profesién en una dependencia munici-
pal, cual es un mercado central de abas-
tos, ¢le exime de abonar un canon al
Ayuntamiento por este ejercicio?

Entiendo que ya que es facultad del
Ayuntamiento condicionar, limitar y
conceder autorizaciones para el ejerci-
cio de los comisionistas en el mercado
central, es légico que si estos industria-
les se dan de alta en Jla contribuci6n
industrial, pero el Ayuntamiento recha-
za 0 no concede autorizacibn a favor
de estos comisionistas, innegablemente
éstos no pueden realizar sus operacio-
nes. Por ello, y a mayor abundamien-
to por otras razones, cuales son las de
que, dentro de ser publicos los merca-
dos es labor de los Municipios legislar
y percibir ingresos por la prestacién de
servicios municipales, entiendo que, in-
dependientemente de cobrar el Ayunta-
miento por las frutas, hortalizas y ver-
duras en la forma que acuerde, debera
exigir tributacién municipal a log se-
fiores comisionistas,

Varias modalidades tiene a su alcan-
ce el Ayuntamiento para obtener un ca-
non o ingreso de cada comisionista :

a) Por concesién de nave a cada co-
misionista (en el mercado).

b) Por licencia anual para ejercer
sus operaciones (en el mercado).

¢) Por un tanto por ciento sobre
ventas que realice (en el mercado).

Entre estas varias proposiciones, y en
la cuantia que sefiale el Ayuntamiento,
insisto en que debe estudiarse y resol-
ver en forma de aumentar ingresos na-
turales y justos.

ARBITRIOS MUNICIPALES SOBRE INTRO-
DUCCION DE FRUTAS, HORTALIZAS Y
VERDURAS EN LA POBLACION DE MADRID.

Frutas.

Todas las frutas, en general, deber4dn
satisfacer impuesto municipal, con la
aplicacién del concepto o cuota que de-
termine el Ayuntamiento de dos <én-
timos en kilogramo, a deducir tara,
cen las frutas en fresco, con inclusién
de los platanos, articulo que, sin saber
los 'motivos, ni antes ni ahora ha sa-
tisfecho ninguna clase de impuesto mu-
nicipal.

Las frutas secas y mnueces, avella-
nas, castafias, etc., satisfardn el im-
puestle de un céntimo en kilogramo.

Como antecedente significativo, expon-
do que multitud de Ayuntamientos de
Espafia perciben derechos municipales
por kilogramos. Entre ellos, v como im-
portantes, estdn Valladolid, Vitoria,
Bilbao, San Sebasti4n y otros muchos.
Ademds, anticipo que en nada repercu-
tird al consumidor, siempre y cuan-
do que se amplfe forma y sistema
a seguir en politica de abastos. Y bien
microscopico resulta el impuesto ante-
dicho, y, sin embargo, para el Ayunta-
miento representa esta modalidad de
impuesto un aumento de m4s de millén
v medio de pesetas anuales sobre el ac-
tual impuesto de 0,30 v 0,25 pesetas
en bulto. :

Hortalizas y verduras,

Por las hortalizas y verduras en ge-
neral deberd percibir el Ayuntamiento
un céntimo en kilo, y sobre las pata-
tas, y en atencién a que es un produc-
to necesario y de consumo importante,
percibird medio céntimo en kilo,

Existen, tanto en frutas como en ver-
duras y hortalizas, variedades de ver-
dadero capricho o lujo en las que debie-
ran recargarse los impuestos municipa-
les, porque, repito, son articulos de lujo
o capricho.

SISTEMA DE EFECTUAR SU RECAUDACION.

En las salidas de pequena y gran ve-
locidad de cada estaciéon férrea ce Ma-
drid se instalaran pabellonzs con el per-
sonal suficiente para tal recaudacion ;
siendo indispensable para efectuar el
aforo y salida de la estacién la presen-
tacién de documentos, tanto de salida
de la Compaiiia consignando el peso,
como de la gufa de origen resefiando
caracterfsticas del cosechero, proceden-
cia y peso.

En las entradas a la poblacién de
Madrid, y por personal municipal, se
efectuardn las mismas exigencias. En
el acto del pago se extenderd un dupli-
cado consignando conceptos y cobro,
segun declaracién del transportista, con-
signatario o remitente, para que en caso
de fraude o mala fe siempre exista un
responsable. En estos impresos se ad-
vertird la obligacién de introducir la
fruta u hortaliza aforada en el mercado
de abastos, con la expresa condicién de
fijar la multa y responsabilidad del
contraventor de esta disposicién.

Dicho documento de aforo debera
acompafar a la mercancfa para el visa-
do de los funcionarios municipales del
mercado de abastos, como asimismo a
disposicién de toda autoridad o repre-
sentante mun cipal.

El Ayuntamiento crear4d una seccién
de motoristas para vigilar el fiel cum-
plimiento de estas disposiciones.

En el mercado central de abastos se
comprobard la introduccién de la mer-
cancia con el documento de aforo, re-
sefiando caracterfsticas interiores. En
dicho edificio se instalardn dos béscu-
las . giratorias para efectuar pesadas
hasta 10.000 kilogramaos,

Todo funcionario municipal del mer-
cado estard autorizado para proceder al
repeso en los casos en que tenga duda
0 sospeche error, y si resultara diferen-
cia en mas, tendrd un duplo de impues-
fo y, por separado, abonari el derecho
de repeso, de 15 pesetas.

RS



Las cosas que hacian las hadas...

... las cosas que se bacian solas
en los -cuentos de nuestra ninez,

abora las bace, como por manos

de badas, LA ELECTRICIDAD

interesa a usted conocer todas las aplicaciones
que tiene la electricidad en los menesteres del bogar.
y de la oficina, porque cada una de ellas representa
mds economia o mator comodidad. Sin pem’er tiempo,
puede usted conocerlas todas, tan sélo con visitar la

e.rposicidn comp[eta que tiene instalada

Union Eléctrica Madrilena

en Madrid: Avenida Conde de Peiialver, 23 (Gran Via)
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