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ELS TRANSPORTS MODERNS
I EL PALAU DE COMUNICACIONS

ESTAT ACTUAL DE LA INDUSTRIA DELS TRANSPORTS

E x el Palau de Comunicacions i Transports de la nostra Exposicio In-
ternacional un sol cop d’ull és prou per fer comprendre quins son els
mitjans de transport dels quals la Humanitat disposa en el moment actual.
Cent anys .de progrés constant ens han portat de la diligéncia a I'avi6 i tot
aquest aven¢ es deu, solament, a 'aplicacié del motor mecanic a la indis-
tria del transport. Abans de la invencié de la maquina de vapor, feta per
Warr a darrers del segle divuite, els transports a llarga distancia per ter-
ra practicament no existien, i per mar eren molt lents. Aixo feia que els
productes de la terra només es podien portar d'un lloc a laltre, quan
eren inalterables per l'accié del temps. Es a dir, que el radi d’accié dels
productors agricoles era reduidissim, de manera que una mala collita en un
pais provocava moltes vegades la fam. Malgrat el que han arribat a dir ¢ls
detractors de la maquina, el cert és que d'enca que impera el que en diuen
el maquinisme no s’ha registrat ni una sola fam en l'occident europeu, on
abans eren tan corrents.

Pero, per molta que hagi estat sobre el moén la influéncia de la ma-
quina de vapor, no va aturar-se en allo del progrés del motor mecanic,
Aixi com un dia la Humanitat va tenir la seva Edat de Pedra, dins de la
qual trobem l'época de la pedra tallada i la de la pedra polida, ara que
segurament ens trobem en I'Edat de la Forca Mecanica hem tingut I'épo-
ca del vapor i I'época del petroli. Solament que en aquest cas, un no ha
vingut a suplantar l'altre, siné que s'han fet costat per ajudar-se mutua-
ment en el progrés, pero conservant cada un les seves posicions i fent-se
una competencia aferrissada.

De manera que, actualment, tenim per als transports maritims el vai-
xell de vapor i la motonau i com a reserva, per aplicar més endavant, els
avions i dirigibles. I per a transports sobre terra, els ferrocarrils i els
automobils i les linies aéries que aci ja no estan en reserva sind en plena

acelo.,

EL “STATU QUO” EN ELS TRANSPORTS DE MAR

Hem dit que en els transports maritims trobavem el vaixell de vapor i

la motonau i en reserva les linies aéries. Efectivament, en el mar la téc-
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nica dels transports esta encara avui fonamentada sobre les mateixes bases,
en quant a concepcio general del problema, que serviren als nostres avis.
[Les maquines de vapor cedeixen lloc al petroli en el govern dels vaixells.
Aquests han progressat enormement en quan a velocitat, comoditats inte-
riors, etc.; perd, tan vaixell és I'actual trasatlantic de vint mil tones com el
petit vaixell de vapor de fa cent anys.

El submari, que potser podria suprimir molesties al viatger pel fet d'a-
partar-se de la zona superficial de les onades, no ha sortit, per ara, dels
limits de 'art militar, malgrat Uexperiment fet pels alemanys fa alguns
anys amb el viatge d'un submari comercial als Estats Units.

El dirigible, malgrat el progrés evident fet darrerament, no s'ha po-

sat, encara, en linia per combatre el trasatlantic, si bé les companyies navi-

leres ja semblen adonar-se de la proximitat de la lluita, com ho proven els
esforcos fets per reduir la duraci6 del viatge d'Europa a America del
Nord, dins dels quals ha batut el record el transatlantic alemany “Bremen”.

['avié no gosa, encara, llancar-se en viatge comercial per damunt dels

mars. Fa curts trajectes maritims com el del Pas de Calais, l'estret de

Gibraltar i els estrets escandinaus; pero quan es tracta de llargues traves-
sies, és ajudat per un vaixell rapid com veiem en la linia de I'’America
del Sud, en la qual, entre la costa africana i la del Brasil, l'avié és substi-
tuit per un vaixell de guerra.

Es parla de fer illes flotants per escursar els trajectes; pero aixo, per

avui, no passa d’ésser ur projecte.

ELS TRANSPORTS CONTINENTALS

Si saltem a terra trobem ja la lluita desfeta, El petroli té aci tres ar-
mes noves que llenca contra el vapor: l'automobil, l'avio i el dirigible.
Aquest darrer encara no esta practicament en lluita; perd, emprant termes
diplomatics, podem dir que estad en ruptura de relacions amb el vapor.

L'auto i I'avid, en canvi, ja han entrat en foc i ben bé que ho veiem
en el Palau de Comunicacions, on al costat de les grans locomotores de
vapor i llurs aliades eléctriques, trobem una diversitat gran de tipus d'au-
tocars i d'avions,

La sorpresa més gran que causa un examen dels elements congregats
a I'Exposicié de Montjuic és veure que, mentre els tipus ferroviaris con-
tinuen amb llurs formes intangibles, en els autocars no hi ha cap tradicio
de forma ni de dimensions. Ni les dimensions minimes, que els reglaments
oficials de ferrocarrils fixen per a I'espai disponible per a cada viatger,
han estat respectades. :
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I és que en la naixenca de I'un i de l'altre, 'ambient ha estat molt di-
ferent. El ferrocarril va néixer en una eépoca d'un respecte exagerat a la
tradicio 1 per aixd STEPHENSON es va veure tan atacat per la seva déria
de voler fer trens estirats per locomotores. Com podra una locomotora que
pesa vuit tones—deia un diari angles d’aquell temps—anar més depressa
que una diligéncia accelerada?” I precisament per aixd, rompuda la bar-
rera, Parlament i técnics s’apressaren a sentar les bases de la nova tradicio,
la ferroviaria, que ha arribat fins als nostres dies. Avui, en matéria de fer
rocarrils, tot alldo mesurable esta reglamentat i no per disposicions dicta-
des ara, sino per lleis 1 reglaments d'una época en qué ni es sospitava que
un dia podria arribar a haver-hi avions i automobils.

En canvi, l'automobil, per bé que de moment adoptés la forma dels
cotxes de cavalls, de la mateixa manera que el ferrocarril va donar als seus
primers cotxes la forma de les diligéncies, aviat va sortir de les traves
tradicionals i, avui, no té més limitacié que la imaginacié deshordant del
fabricant que fixa la moda, i el gust del comprador que no sotmet la seva
compra a cap plec de condicions.

També l'avio es desenrotlla sense traves perqué la seva forma evolu-
ciona sota la influéncia dels estudis aerodinamics cada dia més perfeccio-

nats, de manera que estd en plena época de creacid i ni la seva forma ni

les seves dimensions no poden ésser objecte de reglamentacié.

[ aixi, el ferrocarril, concebut i legislat per una generacié passada i
privat d'adaptar-se a la realitat perque les empreses son esclaves de
llur propia organitzacio, es veu combatut pels sistemes de transports mo-

derns encara lliures de tots aquests entrebancs.

[N FERIORITAT MOMENTANIA DEL FERROCARRIL

Les causes principals de la inferioritat actual del ferrocarril son filles,
com hem dit, d'una concepcié antiquada. El que més fa veure aixd és la
comparaci6 dels serveis de transports de mercaderies per terra i per mar.
En una estacié ferroviiria, les griies, en general, escassegen i, en canvi,
en els ports trobeu a dojo aquests aparells. A la nostra terra encara la di-
feréncia és major, perqué tenim estacions de mercaderies de la importan-
cia de les del Nord i M. S. A. a Barcelona, en les quals trobar una graa
N0 €s cosa gaire facil, mentre que en el port de Barcelona les trobem a
dotzenes. T aixo (que els trens no en porten i, en canvi, els vaixells tots en
tenen almenys una.

Quin és el resultat d’aquesta manca de mitjans de cirrega i descirre-

ga a les estacions? Que en els ports s'arriba al cas que un vaixell en-
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trant al mati amb 150 o 200 tones torna a sortir a entrada de fosc amb al-
tres tantes tones, havent fet en poques hores la cirrega i descarrega amb

l'agravant d'haver d’estivar les mercaderies ; mentre que en els paisos mes
avancats el material dels trens de mercaderies s'utilitza solament un mes
cada any, si fa no fa, en fer transport, passant-se la resta del temps en

|
maniobres, operacions de carrega i descarrega i reparacions en els tallers. a
Com es pot alleugerir aquest defecte? Potser fora una solucio, des- |

prés de posar griies mecaniques a les estacions, fer els carruatges de mer-
caderies de manera que es puguin destapar per sobre, ja que el perill de
pluja que faci goteres no es pot oposar seriosament, tota vegada que els
raixells es carreguen per sobre, per les escotilles, i aixo que alli no és el
perill de pluja, sin6 el de les onades que escombren la coberta, el que cal
tenir en compte. :

Potser, també, substituir el sistema actual de caps d'estacié i personal
de la Companyia, pel sistema de consignataris que tenen els vaixells, fora
una bona mida per treure dificultats a I'is dels ferrocarrils i per suprimir
engravacions dificils de vigilar en les Companyies.

Per fi, la manca d’aprofitament del material no es fa sentir solament
en els vagons de mercaderies, sind que és defecte general dels ferrocarrils.
Compareu el cost d'un pont damunt un riv—que val milions—amb el
temps que és aprofitat pel pas dels trens—10 a 20 minuts per dia— i veu-
reu com ningt1 no voldria dedicar el seu capital a una empresa que tan poc
I'utilitza. Doncs, ara, penseri que no son solament els ponts els que es-
tan poc aprofitats, siné les estacions, les vies, els diposits, els tallers, etc.,

i que al personal de la Companyia se li imposa un régim de feina tan pce

actiu que perqué no es vegi tant, és pel que, segurament, s'ha inventat el sis-
tema de fer-li omplir fulles d'un cap de dia a l'altre, sense tenir en compte

que és imposible que la direcci6 de I'empresa s’arribi a assabentar d'allo

que del contingut de les fulles es pugui despendre per tal de millorar el

servei.

Al costat d’aquesta organitzacio tan forta com complicada, no és molt
que el funcionari de ferrocarrils s’hagi oblidat de la raé primordial d’existen-
cia de la Companyia. Un ferrocarril és un negoci on el public és el client,
sigui com a viatger, sigui com a carregador. Quina és la Companyia que té
aixo en compte ? Possiblement cap; perque fins s’ha arribat al cas d’anomenar
“piiblico” als que paguen i “seiiores poseedores de billete de libre circula-
cion” als altres. Les obligacions relatives al viatger es troben, sovint, engan-
xades per les parets dels cotxes i estacions ; pero les de la Companyia son pocs
els qui les coneixen. Els horaris dels trens estan, quan hi son, a tal algada,
que es necessita una escala per arribar-hi.

—————————
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Si aix0 és aixi, no hi ha mitja de que els ferrocarrils no pateixin de ia
competencia dels autos i dels avions,

EL camp p'AcciOd DE L'AVIACIO COMERCIAL

La competéncia que fan els avions als trens és una cosa que te els seus
lim'ts, El tren té, encara, l'avantatge d'aixoplugar-se en la utilitzacio de les
hores de nit no utilitzables, per ara, per als avions. Un tren, a una velocitat
comercial de 70 quilometres per hora, en les 12 hores que van de les 8 del
vespre a les 8 del mati, pot fer, gairebé, 850 quilometres, Un avié que surti
a les 7 del mati segiient, a les 6 del vespre haura fet més de 1.500 quilometres
a una velocitat comercial de 140 quilometres per hora, A un punt situat a
I.500 quilometres del de la sortida hi arribaran, per tant, junts I'avio i el tren.
Aixd vol dir que per a les distancies inferiors a 1.000 quilometres és superior
el tren si fa serveis de nit que no aprofitin més que hores mortes. Per a distan-
cies majors, és preferible fer tis de 1'avio puix, tant per tant, ja que s’han de

perdre hores de treball és millor dormir aturat i comencar el viatge el mati

de bonhora. Confirma aquest punt de vista el fet que la linia aéria que tra-

vessa d'oced a ocea la gran Reptiblica Nordamericana és aéria solament en
els trajectes fets de dia, mentre que els trajectes nocturns es fan en tren
exprés. Aixi, les hores de nit que 'avio perdria, son aprofitades pel concurs
del tren.
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Naturalment, que aixo es refereix a viatges de negocis, perque per al tu-
risme no hi val tant la qiiestio de la durada de! viatge com la qtiestio del
gust del viatger.

['avi6 té, encara, I'obstacle de la boira que i fa perillés 'aterratge.

[.a boira és, encara, un obstacle per a la navegac:d maritima; pero un vai-

xell pot moderar la marxa i aturar-se en alta mar, mentre que ['avio no pot

fer el mateix en l'aire. Aixo, potser, és tambeé un obstacle per a la implanta-
ci6 de serveis nocturns d'avions, perque a les primeres hores del mati 1, so-
bretot, molt a la vora de les grans ciutats, la boira és molt freqiient. Potser

per aixo es prefereix fer els aeroports una mica allunyats de la ciutat,

L'AUTOCAR 1 L'AUTOCAMIGO

El carruatge automobil per a viatgers i per a mercaderies per fer serveisa

fora 1 dins de les ciutats esta avui de moda. No solament és la darrera parat-

la dels transports per terra, cosa que ja justifica una predileccid deguda en
gran part a la fuga de la novetat, sino que, realment, té avantatges que no te-
nen els altres mitjans de transport, tal com avui estan implantats, L automobil
pren la primera materia en el port de mar i la deixa dins de la fabrica i, des-

prés, pren el producte fabricat dins de la fabrica per deixar-lo en el magat-
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zem de la ciutat. Es el carro, que abans tenien tots els fabricants, al qual
s'ha elevat de categoria en quant a pes transportat i en quant a velocitat de
marxa.

Pel que fa al transport de viatgers, I'autocar ha fet reneixer les virtuts de
la diligéncia que fou desposseida dels seus dominis pel ferrocarril. La dili-
géncia automobil es venja, ara, del mal que va fer el ferrocarril a la seva
avantpassada de cavalls. Pren el viatger en qualsevol lloc de la carretera iel
deixa en el lloc que ell demana i aixo amb una tarifa que, moltes vegades, €s
inferior a la que el ferrocarril aplica. La novetat i les facilitats que es donen
al viatger I'han conquistat del tot.

I cal fer constar que no és perqué l'autocar sigui el desideratum de la
comoditat ni molt menys. També té els seus defectes, que son, en primer llog,
'aprofitament de la carretera en lloc d'una explanacid propia, la manca de
comoditats per al viatger que no es pot moure del seu lloc i que ha de sofrir,
per tant, les conseqiiéncies de les influencies pernicioses del moviment sobre
el seu estomac i sobre els dels companys de viatge. Es indiscutible que si les
Companvies ferroviaries posessin autos amb les seves mides corrents sobre
els carrils de llurs vies, no se sentirien tant de competéncies fetes per linies
paralleles, perqué mai, en pais muntanyds sobretot, una carretera té un tra-
cat tan suau en corbes i en pendents com una lma ferrada.

Altrament, els autocars, sigui perque la competéncia dels constructors
ho imposa, sigui perqué el treball que fan és molt dur, donen la impressio de
qué s'hi ha estalviat material i no passen gaires mesos que un cotxe, nou i

I

amant, ja té les molles abaixades i un cert sorollet que indica que la car-
roceria ja trontolla. Aixo en els ferrocarrils que tenen la via ben conservada
no passa de hon trog tant com en els autocars.

Per fi, l'autocar té el perill de qué un dia vingui, impulsada per les em-
preses ferroviaries, la repressio de la seva excessiva llibertat. I, sobretot,
fue es tendeixi a corregir el defecte de qué mentre una empresa de transport
per via feérria es paga la via i el material, una empresa d’autocars sols paga
el material mobil, perque la via — que és la carretera — 1 és cedida per un
canon insignificant per la Corporacid propietaria o per I'Estat. I en aquest
darrer cas, es veu el contrasentit que I'Estat, que dema sera propietari del
ferrocarril, perqueé arribara el termini de la concessio, ara s'entretén a fer des-

mereixer el seu valor sense treure un benefici que l'en compensi.

SIMPTOMES DE REACCIO EN ELS FERROCARRILS

Naturalment que el ferrocarril ha hagut de reaccionar contra l'auto i

'avig - pero la reaccid no és, encara, molt important. El progrés fet a casa
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nostra, que és el que majorment interessa, pot considerar-se reduit a l'elec-

trificacio d'algunes linies i a la implantacié de senyals automatics de bloc en
altres. Aquestes millores han permes augmentar considerablement el nombre
de trens i, també, reduir la duracié del trajecte en linies dotades de doble via.

Aixi mateix, les companyies s'han adonat de qué 'horari s’havia de mo-
dernitzar. El tren de les 8,21 o de les 14,33 que obligava a consultar la guia
a cada moment, ha estat substituit pel tren a I'hora justa, a les 7, a les 8, a
les 9. A qui se li pot ocorrer ara de posar un servei d’autocars de Barcelona
a Manresa, per exemple, si el tren surt a cada hora justa i fa el viatge a una
velocitat comercial de 54 kilometres hora?

Nosaltres creiem que ara es un bon moment per fer progressar els fer-
rocarrils que les companyies han d’aprofitar. Passaran uns quants anys i els
Governs i els Parlaments apretats per les Companyies, posaran traves als
altres transports; pero, mentre que aixo arribi, moltes empreses hauran pas-
sat forces males estones i algunes ja en quedaran ressentides per sempre mes.
Es millor que ara, que la competencia va en augment, encara, les companyies
expremin €l cervell per implantar millores, fent tornar el viatger i el carre-
gador al seu costat, no perqué els nous impostos i reglaments 1'hi portin, sino
perqué se senti més ben servit pel ferrocarril.

I aix6 no fara cap mal, tampoc, a l'autocar perque té altres camips on
desenrotllar-se, com son les linies secundaries 1 les estrategiques on el ferro-

carril és massa car o massa vulnerable per poder-se portar a cap.

Ers TransporTs URBANS

Si ens fixem, ara, en els transports en linterior de les ciutats veurem
que es poden considerar dos casos: 1.% els transports en el centre de les
grans capitals 1 2. els transports suburbans de les grans ciutats i els trans-
ports en general, de les petites viles.

EEn el primer cas, s’ha de convenir que el tramvia és un obstacle molt
gran, sobretot en carrers de molt transit, per la poca amplada de les zones
destinades als carruatges. Aquest cas, que a Barcelona tenim ben clar a la
Rambla, s’ha de resoldre amb la supressio del tramvia, com es ve fent ja en
algunes ciutats estrangeres. Per a casos aixi sembla més indicat 'autobus,
perqué té més mobilitat; pero s'ha de tenir en compte que aquesta superio-
ritat podria ésser sols temporal, perque l'autobits s’ha de sotmetre a la re-

glamentacio del trafec i, aleshores, la seva eficacia resta molt minvada. So-

'

-




lament el metropolita subterrani o elevat o a pla terreny, amb explanacié
propia i tancada, resol el problema completament.

Per a serveis en barris menys carregats de trafec, encara estan en iguals
condicions P'autobtis i el tramvia si els carrers son amples. Solament que el
tramvia ha d’ésser més rapid del que és a Barcelona, perque, si no, obstrueix
el trinsit. Si fos aixi, el tramvia seria superior a I'autobis, perqué la via
propia del primer és de més facil conservacio que el paviment del carrer,
via de I'autobus.

Per a serveis radials als suburbis de les grans ciutats, el ferrocarril
eléctric és la millor solucié, perqué els sistemes que circulen pels carrers
tenen la dificultat de qué la duracio del viatge s'allarea molt. Naturalment,
que si en algun cas el trafec no és prou gran per fer un ferrocarril, si hi ha
bona carretera la solucié és l'autobts, i si és dificil disposar d'una carretera
ben pavimentada pot ésser el tramvia.

En resum; sembla que P'esdevenidor en el centre de les grans urbs és el

metro. Per a les linies que van cap a l'exterior és dificil precisar quin és el

millor sistema, perqué tot depén de les circumstancies que volten cada cas

particular.
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