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Construccion de earreteras.

- Asi como en las demas obras piblicas existe una orienta-
clén mas 6 menos bien definida, pero que sirve de guia en su
realizacién, en la construcciéon de carreteras se camina sin
rumbo fijo para fijar el orden de prelacién pars el estudio y eje-
cucién de las obras que se emprenden.

En 1860 comprendia el plan general de las que estin & cargo
del Estado 33.281 kilémetros, entre las cuales figuran todas las
grandes arterias que irradian ‘desde el centro & la periferia de
la Peninsula y las que enlazan entre si los grandes centros de
poblacién, en cuya ejecucién era ficil sefialar un orden de pre-
ferencia ajustado a la importancia del trafico que podia supo-
nerse & cada una de estas vias.

Desde aquella fecha, & partir de la cual ouede decirse que se
ha construido la red actual, se han terminado 42.141 kilometros
Y estan en ejecucién 4.859 kilémetros, habidndose aumentado
Ja actividad en el desarrollo de las obras hasta tal punto que el
“promedio de las longitudes entregadas al transito durante cada
uno de los cuatro ltimos afios asciende & 1.059 kilometros.

Pero, en cambio, durante el mismo periodo de tiempo trans-
currido desde 1860 hasta la fecha, por diferentes disposiciones
legislativas se han adicionado 49.582 kilémetros al plan gene-
ral, que alcanza ya 82.865 kilometros, y estos -aumentos corres-
penden & vias muy interesantes, pero casi todas de importancia
secundaria, con relacién 4 las construidas, y en las cuales es
dificil y muy expuesto & errores llegar & establecer un orden
acertado de construccidn, si no es por un estudio muy detenido
de las especiales circunstancias que en cada una de ellas con-
curren.

Si se examina con algin cuidado los resimenes estadisticos
y sus correspondientes graficos en los cuales resaltan mas cla-
ramente la falta de uniformidad en la distribucién de la red en-
tre las diferentes provincias, no se llegan & percibir las rela-
ciones que debieran encontrarse entre las obras ejecutadas en
cada una y los diversos factores de que debia depender la mayor
6 menor necesidad de estos medios de comunicacidn, como son
la extension superficial, la densidad de poblacion, la riqueza, ete.

Por otra parte, de los datos suministrados porlas Jefaturas de
Obras publicas resulta. que solamente los trozos sin empezar de

carreteras ya comenzadas suman la longitud de 10.834 kiléme-
tros, que representan un coste de ejecucion de 248.315.922 pe-
setas.

Si se atendiera unicamente al propésito de dejar terminadas

“todas las carreteras ya principiadas, que & primersa vistaparece

légico, no seria posible, dentro del plazo de diez afios &4 que este
presupuesto se contrae, emprender la construccién de ninguna
otra carretera de las que, estando incluidas en el plan general,
no tienen trozo algunc comenzado, y, sin embargo, pueden ser
tanto 6 mas necesarias que muchos de los trozos que se en-
cuentran en el caso anterior. ’
Es mas, probablemente iria esto a resultar en beneficio de
las regiones mejor dotadas de aquellas vias de comunicacion.
Esto aparte de que la cifra antes indicada se elevaria, con los
gastos de replanteos y expropiaciones, 4 la cantidad aproxima-
da de 316 millones de pesetas, que sale por completo del mar-
gen que permite este presupuesto extraordinario, si han de do-
tarse debidamente todas las demas obras publicas, y de que no
habria en la distribucion de estos beneficios entre las distintas

provincias aquella equidad con que debe siempre proceder el

Poder central.

En la imposibilidad de llevar a la practica un plan tan vasto
como seria necesario proyectar sobre la situacion de estas vias
para ultimar las carreteras empezadas y emprender la construc-
cién de otras nuevas, cuya ejecucién no pudiera demorarse por
largo periodo de tiempo, se ha empezado por fijar con destino &
estas obras la anualidad de 18.750.000 pesetas por la considera-
cién de ser esta cifra la que aproximadamente alcanza el importe
de las cantidades que con este motivo se han satisfecho en estos
Gliimos afios, cuyos gastos se han venido abonando con cargo 4
los presupuestos ordinarios y & los suplementos de crédito con-
cedidos por las Cortes.

El namero de anualidades se ha reducido a4 nueve, porque
para poder preparar convenientemente el plan general de obras
se necesita disponer del tiempo que resta del ano actual.

El importe total de las nueve anualidades asciende 4 pese-
tas 168.750.000, con las cuales puede continuar la construccién
de estas obras con el mismo grado de actividad que en estos 1l-
timos aifios.

Los créditos que se solicitan conviene repartirlos, por las
consideraciones antes expuestas, entre las carreteras empeza~
das y las que no lo estén. Ss propone en el articulado de la ley
destinar & las primeras las dos terceras partes, y a las segun-
das el tercio restante, tenieando en_cuenta la gran longitud que
comprende la red de las comenzadas.

Asi, pueden coustruirse anualmente unos 640 kildmetros,
que hacen un total de 5.760 kilometros durante las nuave anua-
lidades.

Alllegar al detalle de la_formacién del plan 4 ques habrin de
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apllcarse estos créditos, se tropieza con las dificultades ya se-
fialadas para establecer un orden de prelacién acertado, que re-
sulte flel reflejo de las mnecesidades lel pais, que no deben con-
fundirse con las necesidades regionales y locales, &4 cuyos apre-
mios y gestiones se ha debido, hasta ahora, la construcciéon de
estas obras.

Labor tan compleja de conjunto debe realizarla el pais mis--

mo por medio de aquellos ds sus organismos a quienes afecta de
un modo mas directo, acostumbrandole & prescindir de la ges-
tién aislada y egoista del interés parcial en lucha casi siempre
con otros intereses analogos, 1o cual hace imposible llegar & es-
_tablecer una marcha ordenada y metédica sin la que resultan
en ocasiones estériles, y generalmente poco productivos, los
grandes sacrificios que la Nacion se impone & si misma para
fomentar el desarrollo de sus vias de comumcaclon en su legiti-
mo deseo de aumentar el bienestar.

. Con estas ideas se han establecido en el articulado de la ley
las bases 4 que ha de ajustarse la formacién del plan & que se
deben aplicar los recursos que en este presupuesto se destinan
& la construccién de carrsteras. Las Jefaturas de Obras publi-
cas, con el conocimiento que tienen de la situacién en que se
encuentran las carreteras de cada provincia incluidas en el plan
general del Estado y del modo como se relacionan con las de-
mas vias de comunicacion, seran las encargadas, mediante las
instrucciones que dicte el Ministerio para conseguir la indis-
pensable uniformidad de ecriterio de los trabajos preparatorios
para la redaccién del plan de ejécucién, recogiendo en sus pro-
puestas todas aquellas necesidades que sean exclusivamente de
lnterés general. Para formular sus propuestas, en lo que se re-
fiere & carreteras empezadas, puede servirse como base del de-
tallado trabajo realizado por la Direccién general de Obras pu-
blicas, relativo a los 10.834 kilémetros que se encuentran en
estas condiciones.

Este trabajo permitira realizar con relativa facilidad y con

rapidez la relacion de'los trozos correspondientes & carreteras

comenzadas que deben con;trulrse con cargo al presupuesno ex-
traordinario.

Para la formacién del plan de las no comenzadas en las que

se ha de invertir la tercera parte del presupuesto total, no pue- .

den establecerse otras reglas generales que las indicadas en el
articulado de la ley, las cuales tienden & dar la preferencia 4
aquellas comarcas que no tienen establecidos medios de enlace
con las redes de carreteras y ferrocarriles.

Para llegar, dentro de estas lineas gererales, & fijar con las
mayores garantias de aclerto cuales son las obras que en cada
provincia tienen mayor caracter de urgencia, se pedirs por me-
dio de los Boletines oficiales la opinién de cuantos quieran con-
tribuir & esta labor con sus ideas Y sus conocimientos de las ne-
cesidades del trafico, haciendo obligatorio el informe 4 todos los
Centros y Corporaciones que por su caracter oficial estan en el
" deber de auxiliar eficazmente la accién del Gobierno.

El conjunto de todas las aspiraciones locales, resultante de

la informacion realizada con la garantia de aquellas Corpora-
ciones y de los informes técnicos, ha de constituir la base para
formar el plan de obras de toda Espafia, en que habrda de armo-
nizarse los intereses de las diferentes regiones para condensar-
los en un interds dnico: el interés general.
" Esta mision se confia al Consejo de Odras piblicas, cuya la-
bor todavia conviene depurar, para que las garantias de acierto
sean completas; y a este efecto, se publicard en la Gaceta el plan
provisional que presente, para poder recogar las reclamaciones
que se formulen antes de que adquiera caracter definitivo con
la aprobacion del Ministro. Del plan asi formado se dara el debi-
do conocimiento & las Cortes.

Con los créditos que se solicitan se pusden coastruir, como

queda dicho, unos 5.760 kilémetros al coste medio & que se vie--

ned realizando en’ estos ultimos afios; pero como estan en_eje-
cucién 4.859 kildmetros, es lo probable que durante ei periodo
de aplicacién de este presupuesto se entreguen al transito, por
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lo menos, 8.000 kilémetros, que elegidos con sujecidn 4 las ba-
ses establecidas en el articulado, vendran 4 completar una red
de 50.000 kilémetros, con la cual habram quedado satisfechas
las necesidades principales del trafico general, y que pars po-
derla conservar con el grado da perfeccién & que obliga el ince-

sante progreso de los medios de locomocidn, raquisre una con- -

signacion de 50 millones de pesetas..

Quedaran todavia sin coastruir cerca de 33.000 kllometros,
sin contar con los que continuamente se van adicionanio al plan
general, para cuya construccion se nacesitarian 900 millones de
pesetas, y que, de ssguir la marcha actual, iran gravando anuaal-
mente los presupuestos de conse,rvacién en cerca de 1 millén de
pesetas.

Estas cifras.tan enormes deben hacer meiitar en si son ver-
daderas necesidaies del pais las que obligan & pedirle esfuerzo
tan considerable como el que supone la construccién y conser-
vacién de tan extensa red de carreteras. .

Fijando la atenci6én sobre lo que ocurre en otras Naciones,
se observa que Francia, con una extension superﬁcxal de 536.000
kilometros cuadrados y una poblacién de 39 millones de habi-
tantes, sélo tiene 38.179 kilémetros de carreteras a cargo del
Estado, con un coste medio kllometrico de unas 30.000 pesetas,
parecido al de las nuestras, que es de unas 25.000 pssotas. La.
red del Estado belga. sélo comprende 7.840 kilometros, que sir-
ven una superficie de 29.000 kildmetros cuadrados y una pobla-
cién de 7 millones de habitantes. La red portuguesa es sélo de
8.028 kilometros, de los cuales estan construidos 5. 537, que sir-
ven 92.000 kilometros y una poblacién de 5 millones; en la Ru-

sia europea solo estin & cargo del Estado 13.421 kilémetros,

rxistiendo, ademas, 34.729 que.inspacciona, paro que corren a
cargo de las municipalidades, y con esta red queda servida una
extension de 5 millones de kilémetros cuadrados y una pobla-
cién de 100 millones. Hungria tiene completaments construida
la red nacional, que es de 9.815 kildmetros para una superficie
de 283.000 kilometros y una poblacién de 17 millones. En- Ingla-
terra no uiene el Estado & su ‘cargo las carreteras, y la red de
los Condados, que viene & ser la equlvalente, es de 27.536 mi-
llas, 6 sean 46.800 kilometros, para una supsrficie de 314 009
Yilometros cuadrados Y una poblacién de 44 millones. b

Todas estas Naciones tisnen sus planes ultimados 6 tan ade-
lantados, que apenas construyen Ya carreteras. En cambio, Es~
paia, con una superficie de 486.000 kilémetros cuadrados ¥y una
poblacién de 19 millones, ha llegado 4 construir 42.141 kiléme-
tros y tiene un plan general que alca.nze. $2.863 kllomecros, y
que continlia aumentando sin cesar. :

En ningua Nacién ha construido el Estado tanta longitud de
carreteras como en Espaiia, y no cabe presumir que las dimen-
siones de nuestra red obedezcan & las necesidades de un trafico
mas extenso que el de las Naciones citadas y el de otras muchas
que pudieran citarse. Es, sencillamente, que el Estado ha toma-
do sobre's{ la enorme carga de construir todas las obras que
tienen algun caracter publico, tanto las de interés general, a
que debiera limitar su accién, como las de caractsr local, apar-
tandose del criterio unanimemente adoptado en los demas pai-
ses.que han logrado perfeccionar sured de comunicaciones.

Salta & la vista, sin ningdn esfuérzo, que ha llegado el mo-
mento, mientras coneste presupuesto extraordinario se rea-
lizan las obras de mas reconocida necesidad, de ir pensando en
descargar al Estado de la construcciéon de vias ordinarias de
comunicacion, para dedicar con preferencia sus recursos & per-
fecclonar la conservacién de las construidas y auxiliar la de una
gran red de vias secundarias de esta clase; de acuerdo con las
ideas que se exponen en otra parte de'la Memoria al tratar de
los caminos vecinales.

Todas estas cuestiones estan en-intima re'acién y se propo-
ne este Ministerio abordarlas cuaado,.aprobado el proyecto-de
ley de Administracién local, resulte mas ficil establecer la de-
bida separacion eutre la esfera de aceidén que corresponde al Po-
der central y la que pertenece 4 las regiones y 4 los Municipios.

)
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Construccién de puentes.

“Como consecuencia de lo costosas que resultan las obras de
los puentes, con relacidn 4 los créditos que han venido figurando
en s presupuestos ordinarios para la construccién de carrete-
ras, se ha ido retrasando la ejecucién dé muchas de aquellas
obras, que casi siempre son mas interesantes que las de la ca-
Iretera 4 que pertenecen, porque éstas tiecen, por regla geueral,
su trazado natural, siguiendo la direccion de un trafico ya crea-
do, aprovechando caminos que siempre pueden utilizarse en
mejores 6 peores condiciones; pero doade hace falta un puente,
hay generalmente una cortadura de la circulacién durante pe-
riodos mas 6 menos largos, 6, por lo menos, una grave molestia
para el transito, 4 quien' se obliga en muchas ocasiones & dar
largos rodeos para salvar el obstaculo.

Segun los datos recogidos, existen en tramitacién en este Mi
nisterio varios proyectos, cuyos presupuestdos suman pesetas
14.776.450,56, y quedan atin en las provincias otros proyectos
sin redactar, de cuyo importe no es ficil formar ides ni aun apro-
ximada, porque el coste de estas obras oscila entre limites muy
distantes. C .

-Algunos de estos puentes afectan al trafico general y debe
-construirlos el Estado; otros tienen mas bien un caracter de in-
terés local, y para su construccién se propone este Ministerio
recabar la ayuda de las localidades que mas directamente han
de percibir los beneficios que reporte su ejecucién, a4 cuyo efecto
se consigna en el articulado de la ley que habri de tenerse en
cuenta, para fijar el orden de preferencia, la cuantia de los au-
xilios que los pueblos ofrezcan para su construceién, y es de
creer que esta medida ha de conducir & resuliados prdeticos,
porque se han hecho ys 4 este Ministerio ofrecimientos de esta
clase por algin Munieipio.

No seria justo limitar la aplicacién de los recursos proceden-
tes de este presupuesto extraordinario 4 la realizacién de un
plan de obras de puentes, formado exclusivamente con los datos
recogidos, porque no reflejan exactamente las verdaderas mne-
cesidades de las diferentes provincias. La desigualdad del ni-
mero de proyectos que tiene cada una emr tramitacién es con-
secuencia de otras causas distintas, de las cuales la princi-
pales que esos estudios requieren largos y penosos trabajos de
gabinete, y mientras determinados servicios pueden dedicar &
ellos el personal necesario, hay otros que no se encuentran en
condiciones de hacerlo. De modo que si se juzgase por los ex-
presados datos de la importancia de cada obra para formar un
plan de conjunto, resultarian probablemente postergadas obras

"de urgente necesidad, privando 4 las provincias correspondien-
tes de la esperanza de verlas realizadas en un plazo de diez
anos. o .

Por otra parte, si se prescinde de tenmer en cuenta esos
datos, no hay medio de llegar 4 formar un plan justificado, ni de
deducir el crédito necesario para realizarle, porque no se trata
de obras 4 las que pueda aplicarse un precio medio deducido con
alguna aproximacién.

Estus consideraciones han obligado & prescindir, por el mo-
mento, de presentar el plan de obras de esta clase. que debe re-
dactarse con detenimiento al mismo tiempo que el de carreteras
¥ con sujecién & las bases propuestas en el articulado de la ley,
las cuales tienden 4 dar la preferencia en primer término 4 los
puentes que tienen por objeto evitar interrupciones al transito
de caracter permanente; y entre 8stos & los que debe suponerse
que sirven 4 un trafico mas activo, por estar construida la ca-
Iretera & que pertenescen, - fijando en cada caso el orden de pre-
lacion por la subvenciéon con que ofrezcan contribuir & su reali-
zaclon las comarcas interesadas. ‘

Si se tienen en cuenta las bajas ordinarias de las subastas,
los recursos que.pueda proporcionar la.cooperacion de los Mu-
nicipios y las obras que, & pesar de estar tramitandose, deban
ser segregadas al depurar el plan, es de esperar que con-las
14.676.400 pesetas que se solicitan, se podran construir todos
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los puentes de mas urgente necesidad; pero debe preverse el
caso de que no resulte suficiente aquella cifra por la importan:
cia de los presupuestos correspondientes & las obras que estan
sin estudiar, y a este objeto se incluye en el articulado de la ley
la autorizacion necesaria para poder saldar el déficit que se pre-
sente con los créiitos destinados & la construcciéon de carrete=-
ras, y reciprocamente, porque los puentes pertenecientes a ca-
Treteras no empezadas y que no figuren en el plan especial,. de-
‘ben subastarse con éstas, lo cual pudiera dar origen a un .déficit
en la consignacion relativa & carreteras, que; & ser posible, debe
saldarse con los sobrantes que resulten de la destinada & puen-
tes, puesto que es debido & la construceidn de estas obras.

Reparacion de carreteras.

La deficiencia de créditos legislativos con destino 4 la con-
servacion de carreteras y el aumento de desgaste de los firmes,
debido 4 la mayor circulacién motivada por el progreso del tra-
fico industrial y comercial, han producido commo consecuencia
el mal estado de vialidad en que se encuentran muchas de las
carreteras del Estado, cuyas deficiencias se hacen hoy m4s per-
ceptibles & causa del desarrollo adquiriio por el automovilismo,
que exige a estas vias un grado de perfeccionamiento cada vez
mayor y un esmero extraordinario en su conservacion, para
mantener un grado de tersura en la superficie & que no era ne-
.cesario llegar para los vehiculos ordinarios. :

Se puede hasta dejar de hacer obras nuevas de carreteras;
pero no pueden ni deben abandonarse las ya construidas; por el
.contrario, es indispensable mejorarlas cada vez més, empezando
por reparar las que se encuentran en peores condiciones, como
.punto de partide indispensable para perfeccionar su conser-
vacion. - ‘

En el presupuesto de 1888 4 1839 se consignaban 22 millones
de pesetas para la conservacion y reparacién de los 29.000 kilé-
metros de carreteras que en aquella época estaban a cargo del
Estado; y con el presupuesto corriente de 20 millones de pesetas
(dos menas que en 1889), debe atenderse & los 41.636 kilémetros
hoy existentes, 6 sea a 12.536 kilometros mas gqus en aquella
época.

La consignacién que correspondia por kildmetro de carrétera
en 1888-89 era de 750 pesetas, que ha quedado reducida en la
actualidad 4 480 pesetas.- Estas cifras explican por si solas las
deficien cias que todos lamentamos, & pesar de los perfecciona-
mientos que se han ido introduciendo en la conservacién con el
empleo de los rodillos de vapor, cuyo numero asciende ya en la
actualidad 4 46, distribuidos en 39 provincias, y de la mayor
atencion que se presta ahora & este servicio.

Francia, sin descuidar nunca la conservacién, evitando cui-
dadosamente las reparacione's, siempre costosas y molestas al
trdnsito, tiene una consignacién de 926 francos por kilémetro
para los 38.179 kilometros que comprende la red del Estado.

Holanda, aunque tiene poco transito por sus carreteras a
causa de hacerse por sus canales la mayor parte del trafico, y
aunque el ancho de aquellas vias es inferior al de las nuestras,
puesto que oscila entre 3 y 6 metros, dedica, desde 175 florines
en unos distritos & 309 en otros, 6 sean 367,50 y 648,90 francos, -
respectivamente, por kilémetro.

En Bélgica, la consignacién por kilémetro en el afio 1907 ha
sido de 818,70 francos, cuando en el ano 1891 sdlo era de 367,50
francos, y aun se propone en el préximo presupuesto un au-
mento de consignacidn, por considerar deficiente aquella cifra
para el grado de perfeccionamiento que hoy requiere la conser-
vacion de las carreteras.

En la parte alemana de Alsacia y Lorena, cuyas carreteras
se encuentran en excelente estado, el gasto kilométrico de con-
servacion es de 800 francos, tanto para la red del Estado como
para las carreteras regionales que conservan los Departamentos,
y 582 francos para las que estan a cargo de los Municipios.
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Rusia, pais que se ocupa mucho en la actualidad de la me-
Jora de las vias piblicas, imitando 4 Francia, su maestra, gasta
en conservacion de carreteras 1.105 francos por versta, 0 sean
1.035 francos por kildmetro. :

Hungria tenfa en 1906 un gasto de conservacién de 799 fran-
cos por kilémetro en su red del Estado, y 591 en la red departa-
mental. .

Inglaterra, en la que sus Condados disfrutan de una gran au-
tonomia y conservan las carreteras de distinta manera, ha in-
vertido grandes sumas en los ltimos afios para colocar estas
vias de comunicaci6n en el grado de perfeccién que requiere el
progreso incesante de los medios de locomocién. El Condado de
Essex gasta, por término medio, 4.160 francos por kilémetro; el
de Redford, 3.000; el de Chester, 2.640; el de Boroun, 1.300; el de
Kent, 6.400; el de Lancaster, 6.000; el de Sahop, 1.390; el de
Warwink, 2.750, y asi sucesivamente. En los Condados proxi-
mos & Londres, el aumento de gastos de conservacién en los ul-
timos cinco afios llegé al 35 por 100, siendo sélo en el de 1907
de 45 por 100.

Esta diversidad de costes ha hecho decir 4 Mr. Ballois-Heroc,
Vicepresidente y Tesorero de la Moter-Union en el ultimo Con-
greso de carreteras de Paris, que el problema. de la conservaciéon
de estas vias es importantisimo Y que no puede ni debe resol-
'verse por los Condados y parroquias, sino que ha de concen-
trarse bajo una autoridad central, por ser un servicio nacional,

lo cual demuestra que 4 pesar de aquellas crecidas sumas queda -

aun bastante que hacer en esta Nacién para colocar sus carre-
teras en las debidas condiciones.

Los Estados Unidos, que, en general, tienen en muy mediano
estado esta clase de vias, vienen desde hace quince anos ha-
ciendo grandes esfuerzos para mejorar y organizar log servicios
de conservacién, teniendo desde 1894 en el Ministerio de Agri-
cultura un personal técnico especial, que cede 4 las Autoridades
locales para el arreglo de carreteras, 4 fin de que puedan servir
de modelo.

Para estas atenciones dedican anualmente 398.857.589 fran-
¢os, no siendo posible deducir la cifra exacta del coste kilomé-
trico 4 causa de la deficiencia de sus estadisticas, por no estar
centralizado el servicio, de la diversidad de condiciones de aque-
llos vastos territorios y de la falta de uniformidad en las dimen-
siones y sistemas de construccin de las carreteras.

Italia viene & gastar 715 liras por kildmetro, y 4 pesar de

esto hay todavia bastantes deficiencias en la conservacion, mo-
tivadas por las condiciones topograficas y climatolégicas del
pais, muy parecidas & las del nuestro.

De todos estos datos results que Espafia es de los paises que
menos recursos han empleado en el sostenimiento de su red de
carreteras, & pesar de lo desfavorable del clima con relacién al
de la mayoria de las Naciones de Europa, y estas deficiencias
han dado lugar 4 que no reponiéndose los -desgastes del firme,
haya desaparecido éste en su mayor parte en las carreterss que
tienen algin transito y que resulte de urgente necesidad acudir
& su reparacién en un plazo 1o mas breve posible, como primera
medida, sin prescindir del aumento de los eréiitos para conser-
vacion en los presupuestos ordinarios, conforme se ha hecho con
el presentado para 1910, al que se lleva un aumento de 5 millo-

‘nes de pesetas.

De los datos suministrados por las Jefaturas de Obras publi-
cas sobre las carreteras que necesitan reparaciones mis 6 menos
dmportantes, resulta indispensable reparar 4.921 kilometros, que
precisan un crédito de 19.283.574,66 pesetas, el cual puede dis-
tribuirse en cinco anualidades & razon de 3.856.720 pesetas.

Con estas cifras viene & resuliar uan término medio de pese-
tas 3.759,50 por kilémetro, sintener en cuenta las 733.011,39
pesetas necesarias para la reparacion de varios puentes y obras
de fabrica. : }

- Este plan ha de rectificarse en la forma que se propone en el
articulado de la ley, para tener en cuenta las alteraciones que
durante el afle puedan ocurrir, bien por:haberse reparado algu-
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nas obras con cargo al presupuesto nrdinario, bien para adicio-
nar aquellas que hayan sufrido desperfectos en este periodo 6
para subsanar las omisiones que hayan podido cometerse por la
premura con que se ha tenido que recoger estos datos.

Las razones que se han tenido en cuenta para fijar las bases
4 que ha de ajustarse la rectificacién del plan de reparaciones
son las mismas que antes se han detallado al tratar de la for-
macion del plan de obras nuevas de carreteras,

Caminos vecinales. .

El complemento indispensable de la red de carreteras son los
caminos vecinales, destinados & poner en comunicacién con
aquellas. vias hasta los mds insignificantes centros de produc-
¢ién y de consumo.

. Cuando la red de carreteras generales ha llegado 4 alcanzar
una extensién como la que tiene la nuestra, hay que preocupar-
se de estudiar un plan bien.meditado de caminos, y busear for-
ma mas conveniente para realizarle rapida Y econdmicamente.

Ninguno de los ensayos realizados hasts, ahors por este Mi-
nisterio ha dado los resultados positivos que serian de desear.

Mediante los contratos celebrados en 1903 con las Diputacio-
nes, se han construido hasta 1.° de Enero dltimo 1.177 kiléme-
tros, y estan en construccién 2.241 kildémetros, cuando debiera
estar ya terminada mas de la mitad de la red contratada, cuya
longitud era de unos 6.000 kildémetros, y 4 estos resultados se
ha llegado con tanto trabajo, que ha sido necesario rescindir re-
cientemente algunos de los contratos, por no encontrarse las
Diputaciones en condiciones de darles completo cumplimiento.

La vigents ley de 30 de Julio de 1904 no ha llagado, en rea-
lidad, 4 implantarse. Se han constitufdo casi todas las Juntas
provinciales que habriun de encargarse de la construccidn y se
han hecho trabajos para la formacion de los planes, pero sin pa-
sar de aqui y sin que se haya empezado un solo camino. .

Hay que reconocer que estos resultados son bien pequeiios,
¥ que para llegar por estos medios & ver realizada una red, por
modesta que sea, aunque se limite su longitud 4 190.000 kilome-

‘tros (Francia cuenta con 525.397 kilometros), se necesitaria un

plazo de tiempo tan largo que equivaldria.éu aplazar indefinida-
mente la implantacién de esta mejora.

No puede extrafiar nada de 10 ocurrido. Se trats de vias des-
tinadas exclusivamente & servir un trafico puramente local y
que, aun cuando poco costosas, tienen que alcanzar un desarro-
llo tal que no cabe pensar en que el Estado tome por si solo
4 su cargo la construccién de la red. Calculando entre 5 ¥y 6.000
pesetas el coste kilométrico. se necssitaria iavertir 500 & 600
millones de pesetas para construir 100.000 kildmetros, y ni la
situacién de la Hacienda permitiria afrontar semejante empre-
sa, ni seria justo pretenderlo, ya que se trata de 88rvir intere-
ses locales, que afectan ciertamente al interés general,
no tiene caracter de tal.

Estas consideraciones, que estan en el 4nimo de todos, son
las que han servido de base para adoptar los dos sistemas de
ejecucién, cuyos resultados se han hecho notar anteriormente.
En el primero se traté de buscar el apoyo diracto de las Diputa-
ciones y el indirecto de los Municipios que debian entenderse
con aquellas Corporaciones para facilitar los terrenos Y los auxi-
lios en metélico, jornales y materiales, lo cual simplificaba gran-
demente la labor de la Administracién, que tomaba, en cambio,
& su cargo la ejecucién de las obras en la mayor parte de las
provincias concertadas. ,

- Enla ley se trata de conseguir que los Municipios constru-
yan por su cuenta los caminos de menor importancié, dejando
al cuidsdo de Juntas especiales la ejecucion de los de mayor in-
terés 6 de los que afeciasen 4 mis de un Ayuntamieunto, limj-
tandose la Administracién 4 subvencionar las obra
cionarlas. - .- ,

En uno y otro sistema, el éxito tenia que depender de la for-

ms en que respondiesen los Municipios al sacrificio que se les

pero que

$ ¥ 4 inspec-
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pedia. Asi no es ‘dé ‘sxirafiar que no sé haya podido llegar & un
resultado positivo, porque estas Corporaciones carecen en abso-
luto. de medios y de organizacién adecuada para contribiiir en
la medida necesaria 4 la realizaciéon de una idea que exige para
llegar 4 la prictica el desembolso de cuantiosas sumas, extre=-
mo que ha sido comprobado por haber sido abindonados busn
nimero de los construidos, prescindiendo de toda conse:vacion.

Antes de fijar definitivaments la marcha que proceds saguir
en lo sucesivo es indispensable asegurarse de que sera posible
encontrar los recursos necesarios, sin lo cual quedarian en el
papel cuantos proyectos se formen. -

‘Buen ejemplo. de ello.es lo ocurrido en los demas paises més
faglelahtgdos que el nuestro y que han pasado también por cir-
cunstancias analogas antes de llegar 4 adoptar soluciones prac-
ticas que les permitiesen resolver el importante problema de la
construccion de estas vias secundarias. -

Franeia, & quien toman por modelo todas las Naciones del
- ‘mundo para organizar los servicios relacionados con las vias
ordinarias de comunicacién, estuvo dictando hasta 1838 niome-
rosas disposiciones encaminadas conseguir que los caminos
vecinales se construyesen por los Municipios con sus propios
recursos, ineluyendo entre ellos el de la prestacién personal, sin
conseguir los resultados que de ellas podian esperarse, porla
falta de medios y de preparacion de aquellas Corporaciones, que

-8l por'gcasq contaban con algunos elementos, los destinaban -

con preferencia al mejoramiento de sus calles.
Desde ésta época, todas las disposiciones que se dictaron tie -
nen como finalidad prineipal proveer de recursos & los Ayunta-

mientos, y es cuando puede decirse ‘que se empieza & construir

la gran red que posee actualmente. _
La ley. de 21 de Mayo de 1336 regulé la prestacidn, autorizé
un recargo de 5 céntimos por 100 sobre las countribuciones di-
rectas, destinado exclusivamente & estas obras, y faculté & los
Prefectos para imponer. de oficio estos -recargos y obligar & su
inversién 4 los Manicipios que no lo hiclesen voluntariamente.
La de 24 de Julio de 1367, inspirada en la anterior, como to-
das las sucesivas, autorizé recargos extraordinarios de 3 cénti-
mos sobre.las mismas contribuciones, y como consecuencia de
ella se efectud una revision del plan,'que en 1837 alcanzaba
651.824, kilémaetros y qued6 reducido 4 374.452 kilémetros, de los
cuales la' tercera parte estaban ya construidos, para que asi
fuese més facil concentrar los recursos sobre los mas nece-
sarios. . ) -
‘Al.mismo tiempo se iban regulando las subvenciones del Es -
tado'y los Departamentos. La del primero, que era de 6 millones
de francos en 1848, aument6 & 12.500.000 francos en 1852 yaz2s
millones en 1861, creciendo en relacién con los recursos de los
Municipios. La ley de 1868, que vino & normalizar estos auxi-
lios, coucedi6 un crédito de 100 millones de francos, distribui-
dos en diez ‘anualidades, para la construccién de la red de se-
guando orden, reduciendo la subvencién & 10 millones anuales;
autorizé la creacién de una Caja de caminos vecinales, de la
- cual los Municipios 'y los Departamentos podian retirar las can-
tidades que necesitasen, reintegrandolas en treinta afios y. en<
tregando.en cada ‘uno el 4 por 100 de la suma recibida. Servia
de fondo 4 esta Caja, cuyas operaciones podian llegar & 200 mi<
liones, las cantidades depositadas por los Ayuntamientos en Ia
Caja de Depdsitos y consigaaciones, yjasi, con un pequsfio sa-
crificio del.Estado; que s6lo desembolsaba 1,10 francos por 100,
se aseguraba el reembolso de las sumas prestadas por anuali-
dades-al 4 por.100 y se proveia & los Muaicipios de las sumas
indispensables para construir desde luego las obras con sus
propios recursos mediante estas facilidades en el pago. Como:
_digno complemento de ley tan beneficiosa, se consigné en ella
ol principio de regular las subvenciones en razén & los sacri-
ficios'hechos por los Ayuntamientos y Diputaciones como norma,
para juzgar de la necesidad de cada obra.
Se inicia ya la tendencia del Estado & disminuir la subven-
¢ 8n, limiténdose & proveer de recursos & los Munieipios, y &
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partir' de estos momentos es cuando mas eficaz resulta su
gestion. o o :

Las dificultades financieras creadas por la guerra de 1870
obligaron 4 reducir en 1873 las anualidades concedidas en con-
cepto de subvencion, ampliando & catorce afios el plazo de apli-
cacion del erédito de 100 millones de francos concedido por la
ley anterior; pero asi y todo, el impulso dado por aquellas dis-
posiciones habfa sido tal, que en doce afios se constrayeron
130.681 kilémetros, y en 1878 estaban agotados los 200 millones
de la Caja de caminos vecinales, absorbidos por las demandas
hechas por los Municipios. El éxito fué tal, que en 1879 se creé
en favor de aquella Caja una nueva dotacion de 300 millones, de
los cuales se reservaron 60 para nuevos caminos y 40 para 1la
red de Argelia.

Por entonces estaba ya para agotarse el erédito de 100 mi-
liones destinado 4 subvenciones, que se ampli6 en 80 millones
en 1880; pero las obras de mayor 'urgencia., se habian realizado,
los Ayuniamientos, counvencidos de la eficacia de sus sacrificios;
no necesitaban nuevos estimulos; los servicios, bien organiza-
dos, marchaban conregularidad, y desde esta fecha empezaron
ya 4 orientarse las disposiciones dictadas en el sentido de res-
tringir cada vez mas los auxilios del Estado y limitar su apli-
cacién & determinadas clases de obras. '

Otras disposiciones, igualmente acertadas, han ido regulando
en este lapso de tiempo los. auxilios de los Departamentos, ddn .
doles toda clase de facilidades y proporcionandoles fondos para
que pudieran acudir en ayuda de los Municipios. :

El conjunto de todas ellas ha dado por fesultado s construe-
cion de una red de 525.397 kilémetros, que si ha podido reali-
zarse, ha sido casi exclusivamente por el esfuerzo de los Muni-
cipios, maravillosamente encauzado por sus Gobiernos, porque,
como se ha visto, los recursos proporcionados por el Estado han
sido bien pequefios en relacién 4 la magnitud de la obra.

‘La media anual de los recursos invertidos durante las épocas
de mayor actividad se elevé 4 la cifra de 174.957.000 francos, que
se descomponian en la forma siguiente:

Francos.
——

104.721.000
3.887.000
62.724.000
7.410.000
178.742.009

————CE————

Fondos municipales. . ceeen
Recursos eventuales. .. ... e
Subvencionss de los Departamentos. . .
Fondos del Tesoro.,.... :

.........

Total...oeveininnennnn..,

Los recursos de los Municipios procedian de los siguientes

origenes::
Francos.

Recursos ordinarios...................... e 9.425.000
Prestacién personal.......,... e ceeeenaa 58.448.000
Recargos ordinarios de 0,05 por 100............ 14.141.000
Idem extraordinarios de 0,05 por 100..,.... e 2.517.000
Empréstitos é imposiciones extraordinarias.. . ., 13.512.000
Subvenciones de Jas industrias mineras y analo- v

gas que estaban obligadas & contribuir. ...... 1.468.000

o Total........ e . 104.721.000

S ——————t—

Ya se ve claro que los recursos ordinarios ds los Municipios
franceses, aun estimulados por el éxito Y por la eficaz accién
gubernativa, hubieran hecho irrealizable la construccion de los
caminos vecinales, y que la prestacion personal, que por si sola
¥y limitada & tres 6 cuatro dias no resulia aplicable, combinada
con los demdas recursos y mediante su redencién & metalico,
puede constituir fuente importantisima de ingresos y que, indu-
dablemente, la base de apiicacién de estos recursos la ha cons-
titufdo la creacién de la Caja especial, mediante la cual los pe=
quefios Municipios han podido realizar obras que, de otro modo,
hubieran resultado interminables.
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Larga y penosa ha sido la labor realizada por Francia; pero

el éxito ha coronado sus esfuerzos, y-de ella se deducen ense-
fianzas que debemos recoger y que estan” de acuerdo con' las
consideraciones ya expuestas sobre la imprescindible necesidad
de orientar la legislacion en el sentido de dotar & los Munici-
pios de los recursos. necesarios, como punto de partida para. la.
realizacién de un plan bien meditado de caminos vecinales.

Mirandolo bien, ‘el esfuerzo de los Municipios franceses no
tiene nada de extraordinario. Si se prescinde de la prestacién
personal, resuita que, aun en las épocas 4 que se refieren los
datos anteriores, que son las de ‘mayor actividad, invirtisron
anualmente 46.273.000 francos, y si se tiene en cuenta el nimero
de Municipios que es de 36.000, resulta un promedio anual de
1.283 pesetas para cada uno. No se podria tachar de irrealiza-
ble un esfuerzo igual por parte de los Ayuntamientos de Espafia.
Es ciaro que con esto solo no se podrian construir caminos, por-
que aquella cifra es un término medio y habria Municipios que
necesitarian varios aflos para construir un kilémetro; pero ya
- 8@ ha visto como el Estado francés ha vencido la dificultad, y
una cosa analoga puede y debe hacerse en nuestro pais.

Labor analoga 4 la de Francia ha hecho Bélgica, que des-
de 1841 viene dictando disposiciones legislativas inspiradas en
la francesa y encaminadas siempre & dotar de recursos & los
Ayuntamientos sobre la base de la prestacién personal directa
6 redimida de los recargos de algunos céntimos sobre la coatri-
bucidn directa, de las subvenciones industriales, de los auxilios
provinciales y del Estado y de empréstitos autorizados.

Italia, 4 partir de 1868, sigue el camino trazado por Francia.
Sus Municipios cuentan con los mismos recursos que los france-
ses, con la dlt‘erencla de que los empréstitos pueden tomarse de
la Caja de préstamos y depésitos 6-de la de Obras pablicas de
- Sicilia, y disposiciones anélogas existen en Austria y en otras
Naciones. , v

" Unicamente Espafia carece de una legislacién eficaz, porgue
la ley de 30 de Julio de 1904, que es la vigente, aunque bien ins-
pirada, no puede dar reaultado mientras no se proporcionen fa-
cilidades 4 los pequeiios Munlcxpm que en nuestra Nacién son

los mas numerosos, para disponer de las cantidades necesarias,

remteorandoles lentamente con recursos especiales que resulten
' POCO gravosos, ¥ m1entras no se aumenten de momento las sub-

venciones del Estado que la. ley concede para estimular & los.

Municipios, & reserva de que una legislacién progresiva vaya
"poco & poco limitando la accién del Estado, 4 ultimar y conser-
var las carreteras de interés general, para que se encarguen
después los pueblos, casi en absoluto, de las que afectan exclu -

sivamente al interés local.

Pero entiende el Ministerio que no es este el momento de re-
formar la legislacidn en aquel sentido, porque pendiente de apro-
bacién 1s ley de Régimen local, mediante la cual ha de reorgani-
zarse la Hacienda municipal, es lo prudents esperar su aproba-
cién para conocer los recursos de que. se puede disponer y com-
pletarlos en la medida necesaria 6 simplemente facilitar su apli-
cacidén con arreglo 9 las ideas apuntada.s, 81 aquellos recursos
fueren suficientes.

Las Juntas provinciales, creadas por la ley, que constituyen
organismos destinados 4 armonizar intereses afines de los Muni-
cipios, tienen que reformarse para amoldarlas & la nueva orga-
pizacién de la vida local. ’

Por todas estas razones, no se ha considerado procedents
traer al presupuesto extraordinario créditos para cuya inversién
no existe la preparacién debida; pero este Ministerio no olvida,
que en la resolucién del problema de la construccién de vias
secundarias lleva Espafia medio siglo de retraso, y se propone
acometer su resolucién tan pronts como se apruebe la nueva ley
de Régimen local, tomando los recursos de los presupuestos or-
dinarios, ya que el ejemplo de los demés paises demuestra que
no son necesarios grandes sacrificios por parte del Estado para
llegar 4 implantar este serviclo.

Mayo de 19)9.
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 ASOCIACION INTERNACIONAL
PARA EL ENSAYO DE MATERIALES ¥

'GONGRESO DE COPENHAGUE
Septiembre 1909.

Seeeién B.
Cementos piedras y hormlgones.

Las. Memorias presentadas en esta Seccién pasan de 30
y se ocupan de «Hormigén armados, «Progresos en los mé-
todos de ensayoy, «Accién del agua del mar sobre el cemen.-
to», «Resistencia de las piedras 4 la intemperie» y «Morte-
ros y otros materiales de construccidn». Se adoptaron varias
resoluciones, entre las cuales las més 1mportantes son las
siguientes:

N

‘Hormigén armado.

El Congreso hace presente su reconocimiento 4 la Comi-
sién por el trabajo que ha realizado, y ruega 4 sus indivi-
duos que continden sus investigaciones, expresando su deseo
de que, tanto las instituciones competentes como las Auto-
ridades de sus respectivos pafses; los ayuden con recursos
pecuniarios.

Progresos en los métodos de ensayo.

El Congreso agradece 4 la Comisién el trabajo que ha
llevado 4 cabo, recomenddndola que continde sus investiga-
ciones teniendo presente los resultados obtenidos por los Vo
cales hingaros; el Gongreso espera que la Comisién podrd
proponer en la reunidn préxima un método definitivo para
emplear en los ensayos de cementos probetas moldeadas en
estado pldstico y sin comprimir.

El Congreso acuerda recomendar el método de Le Chd-
talier como normal para los ensayos répidos relativos 4. la
invariabilidad de volumen en los cementos. Los Delegados
alemanes hacen constar su reserva.

Se crea una Comisién para que estudie la posibilidad de
adoptar. una arena internacional; en caso negativo, hard
una informacién para demostrar el valor relativo de todas
las arenas nacionales. '

Son tan contradictorios los resultados que se han comu-
nicado 4 la Seccién B sobre los ensayos de cementos en
agua caliente ,que no hay confianza alguna para que cons-
tituyan un procedimiento rdpido de reconocimiento de las
propiedades mecdnicas de los cementos. En tales circunstan-
cias, lo més correcto es abandonar los ensayos. Ademds, los
experimentos de Mr Deval, de Parfs, han demostrado su
valor para dar idea sobre la tendencia de los cementos 4 di-
latarse y agrietarse.

El cemento en el mar.

El Congreso recomienda la constitucién de una Com1~

sién para:

a) Que antes de Diciembre de 1910 complete las Memo-
rias presentadas.

b) Que reuna todos los datos dlsponlbles ¥ presente un
resumen de los mismos en el Congreso proxuno. '

¢) Empezar la informacién sobre la accién del agua del
marsobre el cemento.

(1) Véase el num. 1.778,




