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El problema ferroviario en Espafia

Elementos para su estudio.

Entre los multiples problemas que ¢l momento presente plan-
tea & Espafia, uno de los mids graves y trascendentales cs el pro-
blema ferroviario. No diré que sea el unico, ni el primero, ni ¢l
principal, pues cn estos momentos de tal suerte se entrelazan
unos con otros los distintos intereses que integran la vida total
de un pais, que no puede atenderse con eficacia a uno de ellos si
no se atiende & la vez & todos.

Pero es indudable que la solucién del problema ferroviario ¢s
base y supuesto forzoso de la solucidn de todos los demds proble-
mas de orden eccondémico que tiene que resolver Espana para sa-
lir fortalecida de la aclual crisis mundial, 1inico modo de no
quedar después que ella termine profundamente quebrantada y
considerablemente disminuida, pues en la alteracion de valores
economicos colectivos que va & producirse como consccuencia de
la guerra el quietismo serd sinénimo de decadencia.

Y al hablar del problema ferroviario no me reliero 4 su as-
pecto agudo, circunstancial y transitorio que ha provocado la

(1) Prélogo del interesante libro publicado por el Sr. Ministro de
[Fomento, de que daremos debida cuenta, sobre el problema ferroviario,
de palpitante actualidad. Como sc puede ver cn los indices que i conti-
nuacion copiamos de los dog tomos repartidos, representa un estudio
metodizado y detenido para plantear y resolver con toda claridad el ¢i-
tado problema:

Tomo I: Prélogo, —Advertencias al tomo 1.

TiTuro prIMERO.—Capitulo primero: Precedentes de la legislacidn fe-
rroviaria espafiola,—Informe de 2 de Noviembre de 1844.—Real orden
de 3l de Diciembre de 1844 sobre concesién de ferrocarriles.—Pliego de
condiciones idem id.—-Modelo de tarifa idem fd.—Consideraciones sobre
esta legislacidn,—Tormacidn de un proyecto de red principal por ¢l Bs-
tado en 1852, —Participacién de las provineias y Municipios en los gas-
tos de construccién de lag lineas.—Real decreto de 1853 disponiendo
pasen al Consejo Real todos los expedientes de ferrocarviles.—Conse-
- cuencias de este decreto: referencias al de 7 de Agosto del mismo afio.
Real decreto de 23 de Agosto de 1854 gobre la misma materia. (Refe-
rencia.) —Ley general de Ferrocarriles de 3 de Junio de 1855, —Instrue-
¢ién de 15 de Febrero de 1856 para su cumplimiento,—Pliego de condi-
ciones.—Modelo de tarifa.—Real decreto de 7de Abril de 1853 sobre es-
tudio de tarifas, (Referencia.)—Ley de 4 de Junio de 1863 sobre lo mis-
mo.—Ley de 13 de Abril de |864 y Real orden de 14 del mismo afio so-
‘bre clasificacion y orden de construceidn de ferroearriles. (Referencia,)—
Decreto-ley de 14 de Noviembre de 1868 estableciendo buases para la
nueva legislacidn de Obras publicas.—Decreto y ley de 5 de Abril y 20
de Agosto de 1873 para cumplimiento del anterior. (Referencia.)-—Real

guerra, sino al aspecto crénico y permanente que $2 producia an-
tes de la guerra y que subsistird después de clla.

El aspecto agudo y circunstancial de.la crisis ferroviaria pro-
vocada por In guerra vicne caraclerizado en Espaiia por un an-
mento considerable cn el trilico y en los ingresos que proporcio -
na (motivado por el encarecimiento de los transportes marilimos)
¥ por un aumento notablemente mayor de los gastos de explota-
cioén,

La [alta de paralclismo entre esos dos elementos s¢ ha ido
acentnando de tal manera, que en el ano 1917 los lerrocarriles
espaiioles hau saldado cn conjunto sus halances sin benelicio, v
en lo que va de aho todas las Compaiiias explotan con pérdida.

Mas esta crisis agnda serd transitoria y no cs peculiar de Es-
paiia, sino que se produce en el mundo cutero, y pucde paliarse
ficilmente mientras dure, acudiendo, como en los demds paises,
bien al aumento de tarifas, bien 4 la subvencién 6 & la garantia
de interdés por parte del Eslado 6 combinando ambas soluciones,

Pero el aspecto permanente de la crisis ferroviaria espaiiola
es mucho mis grave y pre:senta cn nuestro pais caracteristicas
que en la actualidad apenas se ofrecen en otra nacion, pues en
casi todas ellas supicron con tiempo alrontarla y resolverla.,

El gravisimo problema ferroviario espaiiol viene originado

decreto de 13 de Agosto de 1876 sobre estudio de tarifas y Real orden
complementaria del 14.—Ley general de Obras puiblicas de 13 de Abril
de 1877. (Varios articulos.)—Ley general de Ferrocarriles de 23 de No-
viembre de 1877.—Real decreto de 10 de Junio de 1881 sobre estudio de
reformas en la legislacidn de Obras pablicas. (Referencin.)—Proyectos
de 20 de Marzo de 1802 y 28 de Junio de 1894 sobre rebajas de tarifas y
compensaciones i las Bmpresas. (Referencia,)—Convenios de 14 de Ju-
nio de 1896 y proyecto de 8 de Julio gobre lo mismo. (Referencia.)—Ley
de 19 de Septiembre de 1896 sobre lo mismo. (Referencia.)—Leyes de
25 de Diciembre de 1912y 19 de Julio de 1914 sobre ferrocarriles com-
plementarios. (Referencia.)--Conferencia ferroviaria de 1905 y Asam-
blea ferroviaria de 1918, (Referencia.)

Capitulo 111 a) Disposiciones sobre franquicia arancelaria del mate-
rial de ferrocarriles en la legislacion de 1844, (Referencia.)—Real orden
de 15 de Diciembre de 1851 declarando libres de portazgos log carros
que conduzcan dicho material. (Referencia.)—Reales drdenes de 10 de
Marzo y 21 de Junio de 1852 sobre exencidn de ciertos derechos & favor
de dicho material. (Referencia.)—Real orden de 19 de Agosto de 1853,
Renl decreto de 23 de Septiembre del mismo, instruceiones de 19 de
Octubre del mismo y Real orden de 28 de Septiembre de 1854 sobre
dicha materia. (Referencias.)—Ley general de ferrocarriles de 3 de Ju-
nio de 1855, num.5.° del art. 20.—Reglamento de 15 de Febrero
de 1850 y Real orden de 11 de Abril del mismo afio para cumplimiento
de aquel articulo de laley. (Referencias.) - Circular de 12 de Julio, Rea
leg 6rdenes de 6 de Agosto y 8 de Octubre y circulares de la misma
fecha y de 16 de Diciembre de 1857, todas aclaratorias, (Referencias.)—
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por dos crrores capitales que presidicron al establecimiento de
los ferrocarriles, no solo en Espaila, sino en todos los paises del
mundo.

Iué el primero considerar que 10s ferrocarriles eran un ne-
gocio privado y no un servicio ptiblico; fué cl segundo suponer
que una vez construida la linea quedaba cerrado el capitulo de
castos de primer establecimiento. ’

En virtud del primer error, el Esliado confié & la iniciativa
privada la construccion y la explotacién de los ferrocarriles, y su
desarrollo ysu marcha sigui6 los azares de los negocios privados,
sin que ni en la determinacion de las lineas A coustruir, ni en el
régimen de la explotacion, se ahedecicra & otras normas y direc-
ciones que las encaminadas i proporcionar un rendimiento al
capital invertido.

Bl segundo error inspird el criterio de las concesiones & pla-
20. Tartiendo del supuesto de que los gastos de primer estableci-
micnto quedaban terminados al poner en explotacion el ferroca-
rril, los afos de disfrule de la concesion debian servir para que el
capital invertido ohtuviera la remuneracién que las contingencias
del negocio le deparasen y para constituir las reservas NeCesiriis
4 su total amortizacion antes de que el término de la concesion
expirase.

Reales 6rdenes de 31 de Agosto de 1861, 2 de Febrero, 27 de Septiem-
bre, 21 de Noviembre y 31 de Diciembre de 1862, 29 de Enero y 1.7 de
Agosto de 1863, 3 de Mayo de 1864, art. 18 de Ja ley de Presupuestos
1625 de Junio del mismo afio, circular de 24 de Marzo de 1865 y Reales
srdenes de 11 de Julio siguiente, de 13 de Agosto y 20 de Septiembre
del mismo aiin, todas complementarias v aclaratoriag sobre la misma
materin. (Referencias.)—Reales srdenes de 2 de Marzo y 20 de Abril
de 1868 sobre lo mismo. (Referencias.)—Real decreto de 9 de Febrero
de 1871 para cstudio de este asunto.—Real decreto y Real orden de
23 de Iinero de 1872, decreto de 8 de Mayo de 1874, Real decreto de
16 de Julio de 1872 y Real orden de 26 de Agosto siguiente, reglamento
de 15 de Abril de 1873 y orden de 27 de Junio siguiente, érdenes de
31 de Mayo de 1873, 80 de Junio de 1874, Realorden de 10 de Marzo
de 1875, Real decreto de 24 de Abril de 1887, ley de Presupucstos de
11 de Julio de! migmo afio y Real orden de 13 de Febrero 1879 sobre Ia
misma materia. (Referencias.)—Real orden de 14 de Octubre de 1879
fijando una férmula pura ¢l cileulo del plazo de franquicia arancelaria.—
Ley general de Ter rocarriles de 23 de Noviembre de 1877, num. 3.” del
art. 12.—Ley de 6 de Julio de 1888 24 de Septiembre de 1896 so-
bre supresion dela franquicin arancelaria. (Referenciag.)—Ley de 14 de
Marzo de 1004 sobre venta de material inatil. (Referencia.)—Ley de
20 de Marzo de 1906 y Arancel de 23 de Junio siguiente. (Referencia.)—
Férmula para la aplicacién de ln Real orden de 14 de Octubre de 1879
y ejemplo numérico.— &) Discusion parlamentaria de la ley ‘de 1850 so-
bre auxilios directos & las Empresas.—Ley de 20 de Febrero de 1850
gobre concesién de la garantia de un minimum de interés y amortiza-
cién.—Real deereto sobre emision y pago de las obligaciones de ferro-
carriles de 21 de Noviembre de 1852.— Leyes de 9 de Marzo de 185D y
22 de Mayo de 1850 recogiendo y canjeando las acciones y obligaciones
entregadas como subsidio i los ferrocarriles y creando obligaciones es-
peeiales para cubrir las subvenciones.—Iey do 1.° de Marzo de 1861 so-
bre anticipo de subvenciones. (Referencia.) Real orden complementaria
de 20 de Marzo de 1861, (Referencin.)—Ley de 20 de Julio de 1862 sobre
subvenciones & ferrocarriles hulleros. (Referencia.)—Real orden de 206 de
Noviembre de 1862 modificando la de 290 de Marzo de 1861, (Referen-
eia,)—Ley de Presupuestos de 1864 modificando el sistema de subven-
ciones. (Rcfcrmciu.)-1{eal decreto de 20 de Diciembre de 1866 sobre
tusion de lineas. (Referencia.)—Reales drdenes de 25 de Mayo y 22 de
Junio de 1868 sobre pago de intereses por anticipo de subvenciones,
(Referencia,)—Decreto de 7 de Noviembre de 1868 sobre gubvencio-
nes.—Deereto de 22 de Hnero de 1869 sobre distribucién del fondo de
auxilios & las Bmpresas.—Decreto de B de Mayo de 1r60 gobre la misma
nateria.—Real orden de 8 de ebrero de 1876 consultando al Consejo
de Tstado la forma de entregar las subvenciones. (Referencia.)—Ley
de 5 de Julio de 1876 concediendo un anticipo i alguuas limpresas,
(Referencin.)—Articulo 6.° de In ley de 21 de Junio de 1876 sobre arreglo
de la Deudn.—Reales érdenes de 21 y 23 de Agosto declarando que las

Mas los hechos pusieron miuy pronto en evidencia este segun-
do error. Un ferrocarril nunca estd terminado; es algo vivo que
debe transformarsc constantemente para adaptarse & los desen-
volvimientos del trifico y 4 los adelantos y transformaciones de
la industria ferroviaria,

Durante algin liempo el plazo, aun muy largo, de las conce-
siones, permitié & las Compaiiias concesionarias atender, por
medio de emisiones y obligaciones, 4 los nuevos gastos de pii-
mer eslablecimiento que el desarrolio del negocio imponia. Pero,
con el transcurso de los afios v el consiguiente acortamicnto del
plazo de las concesiones, la capacidad financiera de las Compa-
fifas ha ido disminuyendo, mientras que la riqueza en general, y
si primera manifestacion, el trifico, ha ido aumentando.

Y hoy, ante k realidad del momento presente y las eventua -
lidides de un proximo porvenir, el problema ferroviario espaiol
se presenta en la forma siguiente: Las Compalifas concesionarias
de las principales lincas que sirven las grandes corrientes del tra-
fico espafiol, no tienen la capacidad financiera necesaria para rea-
lizar Ius considerables transformaciones y ampliaciones ¢ue son
absolutamente indispensables. En treinta, cuarenta 6 cincuenti
afios no pueden amortizarse los cnormes gastos que implica la
construccion de dobles vias; de nuevas y mds completas estacio-

concesiones no dan derecho @ subvencién, (Referencia.)—Ley general
de Terrocarriles de 1877. (Referencia.)— Real orden de 17 de Abril
de 1873 publicando el informe del Consejo de listado.—Ley de 17 de
Mayo de 1878 disponiendo ¢l pago en metdlico de lns subvenciones y la
amortizacién de ciertas espeeies de Deada, —Ley de Presupuestos y
TReal orden de 11 de s gosto de 1890 sobre conversion de subvenciones
en anualidades. (Referencia.)—Ley de Presupuestos de 1803 sobre la
misma materia. (Referencia.)—Leyes de 25 de Diciembre de 1912 y 19 de
Julio de 19014 gobre ferroearriles cornplementarios. Suhveucione“s & los
mismos. (Referencias.)—Ley de 24 de Julio de 1018 sobre electrificacion
de la rampa de Pajares. (lLeferencia.)

Capitulo 11T: Ley de 28 de Tinero de 1848 sobre Compafiias mercan-
tiles por acciones. (Varios articulos.)—Ley de 11 de Julio de 1856 sobre
constitucion de las Compuififas concesionariag de ferrocarriles, Ley de
11 de Julio de 1860 y Reales drdenes de 25 de Julio y 31 de Agosto del
mismo afio, modificativas de la ley de 1858, (Relerencias.)—Ley de 20
de Tnero de 1862 fijando ¢! limite de emisién de obligaciones por las
Compniias.—Real orden de 17 de Febrero de 1862 dietando regla para
Ja ejecucion de la ley anterior.—Tey de 20 de.Julio de 1862y Real orden
de 19 de Mayo de 1872 autorizando & las Compafiias [rancesas y belgas
para cjercer todos sus derechos y litigar en Iispafia, (Referencias.)—
Cireular de 1. de Marzo de 1864 haciendo responsables d los delegados
del Gobierno cerca de lns Companins de eiertas infraceiones de éstus en
cuestiones financierus, (Referencia.)—Real orden de 31 de Julio de 1864
determinando la forma en que las Compaiifas concesionarias de Obras
pablicas pueden hacer uso del erédito.—Real orden de 1.7 de Septiem-
bre de 1864 sobre emisidn de obligaciones hipoteearias y otros extre-
mos.— Cireular de 1.% de Noviembre de 1866 reclamando datos para co-
nocer ¢l cstado econdmico de las Compaiiias concesionariag de Obras
pablicas,—Decreto de 23 de Vetubre da 1868 derogando la legislacion
especial de Sociedades anénimas.—Ley de 19 de Octubre de 1869 declu-
rando libre la creacién de Bancos y Sociedades andnimas. (Beferencia.)
Ley de Quighras y Suspensién de pagos de 12 de Noviembre de 1869.
(Referencia.)—COrden de 9 de Abril de 1873 y resolucién de 14 del mis-
mo mes y afio subre régimen de las Sociedades no acogidas al Codigo
de Comercio. (Referencias.)—Cddigo de Comereio de 1885, (Roferencia.)
Reules 6rdenes autorizando & la Compafifa de Madrid 4 Zaragosza y 4 Ali-
cante para emitir obligaciones hipoteearins. (30 de Knero de 1883 y 9 de
Junio de 1885.)-~Cuadro sindptico de la legislucidn ferroviaria espalioln,

TiTULO §1GUNDO.— Capllulo primero: Division en periodos legales de
las concesiones de los ferrocarriles que se encuentran en explotacidn y
relacién de lag mismas por orden cronolégico,—Cuadro nim. 2. Primer
periodo, 1844, Via normal.—Cuadro nim. 3, Segundo periodo, 1855, Via
normal. —Cuadro nam, 4. Tercer periodo, 1868, Via normal. — Cuadro
ntm. 5. Cuarto periodo, 1877, Via normal.—Apéndice al cuadro nin. .
Plan de ferrocarriles complementarios.—Cuadro nim, 6, Ferrocarriles
del Tstado. Via normal.—Cuadro nim. 7. Primer periodo, 1844, Via es-
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nes; de vias y puentes para el paso de las potentes locomotoras
modernas; de pasos superiores 6 inferiores, que libren 4 las gran-
des ciudades de la asfixia que les producen los pasos & nivel. Todo
ello sube mds, mucho mis, de lo que importaron los gastos de
primer establecimiento al construirse las lincas.

Tero si fuera vana ilusién pensar en que las actuales Compa-
nias transformen y amwplien la red estructural y fundamental de
nuestro trafico terrestre, serfa resignacion suicida renunciar & que
tales transformaciones se lleven & cabo en plazo no lejano. Sin
ellas, la construccion de vias sceundarins no resolverd, sino
que agravard el problema; sin ellas, hay que renunciar 4 que
prosigan y, atn mds, a que se acentien los desenvolvimicentos de
nuestra agricultura, de nuestra industria, de nuestra mineria;
sin ellas, serd dioero tirado cuanto gastemnos para crear una (uer
za mnilitar, pues en la guerra moderna, que moviliza masas enor-
mes, consumiendo provisiones [fantisticas, el primer elementn
estratégico son los ferrocarriles y, principalmente, lus grandes
Hueas, las que siguen las grandes corricnles del trddico y unen
los grandes centros de produceidn, que son los grandes centros de
abastecimiento. Y d este aspecto general (que presenta el problema
ferroviario espanol—igual al que presentaba, antes de ser resucl-

treeha.—Cuadro nam. 8. Segundo periodo, 1855. Via estrecha.—Cuadro
nim. 9. Tercer periodo, 1868, Via estrecha.—Cuadro nam. 10. Cuarto
periodo, 1877, Via estrecha.—Cuadro niim. 11, Ferrocarriles del Lstado.
Via estrecha.—Cuadro niim. 12, Resumen. ‘

Capitulo 11: Resumen numérico de las concesiones por afios y perio-
dos legales,—Cuadro nim. 13. Primer perfodo, 1844, —Cuadro nam, 14.
Segundo periodo, 1835.—Cuadro nim. 15, Tercer periodo, 1808 libre.—
Cuadro ndm. 16. Cuarto periodo, 1877.—Cundro ntm. 17. Prowmedios
anuales.

fapitulo 111: Concesiones con régimen especial.

Capttulo IT: Agrupacion en lineas de las coneesiones de las distintag
Compafiias.—Cuadro nim. 18. Compania de los Caminos de Hierro del
Nourte de Espafin.—Cuadro nim. 19. Compaiiia de los Ferrocarriies de
Madrid 4 Zaeagoza y i Alicante.—Cuaadro nim. 20. Compaiiia de los Ie-
rrocarriles Andaluces, - Idens. Compaiifa de los Ierrocarriles de Madrid
i Ciceres vy Portugnl,—Idem. Cumpaiiia de los Camines de Hierro del
sSurde Espaiia.—Idem. Compafiia de los IFerrocarriles de Medina del
Campo 4 Zamora y de Orense & Vigo.—Cuadro ntim. 21, Compaiiias res-
tantes de via normal.—Cuadro mim. 22, Compaiifas de vin estrecha.—
Cuadro nam. 23, Resumen.—Nota: Proyectos de doble via de lus Com-
pafiias del Norte y de Madrid 4 Znragoza y & Alicante.—Apéndice al
titulo 1. + Jasificacién general de los ferrocarriles de Ispafia,

Grificos correspondientes al iitulo 7T (colueados al final del titulo):
Giridtico ntm, 1. I) Longitudes de fos distintos periodos legales,—Grifico
ntun. 2. /) Promedios anuales de cada periodo legal,

Tomo II.—Introduceidn.

Tire: o rercriro. «Desarrollo de la explotacidn de los ferrocarriles
de via normal en sus aspectos comercial, econdmico y financiero».— Ce-
pétulo primero: Trifico (21 cuadros y HS grificos).

Capitulo 11: Productos bratos. Gustos y Productos netes totales. Car-
vag finnncieras, Dividendos (un cuadro).

Cupitulo 1/I: Gastos de explotacién de las grandes Compahiag (un
cuadro y dos grificos),

Capitulo 1V.—Capital (Acciones y Obligaciones). Subvenciones (dos
candros),

Cupitulo Vi Datos histdricos de las grandes Compaiiias: ) Compaiifa
de Jos Caminos de Hierro del Norte de Espafia.—A) Compaiia de los Fe-
rrocarriles de Madrid & Zaragoza y & Alicante.—¢) Compaiiia de los Fe-
rrocarriles Andaluces.-d) Sociedad de los errocarriles de Madrid 4 Ca-
ceres y i Portugal.—¢) Companin de Fxplotacion de los Ferroenrriles
de Madrid & Clceres y 4 Portugal y del Oeste de Bspada., - /) Compa-
fifa de los Ferrocarriles de Medina del Campo & Zamora y de Orense
i Vigo.

Captiulo VI Situacién de las grandes Compaiiias en 31 de Diciem-
bre de 19017,

TiruLo cuarro.—«La erisis ferroviaria antes de la guerra y situa-
¢idn ereadn por éstar.— Cupitulo primero: Situacién de los ferrocarriles
antes de lu guerra. . ’
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to, en otros paises —,sc une otro aspecto especial, determinado por
la absurda agrupacién de nuestras lineas ferroviarias. Las redes
quc explotan nuestras grandes Compabias no se han formado
teniendo en cuenta razones Lécnicas, ni econdmicas, sino exclusi-
vamente {inancieras; y asi vemos como las liveas de las diversas
Compafifas se entrelazan y se conlunden, anmentindose innece—
sariamente los gastos de explotacidn y dilicultindose considera-
blemente el servicio.

Para resolver el problema frrroviario espaiiol pueden adop-
tarse distintas solnciones: La prérroga de las concesiones; la fu—
callad de emitir obligaciones i@ plazo mayor del de Ia concesion;
la garantia de interés, dada por el Estado & las Compaiiias; las
subvenciones del Eslado para las nuevas obras, dentro de las ac-
tuales concesiones; el rescate de las grandes Jincas para que el
Estado, en servicio que ya le sea propio, lleve 4 cabo las obras
necesarias y establezea el 1égimen de explotacion que estime miis
conveniente al interés piblico.

No es un secreto la preferencia que siente, quien estas lineas
escribe, por Ia tltima de las soluciones apuntadas, La primera la
reputo inadmisible, y hie de ahadir que no se ha seguido en nin®
gun pais del mundo. La segunda no es mds que solucion par-

Cupitulo /I: Situacién creada por la guerra.

Indice de cuadros: Tituio TERCERO.— Capilulo primero: Cuadro
nam, 4. Compaiiin de los Caminos de Hierro ael Norte de Iispafia.—-
Cuadro nim. 25, Compaiiin de los Ferroearriles de Madrid & Zaragoza y
4 Alicante. —Cuadro mim. 26. Compaiiin de los Ferrocarriles Andula-
ces,.—Cuadro niim, 27.—Sociedad de los Ferrocarriles de Madrid 4 Cd-
eeres v 4 Portugal.—Cundro nam. 28. Campaiifa de los Camines de Hie-
rro del Sur de Fspann.—Cuadro nam. 29, Compaiia de los Ferrocarri-
les de Medina del Campo & Zamora y de Orense 4 Vigo.—Cuadro niume-
ro 30.—Compahia del Verrocarril Central de Aragén.—Cuadro niim, 81.
Compaiiia del Ferrocarril de Sulamauea d la Frontera de Portugal.—
Cuadro nim. 32, Compaiiia de log Ferrocarriles de Zafra 4 Huclva,—
Cuadro niim. 33 Compaiiia de los Ferrocarriles de Lorea § Baza y Agui-
las.—Cuadro nim, 3+ Compafiia del Ferrocarril de Torralba a Soria,—
Cuadro ntin. 35 Compania del Ferrocarril de Medina del Campo 4 Sa-
lamauea.—Cuadro ndni. 36, Compaiia del Ferrocarrii de Pontevedra i
Santingo.—Cuadro num. 47, Sociedad del Terrocarril de Alcautarilia 4
Lorea.-—Cuadro nin. 38, Compaiiia del Ferrocarril de Sevilla-Aleali y
Carmona.—Cuadro ntin. 39, Compadiia del errocarril del Puerto de
Santi Maria & Sanitear de Barrameda—-Cundro nom. 40, Sociedad de
los errocarriles de Valencia y Aragon.—Cuadrvo uim. 41, Compaiifa
del Ferrocarril de Bilbao i Portugalete.—Cundro niim, £2. Compaiiia de
Terrocurriles y Tranvius, (Linea de Mollet & Caldas de Montbiy.)—
Cuadro nim. 43, Diputacion proviveial de Vizeaya. (I'riano 4 'a rin de
Bilbao.)—Cuadro ntm. 44, Desarrollo del Trifico de los Ferrocarriles de
via normal, ‘

Capitulo IT: Cuadro mim. 45, Productos bratos, Gustos y productos
netos totales, Cargas financieras. Dividendes,

Capitulo IT: Cundro ntim. 46, Gastos de explotacion de las grandes
Compaiiias.

Cuapitulo 7V: Cuadro nlum, 47. Aceiones, Obligaciones y Subvencio-
nes de log ferrocarriles de via normal.--Cuadro nim. 48, Acciones y
Obligaciones de los ferrocarriles de via estrecha.

Capltuto Vi Cuadro niun. 49, @) Camines de Hierro del Norte de
Espaha.—Cuadro nim. 50, §) Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid
4 Znragoza y 4 Alicante.—Cuadro nam. 51. ¢; Compaiiia de los Ferro-
carriles Andaluees.—Cuadro nim. H2, ) Seciedad de los errocarriles
de Madrid & Cieeres y & Portugal. —Grafico nim. 53, ¢) Compuiia de
los Terrocarriles de Medina del Camypo & Zumoray de Orense i Vigo.,

Tiruro cuarro.—Capitulo primero: Cuadro num. B4, Resuitados
compurados de ln explotucion de los ferrocarriles de interés generul, de
los paises que se expresan, en el periodo 1901-1011.—Cundro nium, 55,
Resultados comparados de la explotacion en las Companias de! Norte y
de Madrid 4 Zaragoza y 4 Alicante en el periodo de 1901-1913, —Cuadio
nim. B0, Resultados comparades de la explotacion en las Comy afifas
del Norte y de Madrid & Zaragoza y & Alicante en el periodo 10101013,

Capitulo 11: Cuadro nim. 57. Comparacion de los coeficientcs de la
explotacion de los ferrocarriles de diferentes jaises y Compaiifas, —
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cial de una crisis de las Empresas. La tercera y la cuarta han
sido, en todas partes, el camino que ha conducido & la ltima
<olucién, cuando se ha visto qie, en realidad, una y otra signifi-
cahan que el Estado asumia las cargas sin tencr la direccidn de
los ferrocarriles.

* Pero no pretendo ser infalible y es posible que mis preferen-
cins sean erréneas; 1o que alirmo, en la plena seguridad de que la
razOn me asiste, es que no puede demorarse, sin proximos ¢éirre-
parables perjuicios para el pais, dar soluciéon al problema ferro-
viario espabol.

Entiendo indispensable que, no sélo los hombres politicos,
sino todos los ciudadanos espaiioles se percaten de la magnitud
de cste problema y de la necesidad imperiosa y urgentisima de
darle una solucidén que permita poner en relacion nuestra poten-
cin de transporte con nuestra potencia de produccion.,

Desgraciadamente resulta dificilisimo en Espana estudiar, en
toda su complejidad, nuestro problema ferroviario. L.as pocas,
aunque muy estimables, publicaciones que pueden consultarse,
examinan aspeclos parciales del mismo. Pero algunos aspeclos
interesantisimos no han sido tratados en obra alguna.

A solvenlar, en lo posible, tal deficiencia, va cncaminada esta
publicacién, que no es, como yo hubiera descado, una completa

Yuadro num. 58, Resultados comparados de la explotacion en las Com-
pafifas de los errocarriles del Norte, de Madrid 4 Zaragoza y 4 Alican-
te, Andaluces, de Madrid 4 Ciceres y & Portugal yde Medina del Campo
4 Zamora y Orense 4 Vigo.

Indice de graficos: Ttruro rurcEwo.— Capitulo primero: Grafi-
co nim. 3. Compafiia de los Ferrocarriles del Norte. Grifico del na-
mero de viajeros y de su producto.—Grifico num. 4. Idem. (Pequeiin
veloeidad.) Grifico del nimero de toneladasy del producto.—Grifico
nam. 5. Idem. Grifico de los productos brutos totales del trafico.—
Grifico ntm. 6. Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid A Zaragoza ¥
& Alicante. Grifico del nitmero de viajeros y de su produeto.—Gréfico
nim. 7. Idem. (Pequefia velocidad.) Grifico del mimero de toneladas
y del producto.—Grdlico nim. 8, Idem. Grafico de los productos bru-
tos totales del trifico.—Grifico nam. 9, Compaiiia de los Ferrocarriles
Andaluces. Grifico del namero de viajeros y de su produeto.—Grifico
niam. 10, Idem. (Pequefia velocidad.) Grifico del mimero de toneladas
y del produeto.—Grifico nim. 11, Idem. Grifico de log productos bru-
tos totales del trafico.—Grifico niim, 12, Hociedad de los Ferrocarriles
de Madrid 4 Ciceres y 4 Portugal. Gritico del nimero de viajeros y de
su producto. —~ Giréfico niim, 13. Sociedad de los Terrocarriles de Madrid
i Ciiceres v i Dortugal.(Pequefiavelocidad.) Girdfico de l nimero de to-
neladas y del producto.—Grifico nim. 14, [dem, Grifico de los pro-
ductos totales del trafico. Gritico nim. 15.—Compafiia de los Caminos
de Hierro del Sur.de Tspafia, Grafico del nimero de viajeros y de su
produeto.—~Grifico nim. 16. Idem. (Pequefia velocidad)., Grifico del
nimero de toneladas y del-producto. —Girafico nam. 17. Idem. Grifico
de log productos brates totales del trifico.—Grifico nam. 18. Compa-
fifa de los Ferrocarriles de Medina 4 Zamorn y de Orense & Vigo. Gri-
fico del niimero de viajeros y de su producto.—Grifico num. 19. Idem.
(Pequefia velocidad.) Grifico del nimero de toneladas y del producto.—
Yrifico nam. 20. Tdem. Grifico de los productos brutos totales del trd-
fico.—Grafico nam. 21. Compaiifa del Ferroearril Central de Aragdn.
Gréfico del nimero de viajeros y de su producto.—Grifico nim. 22.
Idem. (Pequefia velocidad)) Gréfico del ntmero de toneladas y del
producto.—Gréfico nim. 23. Idem. Grifico de los productos bruatos to-
tales del trafico.—Grifico nim. 24. Compafia del Ferrocarril 4 la fron-
tera del Portugal. Gréfico del numero de vinjeros y de su producto.—
Grifico ndm. 23, Idem. (Pequefia velocidad.) Grifico del namero de
toneladas y del producto.—Grifico niim. 20, Idem. Grifico de los pro-
ductos totales del trafico.—Grafico ntim. 27. Compaiiia de los Ferroca-
rriles de Zafra & Huelva, Grifico del numero de viajeros y de su pro-
ducto.—Grifico niim. 28, Idem. (Pequefia velocidad.) Grifico del nime-
ro de toneladns y de) producto.—Grifico niim. 29. Idem. Grifico de los
productos brutos totales del trifico.—Grifico nam. 30. Compaiiia de los
Ferrocarriles de Lorea & Baza y Aguilas, Grifico del ntimero de viajeros
y de su producto.—Grafico ntim. 31, Idem. (Pequena velocidad.) Grifico
del namero de toneladas y del producto. - Gréfico nim. 32, Idem. Gra-

Enciclopedia ferroviaria Espailola, sino, como su titulo indica,
una modesta recopilacion de Elementos para el estudio del problema
ferroviario en Espania.

He procurado darla un caricter absolutamente objetivo, apar-
Lindola de Loda orientacién tendenciosa, aun sabiendo que esto
ha de restarle amenidad y hacer mds pesada su lectura.

Se observardin en clla vacios lamentables; soy el primero en
reconocerlo. Pero todo el celo de mis colaboradores no ha podi-
do salvar, en el poco tiempo de que dispoufan, las en>rmes difi-
cultades que, para preparar una recopilacién completa, supone
la falta, casi absoluta, de los clementos primarios que debian aco-
plarse.

Los retrasos de algunas Companias en facilitar aquellos dalos
que se les habian pedido, han obligado & prescindir de elementos
importantisimos que hubieran servido, no solo para completar
informaciones, sino también para prescntar un amplio, completo
6 interesante resumen que abarcara la vida total de los ferroca-
rriles espafioles. Por tal causa no se inscrtan acerca de los ferro-
carriles de via estrecha de uso piblico los estados que aparecen
referentes 4 los de via normal y & los sccundarios y estratégicos.

Creo, no obstante, que, d pesar de todas las indicadas deli-
ciencias, esta publicacion ha de facilitar considerablemente el

fico de los productos brutos totales del trifico.— Grafico mim. 33. Com-
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dueto.—Gréfico nim. 41. Idem. Grifico de los productos brutos totales
del trifico.—Grifico nam. 42. Sociedad del Ferrocarril de Alcantarilla d
Loren. Gréifico del nimero de vinjeros y de su producto.—Gréfico nime-
ro 43. Idem. (Pequefia velocidad.) Grifico del nimero de toneladasy del
producto.—Gritico nim. 44. Tdem. Grifico de los productos brutos to-
tales del trifico.—Grilico niim. 44, Compaidifa del Ferrocarril de Sevilla:
Alcalé y Carmona. Gritico de los produstos brutos del trilico.—Grifico
nim. 46. Compaiife del Ferrocarril del Puerto de Santa Mar{a 4 Sanlu-
cur de Barram:da. Grafico del nimero de viajeros y de su producto.—
Gritico nim. 47. Idem. (Pequefia velocidad.) Gréfico del nimero de to-
neladas y del produeto.—Grifico nim, 46. Idem. Grifico de los produc-
tos brntos totales del trafico. -~ Grifico nim. 49. Sociedad de los Ferro-
carriles de Valencia y Aragén. Grifico del niunero de viajeros y de xu
producto.—Grifico nim. 50. fdem. (Pequeiin velocidad.) Grifico del ni
mero de toneladas y del producto.—Grafico nim, 51. fdem. Gréaficod
los productos brutos totales del trafico.—Grafico nim. 52, Compaiii-
del Terrocarril de Bilbao & Portugalete. Grifico del nimero de viajer
y de su producto.—Grifico nam. H3. Idem. (Pequefia velocidad.) Gri
fico del namero de toneladas y del producto.—Grifico nam. 54 Iden..
Gréfico de los productos brutos totales del trifico.—Grafico nim, 5.
Compaiifa de Forrocarriles y tranvias. (Linea de Mollet i Caldas d
Montbiy.) Grifico del namero de vinjeros y de su producto.—Grific:
nim. 56. Idem. (Pequefia velocidad ) Girafico del pamero de tonelad::
y del producto.—Grifico nam. 57. Idem. Grifico de los productos bru-
tos totales del trafico.—Grafico nam. 58. Diputacién provineial de Viz
caya. (Triano @ la ria de Bilbuo.) Grifico del numero de viajeros y dv
su producto.—Gréfico nim. 59. Idem. (Pequefia velocidad.) Grafico de.
namero de toneladas y del producto.—Grifico nim. 60. Tdem. Grificu
de los productos brutos totales del trifico.

Capitulo 111 Grifico nam. 61. Gastoy de explotacién de las Compu-
fifas de Werrocarriles Andaluces y de Madrid 4 Cfceres y 4 Portugal.—-
Grafico nim. 62. Gastos de explotacién de las Compaifiias de Werrocarri-
les Caminos de Hierro del Norte de Lspaha y Madrid 4 Zaragoza y i
Alicante. '

La edicién es esmerada y heeha ripidamente en pocos dias.
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estudio del problema ferroviario espafiol, cuyo conocimiento es
elemento esencial para llegar 4 su acertada resolucién.

No quiero terminar las prescntes lineas sin expresar mi pro-
funda gratitud & los colaboradores de esta obra, cuyos nombres
figuran en su portada (), y para cuyo celo ¢ inteligencia serian
pocos cuantos clogios les dedicara.

F. Camgd,
Septiembre de 1918.

e

LA CRISIS FERROVIARIA

antes de la guerra y sitnacidn creada por ésta®

Situacion de los ferrocarriles antes de la guerra.

La crisis {erroviaria, el mal negocio de los ferrocarriles como
industria, es un hecho fehacicnte y general.

Desde varios aflos antes de la guerra se inicio dicha crisis en
la generalidad de los paises del mundo, con la particularidad de
que aparecié antes y con caracteres mds agudos en los pueblos
mds ricos y prosperos y donde precisamente los ferrocarriles, por
su extensién y por la importancia de sus instalaciones, constituian
elementos mis poderosos de transporte y auxiliares mds impor-
tantes de la produccion y del consmmno. )

Las causas de la critica situacidn que se iba ya creando enton-
ces para la industia ferroviaria eran muy numerosas y se tradu-
cian en general en un aumento tal de los gastos de explotacién y
de las cargas linancieras, que absorhian con creces, en ocasiones,
los aumentos que se producian por el mayor trifico, en los pro-
ductos hrutos, aunque estos aumentos fueran muy importantes,

Desde varios alios antes de la guerra iba creciendo ya, aun-
que con relativa lentitud, el precio de las diversas materins de
consumo y las neceswrias jara la conservacion y reparacion de las
lineis y del material y en proporciones mds importantes el cosle
de la mano de obra por lus constantes demandas del persoual,
encaminadas no sélo & aumentar sus salarios y sus derechos pa-
sivos, sino 4 reducie 1as horas de trabajo y disponer de descansos,
licencias, elc., haciendo preciso disponer de un nimero mucho
mayor de agentes para desarrollar el mismo trabajo til.

Tistas diversas circunstancias de cardcter general que plantea-
ron, por lo que al personal se reficre, graves conflictos sociales en
diversos palses, incluso en Espaiia, no han sido, sin embargo, la

(1) Colaboradores de esta obra que aparecen en la portada:

Don Antonio Valenciuno y Mazeres, Ingeniero-Jefe de Caminos, Ca-
nales y Puertos y Abogado, Jefe del Negociado de Concesién y Cons-
truccidn de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento; D, José Maria de
Zumalacdrregui y Prat, doctor en las IFacultades de Derecho y Filosofia
y Letras, Catedritico de Beonomia y Hacienda piiblica de la Universidad
de Valencia; D. Pedro Pablo de Alareén y Contreras, Ingeniero de Ca-
minos, Canules y Puertos, con destino en la primera division de Ferro-
carriles; D. Rafael Marin del Campo y Pefialver, Capitin de Ingonieros,
con destino en el primer regimiento de Ferrocarriles; D. Félix Escalas
y Chameni, Doctor en Derecho, Viceseereiario de la Cdmara de Comer-
cio de Barcelona; D. José Torino y Guinot, Ayudante de Obras piblicas,
Jefe de Negociado, Oficial del Negociado de Coneesidn y Construceidn
de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento; . Julio Alvaros y Buzne-
go, Profesor mercantil, Oficial del Cuerpo de Profesores mercantiles al
servicio de la Hacienda pablica, y 0. Juan Bautista Martinez de Diego,
Jefe de Negociado, Olicial del Negocindo de Concesién y Construecidn
de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento.

(2) Dellibro antes citado, publicado por el 8r. Ministro de Fomento.
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Unica causa de que el aumento de los gastos de explotacién en
primer lugar, y de las cargas cn segundo, hayan absorbido, sino
superado, el de los productos brutos, provocando los primeros un
aumento en el I'amado coeficiente de cxplolacion (tanto por cien-
to de los productos que absorben los gastos de explotacion), que
es el signo barométrico de mayor eficacia para juzgar de las va-
riaciones relativas de los ingresos y de los gastos de una explota-
cién ferroviaria,

Podria decirse que estas circunstancias del anumento de precio
de los materiales y de la mano de obra, sobre todo, constituyen
la causa natural del aumento del cocficiente de explotacion, pero
sc ahaden 4 éstas otras causas que no dejan de tener im por-
tancia.

Los ferrocarriles que primeramente se construyeron son los
mejores y los de mayor rendimiento, no sélo porque sicndo mas
antiguos llegaron ya al maximo de su elicacia, sino porque estable-
cen las relaciones mas esenciales & importantes cn el terreno in-
dustrial y comercial. Las lineas que luego se han ido construyen-
do han tenido con {frecuencia el cardcter de lincas secundarias, y
como no han establecido en general tan importantes relaciones
entre grandes centros de produccién y consumo, como las anti-
guas, sus rendimientos no alcanzan los de las lineas primitivas,
pero incorporadas i las grandes redes que explotan unas y otras,
sin que sea fidcil en muchos casos aplicar en las mds nuevas proce-
dimientos de explotacion distintos y mits econémicos y modestos,
resultan notablemente solirecargados los gastos de explotacion en
las mismas, sin que los aumentos de productos guarden la mis-
ma proporcion, y de aqui una nueva causa de que aumente el
cocficienle de explotacion en las grandes redes formadas por la
agrupacion de diversas lincas.

Pero aun cn las mismas Hneas antiguas ha ocurrido y sigue
ocurricndo algoque no puede preverse en cl origen de los ferro-
carriles. Crefase entonces que, construida la linea con todas sus
deprndencias y con amplitud suficiente para atender un notable
aumento cn el trafico, poedia cerrarse al terminar la construceidn,
6 cinco anos después, Ia cuenta de «Primer establecimienton, 6
sea Ja inversion del capital; pero pronto la experiencia se encargd
de demostrar cudn grande cra cl error de semejante hipétesis,
pues las ampliaciones se hicieron precisus continuamente 4 pesar
de las previsiones hechas y de las que en lo sucesivo se hacian,
hubo que adquirir y seguir adquiriendo, siempre en mayores
proporciones, mayor cantidad de material mavil; se hizo preciso
renovar por completo la via, para adaptarla & las nuevas necesi-
dades que demandaban de continuo mayores pesos y velocidades;
hubo también que sustituir é reforzar considerablemente los Lya-
mos metilicos por iguales motivos, que construir dobles 6 cud-
druples vias por insuficiencia de las vias Ginicas 6 dobles, uuevas
estaciones auxiliares y de mero servicio interior, como las de
clasificacion para acelerar los transportes y simplificar las manio~
bras; hubo que adoptar medidas de seguridad por medio de nue-
vas instalaciones mecinicas, hidriulicas ¢ eléctricas; hubo, en
fin, que dar & los viajeros mis comodidad y mds confort cn las
instalaciones y en los lrenes, que acelerar cn los grandes centros
las operaciones de removido de mercancias, mediante nuevas y
apropindas instalaciones, etc.

Todo el primitivo wtillage de los ferrocarriles se ha hecho
viejo, pobre y deficiente. Se ha impuesto su completa y total re-
novacidu, pero los gastos enormes que todo esto significa, muchas
veces no tienen compensacién en una mayor remuneracién y
muchos de ecllos no tienen siquiera la mds minima influencia en.
el aumento de trdfico. Han provocado, pues, un aumento en las
cargas [inancieras de las Compaiifas, cuando no han producido
también en parte un aumento directo en los gastos de explota-




