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El Gobierno presenta constantemente al Parlamento proyectos
sobre Obras publicas, sin que en la generalidad de los casos sean

aprobados 6 produzcan resultad6. Sin duda debe haber para ello:

motivos permanentes, que hemos de analizar, puesto que hemos
llegado & no vislumbrar siquiera poder ofrecer & la economia na-
cional las vias de transporte que las necesidades actuales exigen
perentoriamente. -

El'Estado espaiol, no se ha impuesto grandes sacrificios,
ni ha mostrado gran diligencia en dotar al pais de caminos.—
Abandonados los 30.000 kildmetros de calzadas legadas por
el Imperio Romano, desaparacieron durante los visigodos y la
Reconquista: ni una sola legua se construyé durante toda la Edad
Media, y gran parte de la Moderna: fué necesario que se sentaran
en el trono, primero, Fernando VI y luego Carlos IIT para que
la construccion de carreteras se empezara y organizara por cuenta
del Hstado, con un retraso mxcml de ciento cincuenta alios con
respecto & Francia.

Desde entonces hasta nuestros dias han venido construyéndo-
se carreteras con el impulso variable que se indica & continuacin,

Kilémetros  Kilémetros
de por
carretera. afio,
1750-1833 83 afios sa constrayeron.......... 4.580 55
1834-1840 7 - — » »
1841-1868 28 —_ _— e breenn 12,829 458
1869-1896 28 e — 15,103 540
1897-1908 13 — — i 10,332 795
1910-1011 9 — —_ . . 1.6006 803

44.450 276

43.495 kilémetros.
87.945 —_

ToraLms. 161

Faltaban por hacer...........
© Totaldelplan............... :

Nos faltan datos precisos. desde 1912, pero puede admitirse
que siguen construyéndose las carreteras con ansloga velocidad.
Las sumas gastadas por el Estado en primer establecimiento
son dificiles de precisar 4 causa de haber estado varios aiios invo-

lucrada la construccion con la conservacion, la reparacién y con,

los gastos de personal, Parece, sin embargo, comprobado que has-
ta ¢l 31 de Diciembre de 1896 se habian invertido por el Estado:

Millones de pesetas......... Ceeees e e 967,50
16.500 kilémetros préximamente construidos desde
entonces 4 25.000 pesetass............... Ceeees 412,50
T1.380,00

y afladiendo puentes y grandes reparaciones tendremos, aproxi-
madamente, hasta hoy, 1.500 millones de pesetas, importe total
de lo gastado por el Estado en obras nuevas de carreteras duran-
te ciento setenta afios, 6 sean por término medio unos 9 millones

-de pesetas anuales durante el periodo considerado. Toda esta

suma 1o ha salido directamente del Tesoro, han contribuido ar-
bitrios, portazgos, empréstitos especiales; Y, .ademds; en dicha
cilra estdn incluidos casi todos los gastos de conservacién y de

personal durante los afios anteriores 4 1868.

wQue son 9 millones anuales de pesetas del presupuesto nacio-
nal como gastos de creacion de elementos de riqueza? Es suma
inferior 4 las que se invierten en muchos otros servicios impro-
ductivos, perjudiciales ¢ imtiles, 4y la cifra de 1.500 millones
que representa al lado de lo que nos ha costado la docena de gue-
rras y de expediciones militares del siglo ultimo? Solamente la
primera guerra civil costé 1.000 millones de gastos y 3.500 de
estragos.

A la conservacién y reparacion de las carreteras vienen dedi-
cdndose unas 540 pesetas anuales por kilémetro; el 40 por 100
de dicho importe corresponde 4 peones camineros Y gastos gene-
cales; un 25 por 100 para peones auxiliares, y 35 por 100 sola-
mente para adquisicidn de materiales para el firme. Claro esti
que estas cifras sufren anualmente modificaciones debidas & dis-
tintas causas. El coste de la conservacién y reparacién resulta asi
el interés de un capital de 10,000 pesetas por kilémetrd, 6 sea de
unos 450 millones para las carreteras construidas, lo que haria’
ascender el capital total invertido 4 2.000 millones de pesetas,

sacrificio total hasta ahora del Estado en la cuestién de carrete-

ras. Esto representa un capital de 100 pesetas por habitante, de
40 pesetas por hectidrea de territorio, 6 sean rentas anuales de
5 y 2 pesetas respectivamente. L.a economia obtenida en el trans-
porte de una tonelada & un kildmetro usando el carro en vez d=

~ efectuarse d lomo de caballerias es cuando menos 1,50 pesetas:
juzguese si las 5 pesetas anuales por habitante por gastos de ca-.

rreteras no son superabundantemente reintegradas por tal econo

mia en los transportes y por el incremento enorme de las fuerzas
contributivas provocado por las propias vias de comunicacién.
Ningun sacrificio-han hecho, pues, 1a Nacién y el ‘Estado, por tan-
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to, (,onsnrvmdo y constr uyeudo carreteras, y si se pudiem hacer
la estadistica exacta de lo que producen cn forma de impuestos,
aumentos de rentas ¢ implantacién y mejoras de sus servicios
propios, resultaria que el mismo Estado hace con cllo el mds pin-
giie de los negocios.

Las carreteras provinciales construidas por las Diputaciones
suman unos 9. 000 kilémetros de los que cerca del 50 por 100 per-
tenecen 4 las pxovnm.ls Vascongadas y & Navarra; estando el res-
to repartido entre las otras 45 provincias. Existen también 4.500
kildometros ‘de caminos vecinales construidos con el anxilio del
Estado 6 de las Diputaciones provinciales, de modo que, en defi~
nitiva, Espafia posee actunalmente unos 65.000 kildmetros de vias
ordinarias de todas clases, longilud completamente insuliciente,
como lo hace palpable una seucilla comparacion con la Republica
francesa. )

I'rancia organizo sn seivicio de Puentes y Calzadas exf 1600:
nosobtros en =1 750, Francia en 1789 tenia 24.000 kilometros de
carreteras del Tstado y 16.000 departamentales y vecinales; en
total 40.000 kildmetros de vias ordinarias, de las que 4.000 esta-
han adoquinados. Para tener nosotros los mismos 24,000 kiléme-
tros en 1o red del Estado hemos necesitado que pasen noventa
aiins despuds de aquella fecha; y, en cuanto & las provinciales y

_vecinales, apenas si hoy contamos con los 16,000 kilémetros, y

sin que estén adoquinadas mis que trayectos insignificantes. Ac-
malmente Francia cuenta con un mimero de kildmetros de carre-
weras del Estado casi igual al de los construidos en Espafia; pero

en cambio tienc por lo menos otros tantos de carreteras departa-
mentales y centenares de miles de kilémetros de caminosvecinales,
nnas y otras en estado corriente de conservacion, debiendo hacer-

“se notar gque Francia tiene casi igual cxtension que Espaiia.

Hubiera, indudablemente, podido hacerse muchisimo mis de
lo hecho, si otras ideas, olros criterios, otros sistemas hubiesen
imperado en la construceién y conservacién de vias de comunica-
cion. Poco & poco fueron desapareciendo los arbitrios que, junta-
mente con otros recursos del Tesoro, se habian ido creando para
coustruir y conservar caminos; sc instala en 1848 en Barcelona y
desaparecié pronto una Junta de Caminos dotindola de ingresos
propios; y, a pesar de que la ley vigente de Carreleras, en su ar-
ticulo 20, autorizé al Gobierno para establecer impuestos y.arbi-
trios para el uso de las carrcteras del Estado, se suprimieron los
portazgos definitivamente en 1882 para no ser restablecidos mds.
Qued6 ast toda la construce idn y conservacion de carreteras, ade-
mas de centralizada exclusivamente en el Ministerio de Fomenlo,
sin otros recursos que las cantidades anuales consignadas irregu-
larmente en los Presupuestos generales del Estado. Las Corpora-
ciones provinciales apenas si dieron seiales de vida durante mds
de un cuarto de siglo; y, en cuanto & los Ayuntamientos, tampo-
co hicieron absolutamente nada. Gracias & la moderna ley de
1911, sobre caminos vecinales, se han podido construir esos
5,000 kildémetros de que antes hemos hablado. El resultado de la
apatia de las Corporaciones ha sido recargar innecesariamente el
plan del Estado hasta contener la cifra exorbitante de 88.000 ki-
|¢metros de carretera; doble de la francesa y que & la marcha ac—
tual requieren cincuenta afos para sw terminacién; las angustias de
las HMaciendas locales imposibilitan la ripida y completa ejecucion
de los caminos vecinales & pesar del auxilio y adclantos del Esta-
do, existiendo aun por centenares y aun por _miles los pueblos
sin camino rodado. La manera como el Estado conserva sus ca-
rreteras resulta deficientisima & pesar.de todo el celo desplegado
lo mismo por el Centro Director Superior que por las Jefaturas,
[ngenieros y personal de las provincias. Bl sistema de prorratear

el crédito votado por.las Cortes entre las diversas provincias, se-
gin el mimero de kildmetros que cada una tiene en couser-

v

[ P . . \

vacufm Y sh dlatrlhumén luego, dentro de la misma provincia,
casi con andlogo criterio, conduce & resultados fatales, Las carre-
teras & sus trozos que sufren poca circulacion, ¢ ca las que los

‘materiales son baratos, quedan superabundantemente atendidas;

_en cambio, aquéllas en opuestas condiciones, estin siempre des-

trozadas; ademads, e¢s inacabable la serie de triwmites exigidos has-
ta ahora para que se pueda realizar la reparacién de una carrete-
ra wna ves ya destrozada; formacién del proyecto, previa autori-
zacion, su aprobacién, su inclusién en el plah anual, que luego
haya consignacién suficiente, que el Ministro quicra sacarla 4 su-
basta, que haya contratista, etc. Reparacidn hay que figura, sien-
do urgente desde el primer dia, en 6, 8 6 10 planes anuales suce-
sivos.”

¢Cémo han solucionado estas dificultades las otras naciones,

tanto para construir como para conservar carreteras y caminos

ordinarios, en la escala suliciente y necesaria? Han seguido el
criterio opuesto que nosotros; han dotado 4 estos servicios de fon-
dos propios y permanentes ademds de las subvenciones del pre-
supuesto general; han ensanchado Ia esfera de accién de departa-
mentos y localidades, déndoles también recursos especiales; han
usado “largamente de la prestacién personal, han llamado 4 con-
tribuir 4 los que usufructian y sc aprovechau en primer término
del camino; y, por ultimo, han descentralizado el servicio, pues
1o es posible pueda dirigirse -totalmente desde un Negociado del
Centro ministerial,

En Inglaterra se construyeron la mayor parte de las carrete-
ras por los peajes, que producian 50 millones anuales de pesetas.
En Yrancia se cobran las indemnizaciones industriales por deterio-
ro de los carreteras, como, por cjemplo, por grandes arrasires de
remolacha U otros articulos; la prestacién personal, y de carros y
caballerias, se efecttia alli con todo rigor; los departamentos y
Municipios estdn autorizados desde hace un siglo para imponer

céntimos adicionales sobre todas las contribuciones directas.

Por otra parte, existe nuniero considerable de carreteras cn cl
plan del Estado espafiol, & cuya conservacién aceptable no hay
medio de atender. Sirviendo en longitudes considerables 4 zonas
pobladas desprovistas de ferrocarriles, la pesadez y gran mimero
de vehiculos que las frecuentan son causa de un constante dete-
rioro que exige [recuentemente para su reparacién siimas enor-
mes. Lo mismo sucede cuando existen préximas 4 las carreterag
grandes explotaciones agricolas 6 industriales. La consiruccion
de los ferrocarriles paralelos en todos estos casos, 6 de tranvias
cobre la carretera, se impone necesariamente, y este es uno de los
primeros motivos que obligan & impulsar, ripidamente la ejecu-
cién del complemento de nuestra red ferroviaria, que estd adn
mas retrasada, si cabe, que la de carreteras. Vienen los Gobier-
nos desde hace treinta afios presentando proyectos sobre comple~
mento ferroviario; nada se ha conseguido y, por el contrario, cada
aflo se construyen menos kilémetros de ferrocarril que el an-
terior. '

sPor qué sucede esto? El Estado espailol no ha construido un
s6lo kilometro de ferrocarril, 4 no ser el Internacional de Ax-Ri-
poll, por exigencia del Gobierno francés, y el de Betanzos al Fe-
rrol por necesidades militares. Todo lo demds se ha - construido
por Compalifas particulares en la‘forma siguiente (hasta 1912):

Con Sin y e
subvencidn. |subvencion. TOT&"ES

Kilémotros. | Kilémetros. |Kilometros.

Ferrocarriles de via ancha,...........| -10.363 | 1.359 11.722
TFerrocarriles de via-estrecha,......... 173 4,468 4.641

TOTALES: .+ vnnvnerenne.| 10.536 | 5.827 | 16.363
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Desde 1912 se han abierto muy. pocas lineas & la explotacion.
Las cantidades invertidas han sido hasta 1912:

Por Por

el Estado. las Compaiiias. ‘ TOT“\LES
) Pesetas Pesetas.. Pesctas,
Via ancha.., Ceveenene e 469,154,000(2.845.510.000 8.313.675.000

Via estrecha..........o.... . 3.721.000| 464.607.000] 468.342.000

TorALES. .\ .0u.

472.885,000 3.310.11’7.000!3.’782.01'7.000

_ Poco ha variado la situacién desde 1912, ‘

Los impuestos directos que el Estado recauda de los ferroca-
rriles y los servicios gratuitos que obtiene de lag Compaiiias re-
presentan anualmente unos 60 millones de pesetas; de la cantidad
abonada por subvenciones ha de rebajarse lo que ha vuelto al Te-
soro bajo la forma de timbre, derechios reales, de aduanas y de
consumos: y resulta asi cque el Estado obtiene el {5 por 100 anual
del capital que ha invertido; al reverter las lincas al Estado, éste
se incautard de un capital siete veces mayor que su desembolso,
v al propio tiempo recauda, gracias 4 la explotacién de los ferro-

carriles, incrementos cousiderables en todas sus contribuciones é.

impuestos y economias notables en sus servicios y medios unicos
de atender 4 la defensa del tervitorio y al mantenimiento del or-

-den piblico. No es posible sohar siquiera en otro negocio seme-

jante: nadie lo realizd jamds tan lucralivo y usurario.

La cconomia nacidnal & su vez ha obtenido ventajas enormi-
simas. En 1911 se hicieron los siguientes transportes por lerro-
carril referidos al kilémetro en explotacién.

Via ancha. Vin estrecha.
Viajeros, kilémetro....... e 153.038 77,714
Toneladas, idem......oovviviienvnnsn . 255,641 114,711
Y su valor absoluto resulto:
Via auchu, Vin estrecha. TOTALES
Viajeros, kilémetro...... 1.678.000.000 211.000.000 1.879.000,00

Toneladas, fdem......... 2.760.000.000 326.000.000  3.086.000,00

Productos en 1909: N
Por viajero, kilémetro.... 0,048 0,054 »
Por tonelada, idem....... 0,079 0,077 »

Ingresos totales, pesetas..
Ingresos por kilémetro, pe-
gebas.c i 26,681 12,521 »
La economia del pafs obtiene un heneficio anual de 339,5 X
3 =1.018,5 millones segin la regla de Considre, 6 sean 25.000
MILLONES DE CAPITAL

302.308,204  37.106.654 339.50.,85

En cambio, jqué remuneracién obtienen las Compaliias? En
1909, afio perfectamente normal y préspero, hubo los siguientes
resultados: '

Los productos netos de la explotacién fueron de 4,72 por 100
de los capitales de establecimicnto, de los que 3,56 por 100 para
las acciones, en los de via ancha; y 3,42 y 1,81 por 100, respec-
tivamente, 4 los de via estrecha, Sean los que scan los motivos de
estos resultados, la continuidad y aun decrecimiento de los mis-
mos, no es ciertamente para animar 4 los capitales, maxime cuan-
do en los negocios industriales Ja remuneracién del capital ha de
ser mayor que en los de renta simple, y se precisan ademds me-
joras y amortizaciones. Pues bien, demostrado que el Estadoy la
Nacién han sacado de los ferrocarriles ventajas enormisimas y las
Compafifas apenas si han podido defenderse, cualquiera que vea
los diversos proyectos de ley que el Gobierno viene presentando 4

las Cortes, creerd que los términos del problema son inversos:
que cl Estado es el que tiene necesidad de defenderse contra Com-
paillas avarientas y abusivas.

Resulta pues, en efecto, que ¢l Estado espafiol ha realizado lo
siguiente: construir dirvectamente en siglo y medio la milad del
plan de carreteras y necesitar otro medio siglo atin, cuando me |
nos, para construir cl resto de dichas vias; construir, por medio
de Compaliias concesionarias, en sesenta afios la mitad de la red
fervoviaria haciendo al mismeo tiempo un negocio escandaloso; y
precisar otro periodo igual para terminar la red, sin conlar en
¢sla los ferrocarriles dirvectos de la [rontera francesa 4 Algeciras,
cl del Pallaresa, el de Madrid & Valencia y algiin otro que saldrd
por ahi seguramente; y por ultimo ir construyendo linguidamen-
tc una red modesta de caminos vecinales en cooperacién con las
Corporaciones, csto es, que con la marcha actual, Yy teniendo en
cuenta los proyectos ministeriales, la red de comunicaciones, sin
contar la adopcion de la galga curopen en la red ancha construida
ni las electrificaciones de lincas, necesitaria para completarse lo
que queda del siglo actual y puede scamos modestos en esta
apreciacion. :

La causa de todo retraso, & nuestro entender, toda la rémo ral,
radica en la organizacién del os servicios y de los diversos Centros
del Estado, mejor Hicho, en la carencia de toda organizacion y en
la ausencia de organismos adecuados,

8i para resolver el mis vnlgar expediente nuestros Centros
administrativos necesitan informes, trdmites, meses y anos, jqué
1o ha de pasar con estudio y preparacién-de los vitales problemas
que han llegado a alcanzar cardcter tan de urgencia, demandando
tanta reflexion y tecnicismo? Pues sucede lo que estamos vicndo:
que ni se estudia, ni se prepara, ni se resuclve nada, De cuando
cn cuando un Director 6 un Ministro traduce algunas ideas, mads
6 menos acertadas 1 oportunas, cn un proyecto de ley, que 6 no
se vota, 0 st se vota no tiene despuds elicacia alguna, Y nada de
esto ocurre por falta de inteligencia ni de lahoriosidad de funcio-
narios, Direclores, Ministros y parlamentarios: ocurre porqgue en
estos problemas tan graves y complicados no se puede repentizar
ni hacer obra fructifera y obra buena mas que 4 luera de conti-
nuidad y de especializacion del trabajo ejercidas por organismos
permanentes, dotados de medios ad hoc.

Antoridades y funcionarios que ticnen absorbido todo su
tiempo en el despacho de los incidentes diarios de los asuntos no
pueden dedicarse & plancar la resolucién de problemas importan-
tisimos, y sobre los cuales ha de buscarse ademds la mayor suma
de opiniones coincidentes.

Para implatar rancamente una politica de reconstitucién na-
cional, para hacer faena provechosa, han de admitirse nucvas
modalidades en nuestra Administracidn piblica.

Habria que empezar desglosando de los actuales servicios de
Obras publicas todo lo referente a prepavacién y realizaciéon de
servicios y & la ejecucion directa de las obras, conservando aqué-
llos solamente la alta direccién, inspeccién, vigilancia y coordi-
nacién. La realizacion inmediata de lcs servicios y su prepara-
cién quedaria 4 cargo de organismos dotados de facultades Yy re-
cursos definidos, necesarios y suficientes. Dichos organismos,
lWimense Juntas, Consejos 6 de otra forma deberian abarcar en
general el torritorio de uno 6 mds de los antiguos Reinos espa-
tioles y podrian ser distintos para las carreteras, para los ferro-
carriles 0 para otras clases de obras ¢ servicios.

No se ejecutarian, en general, obras con cargo exclusivo al
presupuesto del Estado. Aquél sélo contendria las partidas nece-
sarias para subvencionar 4 las distinlas Juntas @ organismos Y
éstas vendrian obligadas 4 recabar otras fuentes de ingresos tales
como subvenciones de Corporaciones, Sociedades, Empresas 6

'
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particulares; 4 imponer arbitrios por el uso de las mismas obras,
y 4 emitir empréstitos con garantia de sus ingresos.,

No deberd tampoco ejecutarse ninguna obra, salvo aguellas
de alto interés publico, sin que dentro de cada region se abra un
concurso de preferencia determinada por los auxilios y facilida-
des que se ofrezcan para la realizacion de cada obra.

El plan de carreteras del Estado deberd reducirse & las de ver-

dadero ¢ indiscutible interés general, y estas serdn las tinicas que
en todo caso podrian construirse con cargo total al Tesoro publi-
co. Todas las demds carreteras deberian necesitar, para ser cons-
truidas, el eoncurso de entidades interesadas.

II

Pero donde se presenta un problema complicado é importan-
tfsimo que no admite ya mds dilaciones es en todo lo referente 4
la cuestién ferroviaria, :

Eu casi todos los pafses preocupan enormemente dos aspectos
del problema: la estatificacion 6 reversion anticipada de las lineas
al Estado, y todo lo relativo & las tarifas de transporte. Pero es
que en esos paises la red ferroviaria tiene todo ¢ casi todo el des-
arrollo necesario para su trafico y para la defensa del territorio;
pero, como en Espalia estamos muy lejos de tal amplitud, tiene
que preocuparnos ademds ver Ja manera de construir tanta linea
como aun hace falta, lo mismo para completar la antigua red de
via ancha como para la casi totalidad dec la red de via estrecha,
como para las necesidades estratégicas, y como estamos llegando al
ewtremo de n0 hacer al afio ni un solo Lilémetro de ferrocarriles,
juzguese si no debe mirarse con verdadero pavor hacia el por-
venir econdmico que s6lo nos ofreceria, si esto no se remediara,
nuestra desaparicion como nacién civilizada, destruida & manos
de una rutina manifiestamente inveterada y disolvente. Y, por
ultimo, & nosotros los espaiioles se nos presenta otra duda ¢ difi-
cultad: la galga de nuestra red general, diferente de la europea.

Lo mds urgente que plantea la realidad actual, es la necesi-
dad de completar la red existente, lo cual es en absoluto inde-
pendiente del régimen que haya de conservarse ¢ de novarse
para la red general antigua, y de si se debe 6 no se debe en esta
misma red antigua introducir la galga europea.

sQué lineas son las que faltan para completar los ferrosarriles
espaiioles?

Faltan en las de via ancha, todos los llamados «complementa-
Tios», comprendidos en ' la ley de 28 de Diciembre de 1912, de
los que & pesar de ser subvencionados, no se ha construido un
s6lo metro durante los siete anos trancurridos; y faltan entre los
de via estrecha el 85 6 90 por 100 de todas las lineas compren-
didas en los planes adjuntos 4 las leyes de 1903 y 1912, falta el
ferrocarril directo de Madrid & Valencia, y ¢l también directo de
Dax-Madrid-Algcciras; y i'almn, por ultimo, concluir los ferroca-
rriles de Zuera & Olorén, Ax-Ripoll, Salinas-Estella-Los Martires,
Val de Zafan-San Carlos de la Répita, Avila-Salamanca y Oren-
se & Zamora. Por otra parte las fuertes pendientes y curvas rapi-
das del trazado requerido por varias de estas lineas exigen la
traccién eléctrica cuya energia se adquiriese por concursos para
no perturbar la industria hidro eléctrica acotando arbitrariamente
tramos de 1‘ips. En resumen, hay que duplicar la actual red ferro-
viaria y gastar unos 3.500 millones de pesetas. Parece i primera
vista-csta cifra exorbitante; pero hay que fijarse en algunos deta-
lles para formar juicio de su importancia con respecto 4 la capa-
cidad econdmica del pais; podremos compararly con la cifra de
1.700 4 2.000 millones que el Estado gasta anualmente; con la
enorme suma que la penetracién africana lleva invertida y que
excede seguramente de 1.500 millones; con la cuantia de los em-
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préstitos de consolidacién que el mismo Estado espafiol viene rea-
lizando, y, por ultimo, debe considerarse que el Estado resulta el
accionista prelerente, privilegiado, continuo, y ademds heredero
de todas las Compaiias de ferrocarriles. Cuando se compara la
cifra actual de nuestro presupuesto de gastos con aquella que hizo
votar el ilustre D. German Gamazo, que apenas llegaba & su mi-
tad, 6 sean unos 800 millones, y cuando 4 pesar de haberse du-
plicado los gastos no se nota ahora ningdn progreso en los servi-
cios publicos, hay que concluir que en Espaha debe imperar
forzosamente un gazpiliaje desenfrenado, puesto que esos 1.000
millones anuales de exceso no sirven ni han servido para crear
riqueza, alguna sino en todo caso para otorgar favores y mercedes
sin tasa ni medida.

No cabe, pues, duda alguna que la suma de 3,500 millones de
pesetas que habrian de invertirse en un perfodo de diez y quince
anos estd dentro de las fuerzas econdmicas corrientes de nuestra
Naci6n; 250 millones anuales en valores ferroviarios con garantia
subsidiaria del Estado, han de absorberse forzosamente por nues-
tro mercado bursatil. Es evidente, ademds, que el Estado habria de
encontrar el dinero mas harato y con menos trabajo que las Em-
presas concesionarias & las que sustituyera; ha de construir, ade-
més, por menos precio puesto que no necesita obtener por su par-
te ganancia alguna; por consiguiente, desde el purito de vista finan-
ciers, y desde el momento que ha de garantizar los capitales
empleados, es indudable que lo que conviene es la construccién
directa de los ferrocarriles que faltan atn, por el mismo Estado.

Pero es que ademds de este Jpunto de vista financiero existen
otras razones poderosas tales, que excluyen la posibilidad de que
la red ferroviaria, que aun falta, pueda construirse por concesio-
nes 6 Empresas particulares. Necesitan éstas lanzar al mercado
sus valores en forma perfectamente bancaria, dado que el aspecto
especulativo de los mismos hoy no ofrece, como en otras épocas,
interés alguno; y para hacer emisiones bancarias se oponen dos
inconvenientes gravisimos; el primero la incertidumbre acerca del ‘
importe total que el Estado reconazca como capital inicial y pos-
terior en relacién con el coste real de las obras, sobre las que pe-

.san actualmente fluctuaciones de precios sin prevision posible; y

.

en su segundo lugar las [6rmulas de explotacién y los resultades
probables de la misma son enigmas que s6lo el tiempo puede des-
ciflrar, por mucha.sabiduria con que se hagan los cdlculos previos

del trafico. Y, por ultimo, hay otra razén de gran peso: entre los
riesgos propios del negocio, las penalidades y luchas entre la Em-

presa y la administracién, y entre aquélla y los financieros, con-
tratistas y propietarios, y las dificultades para reunir los capita-
les, 4qué aliciente va & tener nadie para meterse 4 hacer ferroca-
rriles, sin otro galarddn posible que el riesgo de perder la fortuna,
ld salud y hasta la reputacion? Asi es que es muy dificil que con
los sistemas actuales se sigan encontrando ni concesionarios, ni
capitales, ni accionistas, ni Empresas, y que el Estado sea no sélo
quien tenga medios para eﬂo, sino el unico quc debe absorber
este servicio. Sial fin y-al cabo el Estado es el que-ha de ser
responsable directo ¢ subsidiario de los capitales, & él también
debe corresponderle la gloria y el provecho, después de dejar
alendidos todos los demds intereses. .

¢Pero es que el Gobierno podri delegar estos asuntos de la
nueva red ferroviaria en las Gorporaciones? de ninguna maneia:
estas Corporaciones habrian de luchar con los mismos inconve-
nientes agravados que las Empresas particulares, y exponiéndose
ademds 4 comprometer gravemente sus haciendas, siempre en
déficit. Pero ademds existe una razén incontrovertible: si se ha
de ir, como forzosamente ha de suceder, 4 la estatificacion total de
las lineas, al establecimiento de la suprema y tnica autoridad
del Estado sobre las tarifas y sobre el uso y policia de los ferro-




carriles, no se haria otra cosa que perpetuar y empeorar el siste—
ma actual haciendo nuevas concesiones de lineas 4 Mancomuni-
dades, Diputaciones Y Ayuntamientos. Todas estas entidades po-
drin ser accionistas de las lineas 6 redes que les afecten; y ya con
ello tendrdn su influjo y su intervencidn natural, justificada y
eficaz para sus fines.

A) Un Consejo de Administracién, delegado del Gobierno,
se encargaria en. cada regién de concluir la ved ferroviaria. Este
Consejo se constituiria como el de una Compaiifa que fuese con-
cesionaria de la red regional; su capital se formaria con el 25
por 100 de los gastos de establecimiento en acciones de pagos y
el 75 por 100 en obligaciones, como disponen cl Codigo y la ley
de 1912 {art. 3.°). Para suscribir el capital-acciones se invitaria
4 Diputaciones, Ayuptamientos, propi.etarios, Bancos, cntidades
y Sociedades, ddndose en cada regidn la prelacién & las lineas
que mayor suscripcidn alcancen: el limite inferior de Ja misma
suscripeidn deberd ser el 15 por 100 del presupuesto, siendo sus-
crito el resto en efectivo también hasta el 25 por 100 por el Con-
sejo; que & su vez se considerarfa accionista liberado por otro
25 por 100, en virtud de lo dispuesto actualmente en dicha ley
de 1912, con relacidn al capital ficticio representado por la ga-
rantia del interés del Estado. Esta se aplicaria 4 todo cl coste
inicial y posterior de establecimiento, pero empezindose por
pagar con cargo d la misma el interés y amortizacién del 75 por
100 emitido en obligaciones, y & las acciones se repartiria lo que
quedase hasta un dividendo igual al de las obligaciones, después
de cubierta la formula de explotacién y reintegradas, en su caso,
las pérdidas de la misma explotacién. De esta manera se depura-
rla y rectificoria AUTOMATICAMENTE el plan de los ferrocarriles se-
cundarios; y para los complementarios de la red general y los
lirectos, el Gobierno adoptaria disposiciories andlogas por medio
de Gonsejos especiales que podrian residir en Madrid, Todos los
accionistas y el Consejo formarian una entidad que"funcionase
como las actuales Empresas concesionarias, y como las actualés
Juntas de obras simulténeamente, pudiendo lucgo, si asi mejor
pareciera, subarrendar la explotacién de las lineas. Los productos
sobrantes, después de pagados los intereses de obligacionesy
acciones, pasardn d fondo de reserva para ampliaciones y mejo-
as de todas las lineas de la red-en gencral. Los suscriptores de
las acciones podrdn pagarlas en terrenos, efectos 6 prestaciones:
Yy si alguien garantizase parte del interés se supondrd que cada
{ por 100 garantido equivale al 10 por 100 de las acciones tota-
les, 6 el 5 por 100 de las de pago. El Estado, y en su representa-
cién el Consejo, procurard siempre poseer, 4 lo menos, ¢l 51 por
100 de las mismas acciones totales para los efectos de las vota—
ciones.

B) - Para solucionar las cuestiones referentes 4 la red general
ho'y en servic¢io no creemos quede al Estado otro recurso que pro-
curar ir adquiriendo, por lo menos, el 51 por 100 de todas las ac-
ciones en circulacién y, una vez teniendo la facultad de disponer,
liacer con los obligacionistis arreglos al&irgaudo los plazos de las
amortizaciones, caso factible por encontrarse lu generalidad de
las emisiones en periodo muy adelantado; y de este modo el Es-
tado obtendria recursos para mejorar las propias lineas de que se
incautara. El Gobierno adquiriria las acciones 4 metdlico por su-
bastas sucesivas, 6 canjeindolas por obligaciones, mediante re-
glas que al efecto se dictasen dentro de las ley"es y del respeto de-
bido & intereses legmmos ‘0 por la aplicacion del articulo 34 del
Pliego general -

€) Podrfa entonces el Goblerno asegurar la explotacién de
los ferrocarriles que de este modo pasarian 4 su cargo por medio
de uno 4 varios Consejos delegados, recabando de esta manera la
completa y total libertad y autoridad sobre la circulacion, tarifas,
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mejoras, ampliaciones y toda clase de ventajas. No teniendo en-
frente de si los intereses y prejuicios de las actuales Empresas,
con plena libertad de accién, los beneficios y ventajas serian de-
cisivos. En una palabra, todos los nuevos organismos ferrovia~
rios, obrando Dbajo la tutela \nica del Ministro, pero con com-
pleta descentralizacién en su gestion, darian ¢l mismo perfee-
to resultado que las Juntas de Obras de puertos, que el Consejo
del Canal de Isabel II y otros Cuerpos andlogos, con la ventaja
de tener en aquéllos representacion mds completa y mqon ad«
quirida todos los intereses del pais,

D) Quedard otro punto por discutir, y es el referente 4 los
actuales peticionarios de lineas, no subastadas ni adjudicadas atin,
Para estos peticionarios deberd procederse 4 una especie de ex-
propiacién, abondndoles, desde luego, las tasaciones oficiales de
sus proyectos, mds las 400 pesctas que el Senado les otorgé en 31
de Octubre de 1916, y hasta, si acaso reconociéndoles una parti-
cipacién de 1 4 2 por 100 del capital-acciones de log nuevos Con-
sejos. No es justo desconsiderar ni maltratar 4 los que han sido
los exploradores avanzados del progreso ferroviario, que 4 é1 han”
dedicado su aclividad y sus afanes, y délos que tampoco seria jus-
to hacer responsables de fracasos debidos en gran parte 4 deficien-
cias y retardos legislativos, y & resistencias bancarias,

£)  Nose hard concesién alguna 4 nuevas Empresas particu"‘:
lares ni & Corporaciones de lineas de ferrocarril comprendidas en
los actuales planes 6 cuya Ainclusién en los mismos se acuerde
competentemente,

Los que pretendan construir otros ferrocarriles distintos de los
enumerados eh el pdrrafo anterior, hien de servicio particular

© con 6 sin uso publico, bien secundarios sin garantia ni ayuda al-

guna, 6 de otra clase cualquiera, necesitars presentar sus proyec-
Tos 4 la Junta regiondl y pactar con ésta condiciones tales que no
puedan resultar nunca perjuicios para la explotacitn .de la red
regional. Dichas lineas serdn siempre reversibles 4 las Juntas.

La reversién de la actual red al Estado serd total y en los pla-
z0s mds pricticamente posibles, encargindose después de las re-
des de las Compalias actuales Consejos de administracién espe-
ciales nombrados como se disponga por el Gobierno.

F) -La electrificacion de las lineas nuevas podrd hacerse,
desde luego; 1a de las lineas antiguas, siempre qué su necesidad
se justifique y se arbitren ¢ dediguen los recursQs necesarios.

G) Los Consejos i quienes correspondan preparardn desde

‘luego los estudios para conseguir en plazo.breve la reforma de la.

galga espafiola. Todas las lineas de via ancha de la red directa y
complementaria se construirdn, desde luego, con el ancho de via
de 1,44 metros.

H) Tranvias y metropolitanos.

No podrd construirse ningun tranvia interurbano; ni metro-

politanos por los que puedan circular los trenes de las liueas ge-

nerales 6 subvencionadas sin consentimiento y convenio con las
Juntas interesadas en las redes ferroviarias proxiras, que podrdn
también hacer igurar en sus planes y construir por si tales tran-
vias y metropolitanos.

.

1) Por dltimo, los Ministerios de Graua y Justicia, Hacien-
da, Gobernacién, Guerra y Abastecimientos, deberian - obllgato-
riamente ser suscritores de una parte apreciable -de. las. acciones
reservadas 4 entidades distintas del Ministerio de Fomento, segun

~anles hemos expuesto. Los dividendos de cstas accionés, en su

caso, serian & descontar de las cuentas 6 L.Muras de los servicios
prestados segun tarifas por los ferrocarriles 4 dichos Gentros mi-
nisteriales,
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Sintetizando lo anterior, creemos estar de acuerdo en muchas
de nuestras apreciaciones con los ilustres estadistas que se han
venido ocupando en csta materiy ferroviaria: Sdnchez de Toca,
La Gierva, Camb6, Cortina y algin otro, al afirmar ser indiscu-
tibles y tinicas soluciones posibles; la estatificacidén completa de
la red antigua, llevada 4 efecto sin violencias y del modo prictico

y paulatino que hemos indicado, como asi se hizo en Alemania;
la - construcci6n por el Estado de las lineas complementarias, di-
rectas y transpirenaicas, adoptando en todas ellas, desde luego,
la galga europea; la construccién también por el Estado de toda
la red secundaria y estratégica; implantar la traccidn eléctrica cn
todas las nuevas lineas, mediante concurso de adquisicion de la
cnergia, para no perturbar la industria hidrocléctrica con reser-
vas mds 6 menos caprichosas U oportunas; -hacer ¢l cambio de
traccién de las lineas viejas y 4 medida que sea posible, y orien-
tarse hacia la innovacién del ancho europeo en toda la red anti-
gua, en la forma que se encuentre mds factible y oportuna.

Todo ello dirigido por organismos adecuados, que estudien,
-preparen, propongan y ejecuten, sin-necesidad de dictar leyes 6
reglamentos complicadisimos y casuisticos, sino, por cl contrario,’
~adoptar el sistema de caminar despacio, pero seguro, que siempre
asi se avanzard, mientras que el quictismo actual nos distancia
cada vez més de los progresos constantes modernos.

El Estado no se ccharia sobre si otras cargas que aquellas
que, previos los estudios y preparacidn de los organismos crea—
dos, fueran racionales y sop‘o'rmblcs; pero ha de hacerse 4 la idea
de que alguna vez, al cabo de varios siglos, habria de tocarle cl
turno de sacrificarse en pro de la economia naciogal, y que aquel
felicisimo periodo antiguo ferroviario no volverd jamds para él.

La ley que al efecto sc hicicra deberia, & nuestro entender,
reducirse & una autorizacién amplia y general, comprensiva $0-
lamente de las bases escnciales, de los métodos & seguir para llc-

gar & los resultados y dejando siempre al Parlamento la facullad
de conceder, en leyes especiales 6 en las de presupuestos, los cré-
ditos 6 cmisiones sucesivos que exigieran los plaries que se fuesen
debidamente elaborando, dentro de las reglas generales que se
dictaran, '

J. Bores vy RomERoO,
Ingeniero de Caminos,
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Neqesidad de completar la nuestra con lineas directas.

Conferencia dada en el Instituto de Ingenieros Civiles
POR

D. ENRIQUE MORALES

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos. -

El enunciado de mi conferencia es amplisimo como veis. No
me propongo desarrollarlo por completo. Quiero \inicamente so-
meterlo & vuestra consideracién y si en parte nada mds (no del
todo por insuficiencia de tiempo, tanto para estudiarlo 4 fondo

como para exponerlo, y de capacidad, en mi sobre todo) para in-
sislir, pues 03 supongo de ecllo percatados, en que si grande es el
asunto, es mayor el interés para Espaia; y todavia mds que de
interés de necesidad inelwedible para nuestra Patria el estudiarlo,
afrontarlo y aprovecharnos de la importancia que nuestra situa-
¢ién mundinl nos asigna,
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Por cumplido daré mi propdsito si consigo que meditéis so-
bre el tema y lo estudiéis y desmenucéis en toda su extension,
todos y cada uno de vosotros. Que & tanto considero obligados &
los que por llamarnos Ingenieros entiendo que no podemos dar-
nos por satislechos con ejecutar lo que se nos ordene. Es mds
elevada nuestra misién: Estamos en el deber por patriotismo, y
somos capaces de ello por nuestra proflesién, de estudiar y pre-
sentir, antes que los demds, las necesidades & que nuestro traba-
jo ha de satisfacer, y debemos exponerlas al pais 4 la vez que los
medios mds adecuados, ripidos y econdémicos para ello, Este tra-
bajo previo de estudio, orientacién y divulgeicién, es otro aspecto
del ejercicio de ingenieria: El politico, en el duen sentido de la
palabra; que csto ha de ser también el Ingeniero ademds: de so-
cial, como defendié muy acertada y brillantegente un ilustre com-
pailero nuestro,

Por suerte, ese digno compaifiero no dejard de tener relacién
dirccta con el asunto que motiva en parte esta conferencia y se-
guro es que é1 sabrd muy bien ser politico,.social y todo lo que
cxija la ejecucion de la empresa que se le ha encomendado.

Diréis ahora que si yo soy sincero huelga que moleste vuestra
atencion, pues ya reconozco que hay persona mis indicada y ca-
paz que yo para el objeto que me propongo.

Seiiores, voy & permitirme una sinceridad de amigo con v0s-
otros. Yo he venido aqui-por un caso de conciencia. Y csto me
excusa del consabido exordio con protestas de modestia, peticion
de perdones y suplicas de atencién. Por ser quienes sois no toma-
réis & mal que ocupe vueslra atencién en gracia 4 que yo os hago
protestas de que si lo hago es por estar persuadido de que debo
hacerlo, y ton espontanecidad absoluta. Esas dos cosas, si os agra-
deceré que me las reconozcdis. . '

A vuestra amabilidad me encomiendo y empiezo con mi
asunto.

Agregado 4 la primera Comisién especial formada en Enero
de 1914 para estudiar cl proyecto del ferrocarril dirvecto. de Ma-
drid & Francia, me fué seflalado por el Ingeniero-Jefe el estudio
del trdfico probable.

Confieso que queriendo tomar con interés el trabajo y medi-
tando sobre la manera de desarrollarlo, no encontré procedi-
miento que me satisficiese.

Pensé en aplicar las férmulas usuales y encontré el primer
obstdculo en determinar la zona del ferrocarril: ;Cuil habia de
ser su anchura y hasta su longitud? En informaciones no habia
que pensar: Una he intentado hacer en mi vida ingenieril y des-
pués de infinidad de cartas, interrogatorios y requerimientos, me
convenci de la imposibilidad de obtener contestaciones en la in-
mensa mayoria de los casos: y, lo que es peor, cuando las daban
los pueblos era preciso un trabajo de adivinanza para discurrir
donde estarfa Ja verdad, no habiendo mds orientacién que la evi-
dencia de que lo que no podia ser era lo contestado. Se veia la
suspicacia, en unos casos; el recelo ¢ la pretendida listeza y pre-
paracion, en otros. _ :

Al fin era una linea para pasar 4 Africa la que se nos enco-
mendaba y hacia lo que Africa pudiera dar de si encaminé mis
pesquisas,

Buscando datos acerca de las comunicaciones africa.u'as me
encontré con una amplisima red ferroviaria, parte construida, y
en parte en conSbrucciér_x 6 en estudio. ' ’

En eso estaba la imprescindible necesidad de una linea di-
recta queé comunicara Eilrol)a con Africa. ;Qué trafi;o habria por
clla?

La verdad es que no supe determinarlo. Apunté unos datos
de transporte, hice unos niimeros y deduje una recandacion.



