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caricter internacional, tiene una muy apropiada traduccién, que
es la que me permito proponer,

Resummpdo cuanto llevo expuesto y, para terminar, me per-
mito rogar 4 la Seccidn tome en consideracién la propuesta que
4 continuacién detallo y la transmita al Congreso en pleno:

Propuesta,—E! Congreso de Ingenieria, en su sesidn de 1949,
acuerda dirigirse al Gobierno, pidiéndole cree una Comision perma -~
nente para el estudio de la «unificacién» de las condiciones de fabri-
cacidn de los diversos materiales empleados en la construccion y cn la

industria, y el establecimiento de tipos uniformes para las diversas
ramas de la misma.

Los problemas actuales de Cbras piblicas

D. JOSE BORES ROMERO

Ingeniero.de. Caminos, Canales y Puertos. (1)

I.— Consideraciones preliminares.

Para toda funcién hacen falta érganos adecuados, que & su
vez necesilan fuerza que les mueva é inteligencia que los manecje
y dirija. Nuestra administracion publica, que pudo estar regu-
larmente acondicionada para circunstancias ya lejanas, conserva
su antigua organizacidn, sus rulinas y preocupaciones seculares:
considera como unico nor.e de su existencia procurar un mal
llamado Dbienestar para sus luncionarios, y como finalidad de sus
trabajos llenar un formulismo vacio, purdmente externo, sin eli-
cacia para obtener soluciones rdipidas, oportunas y acertadas.
Habrin de cambiarse radicalmente las normas dando autonomia
responsable a nuevos organismos técnico-econdmico-adminis-
trativos que al efecto se creen, dotindolos de medios seguros
para que practiquen bien sus estudios, hagan {rente puntualmen-
te 4 sus compromisos, y de facultades para nombrar, remunerar
y castigar reglamentariamente 4 sus funcionarios. Habrd que eli-
minar de un modo automdtico el caciquismo en estas cuestiones,
y deberdn dictarse leyes y reglamentos que adapten los actuales
ya anticuados, & las necesidades presentes, que amplien el con-
cepto de lo que debe entenderse por dominio puiblico, que faciliten
y moralicen la expropiacién forzosa; que establezcan en su mds
amplio sentido en beneficio de las obras los principios de la
plusvalia producida por las mismas: que contribuyan directa-
mente & los gastos de construccion todas las entidades que mas
intensa y especialmente las utilicen; que den automatismo précti-
co al modo de formar y depurar los planes, redaclar y aprobar
los proyectos, y cjecutar las obras: que descongestionen la admi-
nistracion central 4 la que es ya materialmente imposible aten-
der ni 4 las mds limitadas necesidades actuales, y todo ello sin
p-rjuicio de las altas funciones directoras ¢ inspectoras del Esta-
do; al mismo tiempo que se reglamenten las facultades de las Cor-
poraciones para evitar que su esfera de accidon invada la del Eal}d-
do, con perjuicio mutuo; y, por ultimo, debe hacerse que los
productos de las obras contribuyan dll‘Cubdl'ﬂPllte 4 levantar las
cargas, creadas por las mismas.

La labor legislativa en nuestro pais estd marchaudo hacia
su completa extincion: apenas si el Parlamento atiende los debe-
res mis elementales que le ordena la Coustitucion. Los Gobier-
nos procuran eludir estas deliciencias legislando por decretos,

(1) . Del interesante follato publicado por nuestro distinguido compaiiero
Al colebrarse ol Congreso de Ingenieria,

que nunca pueden tener la misma eficacia que las verdaderas
leyes. ,

En estas condiciones no es posible que lo vigente en cada
momento posea ni la extension, ni la eficacia, ni la oportunidad
requeridas por necesidades cada vez mds apremiantes de nuestra
economia. Anddase 4 esto la falla de métodos de preparacion y
de continuidad, la carencia de organizacién adecuada, en una
palabra, y se comprenderd la lentitud forzosa con que ha de ca-
minar nuestra administracidn, sean cualcs fueren los recursos de-
dicadus, y las doles de los funcionarios.

II.—Ojeada histérica.

Hemos de remontarnos en la historia patria para hallar el
génesis de la situacién actual,

La ley de Partidas, recogiendo antiguos principios, declard
el dominio piblico de playas, riberas, puertos y caminos; orde-
nanzus reales 6 emanadas de las Gortes lo reglamentaron, Poco
6 mada se hizo en la Edad Media: reconstrucecidn 6 reparacién
de puentes autiguos, construccién de alguno nuevo rarisimamente;
establecimiento 6 mejora de riegos, en general iniciados por los
drabes, fué todo realizado mediante arbitrios especiales para cada
obra, sin sacrificios apenas del Tesoro real.

Llevada & cabo la unidad nacional, los Reyes Catélicos sin-
tieron la necesidad de una cra de reconstitucién, Yy aun cuando
no pudieron dar grandes cantidades de su Tesoro para obras pa-
blicas, reglamcntaron y ordenaron la mancra de promoverlas,
dando una prucha mds de su alto espiritu de buen gobierno, y
demostrando que es por lo menos tan importante la buena adminis-
tracion como la abundancia de recursos. Desgraciadamente, lales
bondades duraron poco: ¢l advenimiento de la dinastia austria-
ca paraliz6 toda mejora durante dos siglos completos, 4 causa
de las locas empresas y de Ja mala administracién de sus Mo-
narcas. .

La dinastia borbénica pudo implantar reformas Yy normas
mds regulares y ordenadas. Asies que Fernando VI organizé
los servicios de Obras piblicas por cuenta del Estado, empezan-

do hacia 1750 la construccién de carreteras, con fucrtes subsi--

dios del Tesoro, aunque subsisticron otros ingresos o arbitrios
especiales. Se inicid asi otro segundo periodo de reconstitucién,
que culmind durante el reinado de Carlos III y que terming con

la subida al trono de Don Fernando VII, para no ser reanudada -

hasta después de la mayoria de edad de Dofia Isabel I, & me-
diados del siglo pasado. Empezd entonces otra era de actividad,
la tercera contada desde la conquista de Granada, y que duré

hasta el destronamicnto ‘de aquella Sefiora, en Septicmbre
de 1868,

*
* ¥

Desde 1750 hasta 1808 se construyeron carrcteras, casi ex-—
clusivamente; y entre ellas gran parte de las radiales, unos 4.000
kildmelros (65 anua'es), que enlazan & Madrid con las costas Y
fronteras: se cred el Guerpo de Ingenleros de Caminos; se orga-
nizaron Jos peones camineros, disucltos unos y otros después
por Fernando. Todo quecdd interrumpidn desde 1808 por las
guerras y acontecimientos de toda cla:e,

El periodo 1846-1868, reinado directo de Doiia [sabel, fué

mis prospero y eficaz en sus resultados. Gobernados por politi-
cos dotados de mentalidad y palriotismo, se publicaron leyes
pricticas concernientes & carreteras, ferrocarriles, aguas y puer-
tos: ya la Reina Gobernadora habia promulgado en 1836 la pri-
mera ley de expropiacién, habia restablecido el Cuerpo de Cami-
nos y cedido 4 la Nacién todos los derechos que el Patrimonio
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Real ostentaba sobre las aguas y cauces piiblicos en determina-
das regiones.

La legislacién isabelina entregaba al Estado la suprema auto-
ridad en obras publicas, estableciendo para los ferrocarriles el
criterio de conceder su construceién y 'su explotacidn durante no-
venta y nueve afios & Compaiifas concesionarias subvencionadas
con cierta cantidad por kilémetro, y algunas ventajas arancela-
rias. Estas leyes permitieron la realizacion de cuantas obras fue-
ron entonces posibles dentro de las circunstancias generales y
nacionales; llenaron cumplidamente su objeto, y hoy dia si algtin
defecto las hace ya inaplicables, es el de no dar ain al Estado ni
d la comunidad todas las atribuciones que las exigencias presentes
reclaman, Gracins & dichas leyes, pudo construirse casi toda la
red radial ferroviaria de via ancha, y siendo remunerados los
capitales cxiguos aportados por ¢l Estado (400 millones) con un
interés directo verdaderamecnte usurario, sin contar los benefi-
cios qué vienc obleniendo de la enorme riqueza creada. La cons-
truccion de carreleras marché también paralelamente con las ne-
cesidades de la época; unos 13,000 kilémelros, ¢ sean 460 anua-
les, y su conservacion fué bastante cuidada y aceptable.

Triunté despucs con la Revolucién de Septicmbre una es-
cuela individualista exagerada, que de buenas & primeras llevé
sus doctrinas i la Gaceta, colocando al Estado al margen de cuan-
to sc relaciona con la riqueza: al Estado se le reservaba un pa-
pel, no ya de espectador, sino de mero convidado, sin derecho &
censurar ni & aplaudir. Asi, pues, se decretd que las concesio
nes de J.'un?oceu'ri]cs y demds obras piiblicas se concedieran & libre
explotacion, sin subvencién alguna, y sin reversién al Estado: y
que éste se desentendiera de todas las carreteras construidas, pa-
ralelas & ferrocarriles, que eran casi todas las de primero y segun-
do orden, que fueron euntregadas i las Corporaciones populares.
Los resultados practicos de tales excelsitudes tedricas fueron
desastrosos: los fervocarriles asi concedidos conslituyen una di-
ficultad permanente para todos los problemas vitales: las carre-
teras abandonadas fueron en parte aradas y sembradas por los
propictarios colindantes, y sus materiales arrancados y empleados
por quien quiso llevdrselos.

La Restauracion (1875) se vié precisada & restablecer los an-
tiguos principios legislativos, y & incautarse y 4 reconstruir las
carreteras antes abandonadas. Las leyes restauradoras, gracias al
huen desco \y sano criterio que las inspira, resultaron perfecta-
mente adecuadas & las circunstancias de la época, y permitieron,
conclufdas que fucron las guerras coloniales y civiles (1878),

nn cuarto periodo historico de actividad fecunda en obras publi-

cas, hasta que en 1898 perdimos nuestras dltimas posesiones
ultramarinas,

Durante dichos veinte aiios se continud la construccién de
carreteras del Estado & una velocidad de régimen aceptable (525
kilémetros anuales se vuelve 4 hacer cargo el Gobierno de las
carreteras abandonadas por ia Revolucién, y las reconstruye: se
mejoran la mayoria-de los puertos de primer orden: se abren 4
1 explotacién casi todas las lineas férreas que aun faltaban en la
red de servicio general: y se construyeron, por Empresas particu-
lares,\sin subvenciones ni auxilios, 3.500 kilémetros de ferro-
carriles de via de un metro. '

JII.—Necesidades actuales.

Las leyes restauradoras fueron por tanto iitiles y eficaces;
pero desgraciadamente parece dieron de si cuanto de ellas podia
esperarse. Después del Tratado de Paris, o sea, pré\lmamcnte
desde comienzo del siglo actual, que casi coincide con el princi-
pio del reinado directo de Don Alfonso XIIT, la-construccién de

ferrocarriles ha entrado en franca decadencia que cada vez se

acentlia mds, asi como se agrava mds y mds la dificil situacién
econdmica de todas.las Empresas, 4 pesar de aumentos constan-
tes de sus ingresos anuales. Ni se construyen apenas nuevas
lineas ni se pueden mejorar las existentes, ni pueden abordarse
siquiera problemas importantes como las electrificaciones, refor-
ma de la galga, arreglos de tarifas ni la reversién anticipada al
Estado de las lineas, necesidad que cada dia se hace sentir con
mds fuerza., No han tenido eficacia algunas ni las leyes de 1908
Y 1912, ni varios intentos legislativos fracasados, ni la bucm
voluntad de Gobiernos sucesivos,.

Por otra parte problemas nuevos han aparecido desde 1900
en la vida nacional.

La produccién de energia hldrmhcm ¥ su transformacién y
transporte eléctricos han 101-mado la industria h]droeluctmca ele-
mento hoy indispensable para la vida de las naciones, ¥ que re-
quiere ciertas adaptaciones y medidas para que continte desario-
llindose hasta el limite que demandan las necesidades de
distribuciones para fuerza ¥ luz, y para industrias de toda clase.

Los caminos vecinales, tan escasos entre nosotros, han podido
iniciarse desde 1911, gracias 4 una ley adecuada y bien pensada,
necesitdndose completarla con otras medidas que fomenten las
Haciendas locales. El Gobierno ha formulado también acertada-
mente planes de obras para riegos, y ha realizado algunas, ya
por si solo, ya con ayudas de los elémentos interesados; la mar-
cha de estas obras, dentro de las mismas normas actuales, puede
y debe intensificarse en toda la escala que sea posible, y com-
pletarse con pantanos exclusivamente regularizadores de las co-
rrientes, como el proyectado en Reinosa.

Los grandes puertos espafioles demandan urgentemente me-
joras y ampliaciones que los pongan en estado de satisfacer las
modernas exigencias. Y, por ultimo, un plan de carrcteras des-
proporcionado, extensisimo, pesa como losa de plomo sobre las
organizaciones y sobre los presupuestos del Estado, obligando
4 pensar seriamentc en su reduccién, toda vez que & la marcha
actual, 17 kilémetros construidos anualmente en cada provin-
cia, 800 en tolal, se requeririan cincuenta afios para su termina-
cién completa.

Cansariamos la atencion del lector enumerando una por una
las ideas, intentos y disposiciones adoptadas 6 propxmﬂas en exlos
veinte alios para salir del verdadero #mpasse & que parecen con-
-denadas nuestras obras publicas, y sobre todo la construccién de
ferrocarriles, & pesar de las leyes de 1908 y 1912, cuya aplica-
‘cidn, segiin la velocidad actual de régimen, implicaria un plazo de
doscientos alios s6lo para podersc abrir & la explotacién las redes
secundaria y estratégica. Asi es que la opinién publica no cesa
de clamar, sobre todo desde 1914, en todos los Lonos, pidiendo
una politica continua y eficaz de reconstitucién del pafs, sin ha-
berse hecho otra cosa desde entonces que una ley de proteccién a
las industrias, casi inutil 4 causa de su expedienteo interminable.

En vista de todo esto, jque nuevas disposiciones legales y re-
glamentarias deberian dictarse para impulsar las obras publicas?

s

IV.-—Planes actuales de obras,—Codmo debieran reformarse.
A.—DPLAN DE CARRETERAS.

Fué publicado este plan al mismo tiempo que las leyes de
1877, plan ampliado después extraordinariamente por grandisi-
mo numero de adiciones introducidas por iniciativa de los repre-

-sentantes del pais, en ambas Cdmaras. Para reducir el plan.d

limites aceptables, se hicieron & partir de 1911 reformas y corta-
pisas, mds aparentes que reales, quedando dicho plan definitiva-
mente constituido por unos 90,000 kildmetros de carreteras, de
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los que proximamente la mitad se encuentran en construccién 6
sin empezar las obras, ni aun los estudios. La velocidad de régi-
men venia 4 ser antes de 1914 unos 800 kilémetros abiertos
anualmente al publico: ignoramos los datos de los afios posterio-
res, pero suponiendo que pueda conservarse tal marcha, se reque-
rirfan unos cincuenta afios alin para concluir todas las carreteras
del plan, y un gasto total de 1.500 4 2.000 millones de pesetas,
0 sea otro tanto que los capitales hasta aliora invertidos. Pero las
carreteras ofrecen, ademds, la gravisima dificultad de su buena
conservacién, que estd llegando y llegard cada ailo mds & limites
intolerables de gasto y de ineficacia de tode-procedimiento, si no
se variaran radicalmente las normas actuales: canteras cada vez
agotadas y lejanas, aumentos ¢ incertidumbres crecientes sobre
jornales y métodos de trabajo, un trafico que aumenta por dias,
vehiculos mecdnicos cuya accion destructora de los firmes es in-
tensisima y vehiculos arrastrados de llantas estrechas, no soélo
dificultan sino hasta casi imposibilitan toda conservaciéon econd-
mica y duradera, resultando completamente insulicientes las £00
pesetas por kildmetro que, aproximadumente, viene dedicando
anualmente el Estaddo &4 este servicio. Tiene, pucs, sobre si el Es-
tado una carga verdadcramente abrumadora, soélo por conserva -~
cién de carreteras, y mds que abrumadora por el gasto, por el
desprestigio que produce para su administracién.

¢Qué recurso quedaria? No queda otro que no construir mds
nuevas carreteras que las indispensables de todo punto, y en cam-
hio intensificar las vias férreas y los tranvias interurbanos. Asise
conseguird un doble objeto: no distraer grandes recursos cons-

tructivos en carvreteras y dedicarlos 4 los ferrocarriles, y que car-

gara sobre éstos el trdfico pesado, que s el que destroza las ca-
rreteras y las hace inconservables. Por otra parte, cn la actuali-
dad, para la induslria sobre todo, ,qué resuclven los transportes
por carretera, aunque sean cortos? No pueden soportarlos econo-
micamente ni las materias primas, ni los materiales de construc-
cion, ni aun otras sustancias y productos de orden mds elevado;
y, por ultimo, esto de las carreteras ha quedado en Espalia como
uno de los ultimos baluartes del mds bajo caciquismo de nuestra
politica, y hasta sirve para que el personal técnico 4 ellas adscrito
pierda todo entusiasmo profesional. Resulta, por tanto, anticien-
tifico, antipalridtico y antiecondémico seguir construyendo carre-
teras en grande escala, debiendo hacerse so6lo los lrozos indispen-
sables para la mejor utilizacién de los ya construidos. En cambio,
pudieran scguirse haciendo en mayor cscala caminos vecinales,
cuya ley sélo necesita que se fortalezcan los recursos que las lo-
calidades puedan dedicarles.

B.—PuERTO0S.

Una nacion que tiene lan extensas costas como Espaiia, y po-

see provincias insulares, protectorados y colonias en otro conti-
nente, necesita indudablemente un extenso plan de obras de puer-
tos. IEn este orden de ideas serd bien gastado cuanto se invierta de
una manera racional en dotar de un wtillage suliciente & nuestros
puertos de primer orden, en mejoras y ampliaciones de los mis-
mos, en habilitar los de refugio, y en concluir las obras que aun
faltan en unos y en otros. Un organismo especial superior debe-
ria proponer el programa general ds todas las obras y mejoras,
dejando, como hasta aqui, 4 las Juntas locales el cuidado de re-
dctar los proyectos subsiguientes y de realizarlos. Estas Juntas,
cuya creacion data ya de mds de medio siglo, vienen dando- los
nds felices y prosperos resultados por todos conceptos, merecien-
do el respeto y la consideracién del pais, y ofreciendo un ejemplo
de lo-que puede esperarse de una acertada descentralizacion ad-
ministrativa, por limitada que sea. -

C,~——APROVECHAMIEN10S DE AGUAS,

Para las obras de riegos existe un plan general,- mejor dicho
una lista de propuestas de las Divisiones hidriulicas; lista que ha
de corregirse, 4 causa de resultar ya algo anticuada. Los aprove-
chamientos hidriulicos de carvdcter exclusivamente industrial no
ban ligurado hasta ahora en los planes del Estado, y se vienen
desenvolviendo por los solos esfuerzos de los particulares. Los
pantanos para obtencr la regularizacién de las corrientes, como
objeto primordial, forman otra categoria de estas obras, cuya
adopcion por el Estado empieza ahora con el proyecto de panbé—
no del Ebro, en Reinosa, y algin otro de menor importancia; 'y
por 1ltimo, deben asimilarse & csta clase de aprovechamientos

los encauzamicutos y defensas de mdrgenes y navegacién fluvial. .

Toda la produccién y transporte de la energia hidroeléctrica,
cstd ahora en manos de particulares 6 Empresas para su estudio,
ejecucion y explotacion, sin que el Estado se haya impuesto para
ello el menor trabajo ni sacrificio, ni haya ayudado con nada &
los concesionarios.

Tales son Ias normas actuales para los aprovechamientos hi-
draulicos. ¢CGémo deberian reformarse?

Las obras exclusivamente de ricgos deberdin continuar en los
planes del Estado, realizarse en la misma forma actual, esto es,
con el concurso de Sindicatos 1 otros interesados, ¢ intensifi-
carse ademds cuanto sea posible. Las regularizaciones por medio
de pantanos de las corrientes importantes, son también mds que
convenientes, necesarias: pues el aumento de riqueza que produ-
cen unen la evitacién de las ruinas y catdstroles, que son la con-
sccuencia de las grandes avenidas extraordinarias de los rios, mds
frecuentes de lo que parcce.

Ha de procurarsc que 4 tales obras cbutrihuyan en forma
equitativa y practica todos los usuarios inferiores benelficiados,
pues no seria justa otra cosa.

Pero lo que verdaderamente produce ahora mayores discusio-
nes cn este ramo de las obras piblicas es todo lo referente & la
industria hidroeléctrica; produccién de la energia hidriulica, su
transformacion eléetrica, transporte y utiiizacion del fldido.

Nos bastard en .cste lugar para nuestro ohjeto recordar ligera-
mente algunas cifras,

De los 3,5 millones de kilovatios, en que se evalia la energia
potencial de nuestras corrientes, existen instalados y transporta-
dos hasta & distancias que exceden de 200 kildmetros ungs 300,000
kilovatios, que s¢ emplean casi exclusivamente en distribuciones
de luz y fuerza; apenis si existen en Espalla aplicaciones térmicas,
ni quimicas, ni para ferrocarriles, de la electricidad obtenida.
Calculase que el mercado espafiol absorberia atn otros 700.000
kilovatios, quedando un amplio margen de energia sobrante, y
cstando comprendidos en la ultima cantidad 150.000 kilovatios
que las mds altas evaluaciones asignan & las nccesidades de la
traccion ferroviaria.

4Codmo se han construido dichos 300,000 kilovatios? Pues scn-
cillamente por concesiones perpetuas & particularcs 8 & Empresa
4 cuyo cargo todo ha corrido; y atendiendo 4 las cifras antss ex-
puestas, y & la conveniencia evidente de no hacer nada que pueda
detener el desarrollo de esta industria, no se ve la necesidad de
alterar tal régimen mas que en el sentido de dar mayores facili~
dades legales y reglamentarias & promotores y Empresas.

El Estado con el régimen actual y habida cuenta del sobrante
de energia potencial de las corrientes, podrd siempre construir por
si, y utilizar aprovechamientos determinados: 6 bien contratar con
sus concesionarios el suministro de la encrgia que necesite; 1o que
no debe hacer, & nuestro juicio, es acotar pava si tramos de rios,
para después no-hacer las- obras, ni- llegar & la . explotacién. del
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aprovechamiento de que se trate. Hechas hasta ahora las conce-
siones de un modo perpetuo, seria injusto otorgarlas en lo sucesi-
vo temporalmente, mdxime cuando el Estado tiene ilimitada la
facultad de imponer arbitrios, sin necesidad da cr-ar dos clases
d slintas de concesiones, unas privilegiadas, otras postergadas,
que lucharfan en condiciones muy desiguales.

Al mismo tiempo han de darse medios factibles y hasta inde
pendientes de cada instalacion particular para el transporte y dis-
tribucion de la energia & través del territorio nacional, idea ya
iniciada por el Gobierno ¢é ilustres [ngenieros, y pudiendo com-
pletarse tales empresas con instalar centrales térmicas supletorias
en las minas de carbdn que sean ficiles de enlazar con las redes
centrales, que tendrian la ventaja de poder utilizar combustibles
de calidad inferior, que no soportaren el coste de su flete 6 trans-
porte 4 los sitios consumidores. Las Diputaciones y Ayuntamien-
t0s, & su vez, podrian instalar en sus pueblos y campos subrodes
dependientes de las generales que instala el Estado. Unas y otras
podrian explutarse mediante la percepeion de peajes, bien direc-
tamente por la entidad propietaria, bien por arrendamiento, y
pudiendo correr & cargo de los arrendatarios todo 6 parte del
coste de las instalaciones, que se considerarian siempre propiedad
del Estado 6 Corporacion correspondicnte. Planes de estas redes
pudicran desde luego formularse por el Estado y Corporaciones.

D, — FERROCARRILES.

Aun cuindo de completa inelicacia, rigen para los ferroca-
rriles los planes contenidos en las leyes de 238 de Diciembre de
191 (lincas complementarias de la red general), y de 26 de Mar-
zo de 1908 reformada en 23 de Febrero de 1912, asi como deben
cousiderarse incluidos en los mismos planes algunas lineas llama-
das directas y otras en cortisimo numero que el Estado constru-
ye. No s¢ ha construido ninguna de las lineas complementarias:
las secundarias y estratégicas requeririan 4 su velocidad actual
doscientos anos; las en construceién por el Estado llevan una
marcha linguida; recientemente ha inaugurado una linea do
pocos kildmetros, en que se han invertido muchos afios y necesi-
tado cl auxilio de las Diputaciones. En una palabra, no hay espe-
ranza por ahora de que las lineas férreas que faltan puedan ser
ni empezadas siquicra, Por otra parte, habria que encontrar me-
dios antomiticos en lo posible que marcaran para cada linea cl
orden de preferencia en la construccién, pues faltando 15.000
kilémetros por hacer, ha de fijarse el criterio para e<calonar su
cjecucion. La clasificacién habria de hacerse dentro de cada gru-
po, direclas, complementarias, secundarias y estratégicas y dentro
de cada una de las regiones en que se considere dividido el terri-
torio para tales electos; y sin duda, aceptado el principio de que
las obras se costeen por sf mismas en la mayor parte posible 4 fin
de cxigir el minimum de sacrificios al Tesoro, habria que dar la
preferencia & las lineas de menor coste con relacién & sus ingre-
s0s 6 productos de explotacion; y de este modo, formandose una
sola caja para cada grupo regional, las lineas mds productivas
ayudarian 4 las de menos rendimiento, tanto en su construccidn
como en su explolacion, y fa marcha econdmica de la Empresa
regional seria grandemente faci itada,

Debieran también formarse planes para las mejoras necesa-
rias y urgentos en las lineas de la red construida; para caminar
hacia su electrificacién, su reversion anticipada al Estado y la
reduccién de ancho de la via 4 la galga europea. Para ‘todos estos
problemas han de estudiarse las solucioues posibles, priclicas,
habida cuenta de las necesidades del trdlico, de la situacién de
las Empresas y de los intereses del Hstado. En general, qLiiza’xs
pudiera ser lo mis acertado la adquisicion juiciosa de las acc'ones
ferroviarias por mds de su 50 por 100 en cada linen 6 red.

E.—PLANES DE LAS CORPORACIONES,

Los planes de obras de las Corporaciones pudieran ser formu-
lados con entera libertad dentro de Io que 4 las mismas consientan
v autoricen sus estatutos y leyes orgdnicas i'espectivas, sin otra
limitacién que ninguna obra & que se refieran pueda menoscabar
6 entorpecer ninguna otra-incluida en planes de otra entidad
jerdrquicamente superior, ni contrariar el sentido general eco-
némico de los principios fundamentales que se adopten para
la reconstitucién y el progreso nacional. Asf, pues, no podrin
contener lineas de ferrocarriles que tengan otro caricter que el
de afluentes de las del Estado, y cuya exploticién ha de ser ar-
monica con las normas generales que el miswmo tiene estableci-
das; no podrdn figurar en ellas puertos que ocasionen perjuicios-
4 otros préximos del Estado, cuyas obras y mejoras se paguen
con auxilio de arbitrios, y asf en los demis casos andlozos.

I',— () sRAS DE INICIATIVA PARTICULAR.

Toda clase de obras de iniciativa particular estarin someti-
das 4 iguales limitaciones en cunto tensan necesidad de autori-
zacién administrativa para ocupar terrenos, imponer servidum-
bres, exigir larifas 6 requerir reglamentos para su explotacién,
sujetos al control de la administracion piblica por cualquier mo-
tivo que sea, de origen social 6 fizcal.

V.-—Cuantia de recursos que exigirian los planes.
‘Servicio financiero.

A, —C(CABRRETERAS Y CAMINOS,

Supongamos que los 40.000 kilémetros de carreteras nacio-
nales que aun restan por terminar 6 empezar quedaren reducidos
4 7.000, incluyendo los en construccién hoy, y que se necesiten
ademds construir 20.000 kildmetros de caminos vecinales y va-
rios puentes en unos y en otros; podremos evaluar del modo’
aproximado siguiente el capital requerido para concluir las vias
ordinarias:

Millones.

7.000 kilometros de carreteras, 4 30.000 pesetas. 210
20.000 idem de eaminos vecinales, & 15.000 pese-

tas (parte del Estado)...................ouss. 150

Puentes y grandzs reparaciones ................ 40

TOTAL v veve vieiies n

B.—I'ERROCARRILES,

Habrian de construirse por ¢! Estado de 10§ 12,000 kiléme-
tros de lineas secundarias y estralégicas: las complementarias de
la ley de 23 de Diciembre de 1912 y las lineas directas que se
aprueben,

Ha de prepararse la reversidn anticipada al Estado de la ac-
tual red: han de introducirse, sin pérdida de tiempo, en la mis-
ma red inejoras y ampiiaciones cuyos importes se verd obligado
el Estado & sufragar 6 & adelantar; ha de estudiarse ¢ irse im-
plantando la traccién eldctrica; squé capitales se necesitarfan
para todo ello?

Para fijarlos con relativa precisién documentada, ni aun los
mismos centros oficiales deben po:ecr datos suficientes; pero
para nuestro estudio y propuestas nos bastard asignar como im-
porte total admisible para todos dichos conceptos la cifra global
de 3.400 millones para la parte que haya de quedar & cargo 6 &
la responsabilidad del Estado y de las Juntas ds obras.
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G.—DEMAS OBRAS.

Atnadiendo 4 los 400 millones para carreteras y caminos los
3.400 para ferrocarriles y calculando otros 1.200 para aprove-
chamienlos y obras hidrdulicas, para puertos y seiales mariti-
mas y para transportes generales de energia, tendremos que el
capital total necesario para desarrollar un buen plan de obras
publicas de toda clase puede fijarse pricticamente en 5.000 mi-
llones de pesetas para la parte 4 cargo del Estado y de las Jun-
tas y para invertir durante un periodo de cierto nuimero de
anos.

D.—RIQURZA PUBLICA QUE SE CREARIA,

(Qué representaria de aumento de riqueza piblica la inver-
sién de tal cantidad? Fijindonos en lo que falth por hacer en Es-
paiia viene & ser otro tanto de lo hecho hasta ahiora, préxima-
mente: que las nuevas obras no s6lo han de prestar utilidad por
si mismas, sino incrementando lo producido por las ya existen-
tes, podria también admitirse ¢con bastante aproximacién que asi
como la riqueza piiblica creada por las obras ptiblicas ya ejecuta-
das, puede cstimarse en unos 50.000 millones, otro tanto repre-
sentaria la ejecucidn de lo que falta, 6 sea que cada millén jui-
ciosamente invertido aumentavia en 10 el capilal nacional. La
renta anual de cstos 10 millones serfa de medio milién, al 5 por
100: que contribuiria al Estado por 100.000 pesetas anuales & su
vez, 6 sea el 10 por 100 del capital invertido; de modo que aun
cuando solo fnese el 4 6 5 por 100 liquido, resultaria que el Es-
tado habria hecho una inversidén acertada y corriente de sus ca-
pitales; y esto prescindiendo de las grandes ventajas y comodida-
des que ademis se derivan para el mismo Estado de la facilidad
de comunicaciones y abundancia de riqueza, que lleva aparejado
indefectiblements ¢l aumento progresivo de poblacion y de la
materia total imponible para los impucstos.

En esto radica la diferencia esencial entre 1a gestion del Estado
en obras publicas y la de los particulares 6 Compaiias. El pri-
mero no necesita obtener dividendo activo directo para los capi-
tales inverlidos: deben bhastarle los progresos que gracias 4 las
obras se alcancen en el desarollo de la riqueza publica; no le im-
porta que la explotacién directa de las obras se salde con bhene-
ficios 6 con pérdidas, puesto que obtienc aquéllos cumplidamente
por otros medios; y en cambio, las Empresas necesitan infiexi-
blemente obtener de la explotacion los ingresos liquidos para sa-

tisfacer sus cargas financieras. Y, por tanlo, el Lstado puede
siempre implantar tarifas en armonia con las necesidades comer-
ciales 6 industriales, lo que no le ocurrc & las Empresas conce-
sionarias.

F.—SACRIFICIOS TOTALES DEL Esravo.

Tomemos, por tanto, como tipo presumible del sacrificio
total & consentir por el Estado y las Juntas para realizar el plan
Nlamado de reconstitucion la suma de 5.000 millones de peselas,
Para ohtener (al cantidad habria que reparlir entre varios presu-
puestos generales del Eslado la parte de éste, y arbitrar por me-
" dio de empréstitos, 6 emplear un zislema mixto, la correspon-
diente 4 las Juntas. :

En todos los casos la anualidad total obtenida debiera ser
igual 4 la cantidad gastada en obras, tam hién anualmente. Debe
desecharse el sistema de pagar al contratista en mayor ntimero
de afios que el de aquellos en (que debe ejecutar su compromiso,
sistema que resulta carisimo: el contratisla no es capitilista y
para obtener por medio del crédito los adelantos que necesits es
victima fatal de la desconfianza Dbancaria y de las restricciones
impucstas por el Gédigo de Gomercio; y todo ello lo paga la obra,

por la que ha de abonarse forzosamenle mayor precio. El con-

tratista, pues, no debe ser mds que contratista. Lo que si puede

admitirse, es que el arrendatario de la explotacion de una obra

.Dbueda tomar & su cargo 1 instalacidn de partes comp'ementarias,

como superestructura y accesorios de las lineas férreas, maquina-
ria de los puertos y cosas andlogas, evitando asi discusiones pe-
nosas al tiempo de finar los arriendos, y facilitando la gestién
cconomica de las mismas obras; pero de ninguna manera ha de
extenderse tal mé.odo 4 las pirtes fundamentales, como explana-
ciones, tineles, puentes, ctc.

Ninguna obra que {igure en los planes de! Estado podrd ser
objeto de concesion & particulares 6 Empresas para su construc-
cion y exp'otacién. No hay otro medio posible de atender & los

intercses para cuyo servicio se dedica la obra que colocindola

bajo la completa -propiedad y autoridad del Gobierno; y admitido
por todos, como lo esti ya actualmente, la necesidad de ir & la
estatificacién total de las obras del plan del Estado, no serfa el
medio mils adecuado continuar concediendo aquéllas, que por ¢l
simple he:ho de tigurar en los mismos planes oficiales, aparecen
como mds necesarias y propulsoras para la vida nacional, sin
perjuicio de que su explotacién sea objeto de los arriendos tem-
porales de que antes hemos hablado, y ecn los que el Gobierno
habria de conservar la auloridad ¢ intervencién precisas para que
nunca s¢ meunoscabaren los intereses publicos.

Debiera tambiéu el Gobierno, sin inconveniente alguno, con
tratar direcclamente con concesionarios de aprovechamientos hi-
driulicos, con otras Companias de transportes, con grandes em-
presas mineras 0 industriales, y hasta con Ministerios ¢ Centros
independicntes del de Fomento, la construccion 6 mejora de fe-
rrocarriles, pucrtos, carreleras y otras obras de las comprendi-
das en sus planes, siempre que se oblengan ventajas en cuanto
& rapidez de ejecucion, rebaja de precio, facilidades de reintegro
6 de emision de lus capitales & invertir, Tales entidades obrarian
siempre & titnlo de contr.tistas y no de concesionarios.

ITan de arbitearse en general, por tanto, para levar 4 cfecto
el llamado plan de reconstitucion, capilales iguales & los de esla-
blezimiento de las ohras, siendo el caso general y el mds ajustado
4 las exigencias reales de los negocios, obtener dichos capilales
por operaciones [inancieras particulares, independientes de aque-
llas otras requeridas para sildar los délicits del presupuesto
general de la Nacidn; esto es, que no deben involucrarse las su-
mis invertidas en el incremento del capital nacional, con aque-
llas otras que sélo representan el costs de servicios que nada de-
jan tras de sf en el orden material; idea ya emitida acertadamente
por alglin Gobierno auterior, y practicada cn el caso de la CGaja
de emisiones ferroviarias.

I, —[3ASES Y GARANTIAS PARA LAS OPE«ACIONES FINANCIERAS,

Lia base y garantias de aquellas operaciones linancieras deben
consistit en obtener I mayor suma posible de recursos especiales,
auxilios y subvenciones, destinar al mismo objeto los productos
derivados de la construccidn, conscrvacién y explotacién de las
mismas obras, y dejando limitala la accidn ccondmica del Esta-
do da suplir lo que le falte, bien por enlregas metdlicas, bien dan-
do su garantia & empréstitos contratados con cl fin de cubrir las
obligaciones nacidas de los trabajos. .

El Estado no debe llevar la gestién directy de las obras sino
por el intermedio de las Juntas, Gonscjos, Tostitutos 1 otros or-
gauismos de andlogo cardcter, de que hemos hablado en el capi-
tulo anterior, organismos que se encargarian ademads de la recau-
dacién de cuantos recursos se les concedieran, y de las operacio-
nes financieras que los pongan en armonia con las necesidades
derivadas de ejecutar las obras lo mejor y proutamente posible.



G.—NORMAS GENERALES.

Pero es indudable que habrian de darse ciertas normas6 con-
diciones gencrales financieras para los distintos valores que emi-
tan las diversas Juntas, para que todos se presenten al mercado
en la forma mds uniforme posible, al mismo tiempo mdis venta-
josa y mds en armonia con el programa que se adopte para des-
arrollar el plan de reconstitucion.

Las deudas #& emitir debieran ser amortizables, con interés
anual que pucda considerarse andlogo al corriente del dinero,
d fin de que el precio de cotizacién de los titulos difiera poco del
nominal. Admitiremos, pues, que sc cedan los titulos bien por
subasta, 6 por otro medio & 95 por 100, y que distruten del 5
por 100 de interés anual; que cada aflo se negocien series de ti-
tulos, cuyo producto iguale & los capitales -de establecimicnto
invertidos durantc el mismo afo, y que las amortizaciones se
elechien con cl mismo niimero de anwidades para cada serie
anual.

El periodo de cjecucion de todas las obras del plan extraordi-
nario debe ser ¢l menor consentido por la capacidad téenica y
consiructiva del pais; y el plazo de amortizacion de cada serie
anual deberfa por lo menos ser ignal al de construccién para
evitar se acumulen dentro del mismo afio las alenciones corrien-
tes de las obras, y las procedentes de las anualidades financieras
anteriores. El limite inferior de este plazo de amortizacién lo fija-
remos, pues, en veinte ailos, igual al limite superior prudencial
de duracion de las obras: el limite superior del plazo de amorti-
zacion serfa de cincuenta afios en virtud de los cdlealos que ex-
pondremos & continuacidn. CGlaro estd que caben combinaciones Y
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variantes, pero todas descansan en los siguientes principios fun-
damentales: '
1. El dapital total & amortizar es conslante en todos los ca-
s0s € igual 4 —50—'73—?—
2.° Para un mismo periodo de amortizamiento N el capital
total € requerido para el servicio financiero es constante & in-

dependiente del mimero de afios » en que se ejecuten los trabajos:
5.265

== 5,265 millones.

tendremos: ¢ ==

X eX N xn=05.265 % ¢x N,csiendo

cl coeficiente anual de interés y amortizacién correspondiente 4
N. Como el decrecimiento de ¢ es muy lento, el valor de ¢ crece
rapidisimamente con N. A titulo de ejemplo damos 4 continua-

~cién el cuadro num. 1,

Del examen del cuadro se observa claramente, que ni perio-
dos de ejecucién mayores de quince 4 veinte afos, ni plazos de
amortizacion superiores & cincuenta, producirian ventajas apre-
ciables desde el punto de vista de hacer soportables las cargas
linancieras: y en cambio, periodos mayores para construir acrece-
rian los gastos de administracién y los intereses perdidos durants
la ejecucion, y plazos mayores para amortizar, harian aumentar
innecesariamente la cuantia de los capitales & pagar como reem-
bolso. Dedicese csto asi con toda claridad del referido cuadro gne
presentamos, en el que ademds suponemos que el Tesoro contri-
buird solamente con el 33 por 100 de los gastos totales, evitindo
se asf caciguismos, obras y preferencias 'justiﬁcadas‘. Bl otro 67
por 100 deberd, pues, ser cubierto por recursos especiales de las
Juntas ¢ ingresos de las mismas.

Las necesidades financicras serfan las Siguienbes:

OBRAS A EJECUTAR EN VEINTE ANOS Y PAGADAS
. POR MEDIO DE VEINTE EMISIONES ANUALES AT, 95 POTR 100 AMORTIZABLES EN
SIN EMPRES POR DEUDA
TITOS N _uﬁ\ngfntu N ag‘g:‘mtu N ﬂ(;:'llll)g.lbllm N ._L(\%gi}lcnm N m.?g;'ull.a vj\c‘\—nc&o(tz‘{gg}. PERPETUA
1).—c¢ = Coeficientes.,........, 0,05 0,0801 0,0653 0,0534. 0,05H0 0,0523 -0,0512 0,05
)N Coriniiennnnn. e 1 1,6020 1,0590 2,3660 2,7500 3,1330 3,8400 o
3).—Millones de pesetas..... e 250 21.09 17,19 15,38 14,48 13,87 13,48 13,16
4).—Tdem..... .............. ce 250 421,73 343,80 307,60 289.60 275,40 269,60 260,33
S)—Idem.oooiiiiiii i, . 5.000 4.428,13 3 609,90 3.229.80 3.0.0,80 2.941,70 2.830,30 2.734,88
6).—Tdem,.,.... Ve e e, . » B71,87 1.309,10 1.770,20 1 059,20 2.058,30 2.169,70 2.260,12
Te—Idem.....oooo s L. » 3.431,53 5 314,14 7.264,04. 04,7 11 82157 15,217.60 vl
R).—Idem...... e reeae e, 5.000 8.434 53 10.314,14 12.209,04 14.478,75 16.521,57 20.207,60 W
9).—Idem,...... et 1.666,67 2.811,M 3.438,05 4,009,068 4.826.25 5.507,19 6.735,87 w
10).—Idem,.......... ...... v 3.333,33 5.623,02 6.876,09 8.199,36 0.652,50 11.014 38 13 471,73 ow
1 e—AROS. e ien e aen e 20 40 L] 60 70 80 95 ®

1) Coclicientes do annalidad de interés al por 100 y amortizacion.—2) P
) Annalidad nim, 20,—5)  Suma de lag primeras veinte anualidades.—() P
la amortizacion complota.—8) Capitales totales & desembolsar.

roductos del cocficionts por el plazo de amortizacion.—1?) Primera anualidad.
agos sucesivos hasta completar los 5,000 willones.—7) Pagos posteriores hasta

VI.—Medidas complementarias precisas pars la buena mar-
cha de los trabajos.

No seria bastante cl otorgamiento de los créditos necesarios y
suficientes para las obras del plan, si al mismo tiempo no se lo-
grara inlensilicar la actuacién administrativa, se impidiera la
prolongacion de sistemas caciquiles, y se evitare la [alta de pre-
paracion y continuidad en la gestion, al par que han de darse al
Gobiernu medios eficaces para contrarrestar abusos Y codicias
censurables. No bastarin tampoco toda la suficiencia, aptitud y
probidad del personal encargado de los trabajos, si no se decreta-
re al mismo tiempo una organizacién adecuada de los servicios,
dsscongestionando los organismos cenirales actuales, y dando al
mismo personal encargado la remuneracién y premios 4 que se
haga acrcedor. Y por ltimo, el progreso de las obras reservadas

—9) Parte total & cargo directo dol Tesoro.—10) 1
donativos—que so concedan 4 las Juntas.—11) Namero de afios de duracion de los desembolsos.

Parfe 4 cubrir con recursos—acciones Yy

4 la iniciativa particular mediante concesiones que se otorguen,
debiera marchar paralelamente i la gjecucién de las obras de los
planes oficiales, puesto que la riqueza y los medios de trabajo,
creados por agquéllas, son necesarios y hasta indispensables para
las segundas en muchas ocasiones, siendo, por tanto, procedente
dar & los pelicionarios y concesionarios de aguéllas todas las fa—
cilidades y estimulos posibles.

A.—DEFINICION Y GLASIFICACION DE LAS OBRAS PUBLICAS.

a. El concepto de obras publicas, y la aplicacién de su legis-
lacién, se extenderd & toda obra para la que se otorgue ocupa -
cion de hienes de uso piblico 6 patrimoniales, la expropiacidn
forzosp del dominio privado ¢ corporativo, 6 que hayan de que -
dar sometidos & inspeccién de cualquier clase por la entidad con-
cediente.

e
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b. Las obras piblicas se dividirdn en dos grupos principa-
les: 1) Obras comprendidas en los plancs del Estado 6 de las
Corporaciones. 2) Obras no comprendidas cn dichos planes y
concedidas & particulares 6 Compaiias,

¢.  Las obras de los planes de las Corporaciones no podrin
perjudicar & las de los del Estado; y ni unas ni otras podrian
serlo por las concedidas 4 particulares 6 entidades.

-d.  No deberan ser objeto de concesidn las obras de los pla -
nes del Estado. Podrin serlo las de los planes de las Clorporacio -
nes y todas las que retinan las circunstancias del apartado ante-
rior, El Estado podri solamente arrendar temporalmente la ex-
plotacion de sus propias obras sin abdicar de su autoridad plena
sobre ellas.

B. —DoMINIO PUBLICO. —SU EXTENSION.

a. DPara los electos de la ley, la clasificacién de dominio -
blico se extenderd: 1) A todas las corrienlces continuas de agnas
no aprovechadas ain, cuyo caudal medio anual llegne & 25 litros
por 1'"; asi como & sus cauces naturales; 2) 4 todos lns terrenos
de uso publico & cargo del Estado 6 de las Corporaciones; 3y d
los bienes palrimoniales de las mismas entidades no alectos 4
ningin otro servicio especial, 6 que fuese compatible con la obra
proyectada; 4) & los terrenos sobrantes de la zona maritimo-te-
rrestre, 6 colindantes con los margenes de los rins cn los que no
exista aprovechamiento alguno.

b. Las obras de los planes oliciales levaran co si la conce-
sién del dominio piiblico necesario en toda la extensién seiala-
da, Para las obras que se concedan 4 particalares 4 Empresas,
podrd suceder que la entidad otorgante sca 6 n» aquella cn cuyo
cargo esté el dominio piblico solicitado; en caso negativo, se
asimilard su ocupacién & una expropiacién forzosa del mismo
dominio 4 favor de la obra de que se trate.

¢.  Podrd también concederse ¢l domin'o publico, perpetua
6 temporalmente, para objetos de interés privado, mediante las
formalidades que establezcan.

C.—~UIILIDAD PUBLICA,—SU AMPLIACIGN.

a. Todas las obras comprendidas en los plancs de! Estado
6 Corporativos, 6 concedidas & particulares ¢ Empresas, levarin
en si la declaracion de utilidad piblica para la expropiacion for-
zosa del dominio privado 6 corporativo, en toda la extension ne-
cesaria, incluso para todas las mejoras y ampliaciones sucesivas
autorizadas, y para el establecimiento de cuantas industrias pue-
dan establecerse como consecuencia directy de la misma obra;
sin embargo, en este Ultimo caso, no podrin ser cxpropiadas fin-
cas que represcnten riqueza igual 6 mayor, & juicio do la Admi-
nistracion, que agquella que se intente crear,

b. Seguirin rigiendo las restricciones establocidas en la ley
de Aguas respecto & expropiaciones de aprovechamientos, salvo
excepciones referentes & la industria hidroeléctrica que propon-
dremos en su lugar correspondiente.

¢. - El Gobicrno podrd decretar la utihdad puiblica & los elec-
tos de Lv expropiacién para cl establecimiento de indusirias
otros objetos de interés privado, previo informes del Gonsejo téc-
nico correspondicnte, y del de Estado, y con presentacién de pro-
yectos detallados y justificativos.

D.—ExrroriacidN rorzosa.~—NUEVAS REGLAS.

a. Se deberia incorporar 4 la ley de 10 de Enero de 1879
el art. 3.° delade 23 de Julio de 1918; por lanto, y ademis:
1) EL representante de la Administracién serd el instructor del
expediente y delegado de la Scccién de Fomento; las Autoridades
locales sélo servirian para dar fe de la prictica de las diligencias,
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2) El mismo recogerd al principio del expediente y autorizada-
mente todos los dalos expresados por los arliculos 15, 1 6, 23 vy
32 de laley de 1879, y formard y entregard & los peritos para
comprobacién de los mismos planos parcclarios de las fincas.
3) Se suprimird el actual periodo 2.° de la ley: las reclamaciones
contra la necesidad de In ocupacién no entorpecerin la marcha
del expediente. 4) La ocupacion de las lincas por virtud del ar-
ticulo 29 podrd llevarse & electo despuds de practicadas las actua-
ciones del art. 23. 5) Sc dictarin reglas para evitir las discrepan-
clas extraordinarias entee ambos peritos, y para poder exigir 4
stos, en su ca<o, la debida responsabilidad. 6) S6lo se concederd
una alzada ante el Ministro y un recurso contencioso, tamhién
unico al final del expediente.

. No tendrin derccho los propictarios & percibir cantidad
alguna por la expropiacién, cuando la finca no sufra demérito
en valor ni en renta; cuando las ventajas 6 beneficios directos
que obtenga con la obra sean superiores al valor de la parcela
expropiada, 6 cuando se le adjudique otra parcela equivalente
sobrante de otra expropiacién. Todo cllo con independencia del
gravamen que se cstablezca sobre la plus valla, debida & las
obras.

E.—GRAVAMEN SOBRE LA PLUS VALIA,—Su ESTABLECIMIENTO,

La imposicién de un gravamen sobre la plus valia de la in-
dustria y de la propiedad con motivo de la ejecuciéon de obras
publicas, y 4 benclicio de las entidades constructoras y otorgan-
tes de aquéllas, obedecerfa & principios juslisimos, generalmente
admitidos hoy, y proporcionaria recursos que aliviaran los sacri-
ficios que exige 1a realizacién de los trabajos. Hemos de limitar-
nos aqui 4 sentar estas manilestaciones, con las que & lodos cree-
mos cooformes, y afiadir que de tal gravamen ¢-impuesto no
debe eximirse nadie, ni aun las propiedades é industrias del Es-
tado, ni mucho menos aquellas que acozidas i las leyes protecto-
ras vigenles obtuviercn benelicios extraordinarios como conse-
cuencia del desarrollo dado & las obras. El gravamen de la plus
valia seria recaudado 6 entregado & las Juntas 1t organismos de-
legados del Estado, & las Corporaciones, y 4 los concesionarios en
sus casos respectivos, pero los tltimos deberdn 4 su ves entregar
& Ja entidad otorgante la participacidén que cn cada concesién se
fijare, : s

I, —DAT0S GEOGRAFICOS Y ESTADISTICOS,——SU NECESIDAD,

a. El Ministerio de Fomento dcbiera imprimir por sus cui-
dados directos un mapa del territorio nacional en escala de
*/ (wnnne €1 €l que se representen todos los datos fidedignos conoci-
dos sobre la topograffa y las obras existentes.

Ll mismo Ministerio deberd organizar la publicacién continua
de un servicio completo de toda clase de datos téenicos, esta-
disticos, comerciales ¢ industriales, ¢ instalard y formard un Mu-
sco central de Economia dotado de toda clase de publicaciones y
objetos relercntes 4 estos asuntos.

G.—INSTRUGCIONES PARA EL SERVICLO QUE DEBTERAN DECRETARSE.,

El Ministerio de Fomento habria de dictar instrucciones y |
formularios que de la manera mds automdtica posible garanticen
la bondad de los proycctos, facililen su examen, y eviten poste-
riormente dilicultades y demoras en las obras. Formard y publi-
card colecciones de modelos de obras de toda clase para la genc-
ralidad de los casos frecuentes y ordinarios, sin coartar inicia-
tivas téenicas justificadas, y dejando “circunscrito el trabajo cs-
pecial de los Ingenicros & los casos de obras dificiles 6 extraor-
dinarias. ’ :
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H —CONCESIONES HI DROELECIRICAS.

l'ara los aprovechamicentos hidrocléctricos superiores 4 1.000

cabullos de potencia, medidos multiplicando el caudal de aguas
medias concedido por el desnivel entre la coronacién de la presa
y el extremo inferior del desagiie, se deberdn introducir en la
vigente ley de Aguas las modificaciones siguientes:
a. Tales aprovechamientos llevarian consigo la declaracién
de utilidad pablica: 1) Para expropiar los terrenos neccesarios
para los rem 'nsos de las presas, canales, casas de miquinas, de
operarios y empleados, escuelas, enfermerias, capillas, ete., y
para toda ampliacidn de instalaciones, debidamente aprobada, en
cualquicr época; 2) Para expropiar otros aprovechamientos situa-
dos en ¢l mismo tramo de rio de que se trate, y cuya potencia
total no exceda del 20 por 100 de la del que se solicita. Si dicha
potencia tolal excedia del 20 y sin pasar del 30 por 100 habrd de
requerirse aulorizacion cspecial del Gobierno.

b. Las unificaciones y desunificaciones de saltos, los cambios
de ladera de los canales, y de emplazamiento de presas y casas
de miquinas se concederdn por procedimientos sumarios siem pre
que no sc altere la longitud del tramo concedido de rio, compren-
dido entrc el origen del remanso superior y el extremo inferior
del desagiic, aun cuando dicho tramo sc prolongase & solicitud
del concesionario hasta el desagiic del salto inmediatameute su-
perior v el remanso del inferior. Las ampliaciones de caudal
para un aprovechamiento ya concedido se autorizarin sumaria-
mente también siempre que queden garantidos los intereses man-
dados guardar en la concesion, 6 aquellos posteriormente adqui-
ridos.

¢. El Gobicrno 6 las Corporacionecs podrdin contratar dircc-
tamente con los concesionarios de aprovechamientos hidroeléc-
tricos la construccion de ferrocarriles, carreteras 1 otras obras
que, comprendidas cn los respeclivos planes, puedan facilitar la
cjecucion del aprovechamiento.

d. Para que un aprovechamicnto hidroeléctrico pueda ser

realizado y explotado por el Estalo ha de ligurar determinada-

mente en el plan aprobado respectivo, no acolindose ni reservin-
dose tramos de rios sin esta condicién. El Gobicrno podrd tam-
bién coutratar con los concesionarios los suministros de energia
(que necesite para sus fines en forma prevista 6 no en las conce-
siones, 6 que le resulte mds beneliciosa.

[.—REDES DE TRANYPORTE Y DISTRIBUCION DE ENERG{A ELBCTHICA.

a. Las redes gencrales de transporte y distribucién & través
del territorio nacional figurarin exclusivamente en los planes ge
nerales del Estado, 8 de las Corporaciones: Su construccion Y ex-
plotacién no podrin ser objeto de concesién & particulares 6 Em-
presas. La Administracion correspondiente podrd, sin embargo,
contratar 6 arrendar temporalmente su explotacién, reservindose
aquellas atribuciones suficientes para que no resulte perjudicada
la riqueza piiblica. Podrd quedar también 4 cargo del arrendata-
rio complementos de detalle de las instalaciones.

b. Se considerarin formando parte de las redes las centrales
térmicas que sc crca conveniente instalar para cooperar & la re-
gularidad del funcionamiento de aquéllas.

¢. Las distribuciones generales dentro de una poblacién 6 su
término quedardn 4 cargo de los Ayuntamientos, si su explotacién
fuese por medio de tarifa de peaje.

~

J.— CARRETERAS Y CAMINOS VECINALES,

a. Quedaria derogado el actual plan de carreteras del Esta-
do. El Gobierno formard una lista de los trozos 4 construir in-
dispensables para trabazén y utilizacién de la red construida y

en construccién. No deberdn figurar en dicha lista ninguna ca-
rretera no empezada alin, ni mds trozos que aquellos que sirvan
para unir los ya construidos 6 en construccién con otra pobla-
cién, otra carretera, camino vecinal, estacién de ferrocarril 6
término andlogo; no se introduciria ninguna rectificacién ni du-
plicidad de las carreteras existentes ni travesfa alguna por po-
blaciones que scan cabezas de partido, cipitales 6 puertos mari-
timos. La longitud total de los trozos que se han de conservar en
el plan juuto con los ahara en construccién no debiera exce-
der de 7.000 kilémetros. Lins trozos ¢ carrcteras que quedaren
definitivamente excluidos del plan actual podrian acogerse & la
ley de Caminos vecinales, que habrd de continuar vigente en to-
das sus partes. Sec mantendrian también en el plan los puentes
mas importantes que aun falten por constrair.

b. El Gobicrno dictarfa un reglamento regulando en todos
conceptos la circulacién por las carreteras y caminos, fijando las
condiciones de los vehiculos de todas clases y el modo de circu-
lar de los mismos, asi como de todo género de caballerias, gana-
dosy peatones. Se (ijaria también por el Gobierno la percepcion
de arbitrios especiales por el uso de las carreteras.

K.-—DPLANES DE PUERTOS, OBRAS HIDRAULICAS
Y FERROCARRILES,

a. Los planes generales de obras de puertos, de comercio’ y
de rcfugio comprenderin todo lo relerente & nuevas obras, &
terminacion de las empezadas, 4 su mejora 6 ampliacion, asi
como de las instalaciones para manipular las mercancias, em-
harques de irinjeros y demds necesidades comerciales, incluso las
vias precisas para cnlazar los mismos puertos con las comunica-
ciones proximas. '

b. Los canales de riego, los pantanos alimentadores y los
de regularizacién de corrientes, las obras de interds general de
encanzamiento y defensa de méirgenes 6 contra inundaciones s¢-
rin objeto de un plan general, rectificacién del vigente. En el
mismo plan debicran incluirse los aprovechamientos hidroelée-
tricos que cl Estado se proponga construir por si mismo y las
obras de navegacién fuvial. _ , _

¢. Se considerardn provisionalmente en vigor todos los pla-
nes vigentes para ferrocarriles, mds las lineas directas cuya in-
clusién se acuerde. El orden dec prelacién para constrafr las 1i-
neas serd el que determinen en cada regién 6 servicio el menor
capital necesario, el mayor rendimicnto presumible y los mayo-
res auxilios ofrecidos y garantidos. Formardn parte de los pla-
nes del Estado, & realizar 4 medida y en la forma que las cir-
cunstancias consientan, mejoras y ampliaciones que ¢l aumento
de trafico exija para la actual red, la reversién anticipada de la
misma al Bstado, el cambio de ancho de via y las electrificacio-
nes que convengan instalar. Para los lerrocarriles de estos pla-
nes que hayan sido objeto-de peticién, sin llegar 4 ser adjudica-
dos, serdn indemnizados los peticionarios ea la forma estableci-
da por el dictamen del Senado de 31 de Octubre de 19185.

L.—OrcanisMos DESCENTRALIZADORES,

a. Conservando la Administracién central sus actuales fa-
cultades superiores de direccién, inspeccién y coordinacién de

los servicios se debieran crear Juntas 6 Consejos en las diversas '

regiones espaiiolas, agrupando convenientemente las provincias
para constituirlas. Estas Juntas tendrian a su cargo lo referente
4 caminos de toda clase, aprovechamientos hidroeléctricos y re-
des de transportes eléctricos: Juntas locales 6 especiales servi-
rian como hasta aqui para los puertos y obras hidrdulicas.
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5. Se deberdn creai' ademds, los siguientes organismos
centrales, iguales en toda clasc de facultades 4 los regionales:
1) Un Institulo hidraulico que centralice, encauce y armonice
todo lo relativo & aprovechamientos, sus aplicaciones agricolas
é industriales y regularizacién de corrientes, y se encargue de
la explotacién de las obras que no tengan su Junta especial,
2) Un Instituto de carreleras, caminos y ferrocarriles que estudie y
Heve & efecto todo lo referente 4 los problemas pendientes de re-
solucidn, planes, su automatismo, reversiones Y mejoras, y ex-
plotacién de las lineas del Estado 6 que reviertan al mismo.
3) Otro Instituto para los puertos que prepare y proponga cuanto
sea pertinente para el conjunto de los puertos espaiioles, y las li-

neas generales de las mejoras que hayan de adoptarse en cada

uno, quedando después & cargo de la respectiva Junta local for-
mular los proycctos detallados y cjecutar los frabajos.

c¢. El Gobierno dictard las condicienes y modo de nombra—
miento de losVocales de estos Consejos, de Jos que no podrd for-
mar parte ningin funcionario admnmhatlvo mientras conserve
tal cardcter.

Los empleados dependicntes de los mismos Consejos no po-
drdn tampoco ejercer simultincamente ningin cargo publico, y
su admisién, cese y retribucién serdn objeto de reglamentos es-
peciales, independientes de los de la Administracién general del
Estado.

d. Cerca de cada Junta, Consejo ¢ instituto el Gobierno or-
ganizard una inspeccién permanente y condicionada, que al mis-
mo tiempo tenga las delegaciones precisas en las capitales de pro
vincia para su mejor funcionamiento, y el despacho de los asun-
tos que dependen hoy de las Secciones de IFomento.,

e. Las Juntas é Institutos de agnas, puertos y caminos ten-
drdn 4 su cargo: 1) La construccion de las obras de sus planes,
asi como sus estudios, proyectos y preparacién. 2) La conserva-
cién y explotacién de las mismas & medida que sc concluyan,
3) La terminacion, conservacién y explotacién de cuantas obras
se encuentien dentro de su jurisdiccion y que hoy se hallen &
cargo del Ministerio de Fomento, reviertan después al ‘Estado 6
estin ahora cn construccién direcla por el mismo Ministerio.
Las Juntas recaudardn y administrardn por delegacién del Minis-
tro cuantos auxilios, productos é ingresos se obtengan con desti-
no 4 las obras, 4 su conservacién y explotacién. El funciona-
miento de las Juntas serd cn general el ahora establecido para
organismos andlogos dependientes dc IFFomento, salvo mayores
facultades y autonomia.,

. Ninguna obra de los planes del Estado podrd ser realizada
por gestion directa del mismo, ni con cargo ‘ofal al Presupucsto
gcncral sin una especial autorizacién legislativa.

VII.—Desarrollo financiero del plan de reconstruceion.
A.—Por parTE DEL Esrtapo.

Para evitar las influencias caciquiles legendarias y el desor-
den con que la Hacicnda vienc atendiendo las obligaciones por
obras publicas, incluso aquellas incluidas en presupuestos, han
de cstablecerse normas precisas ¢ invariables. Al mismo tiempo
ha de establerse el menor plazo posible para la ejecucién del
plan, y el mas conveniente para la amortizacién de las diversas
deudas que se emitan,

Para un capital total de 5.000 millones, & gastar en x afios y
& amortizar por series en N, se obticnen los siguientes resulta-
dos, tomando para » valores de diez, quince, veintc alios, y para
N losde 0 (caso sin empréstitos), veinte y cincuenta:
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MILLONES DE PESETAS

Anualidad mdxima| Gastos totales

N iy Anualided media
Valores | 1. anualidad 4. =4, en los n afios. en los n afios.
do slzlsiclz|s|=]s|s]lo|n]s
~ f li Il I I Il i I 1 I Il
S NI AT T T - N IS VS IR (A I B
10 1500 |42 |29 [500 |420 | 290 0.000(2,330]1.592[500 (233 59,2

15 1333328 |19,31333,3] 420 | 290
20 [0 21,0 145250 | 420

5.000/3.372(2,316[3
290 15.000

333,3/224,8(154,4
4.428(3.041{200 [214 [150

Los capitales totales & pagar en los ¥ afios serfan 5. 000,
8,435 y 14.479 para N =0 =20 = 50 aios, respectivamente,
Y para todos los valores de #.

Cada aho de los plazos de amortizacién produce, pucs, un
gasto medio de 171,8 millones hasta los veinte ahos, y de 201,5
millones de veinte & cincuenta. Deben, pues, reducirse cuanto
sc pueda los plazos de amortizacién. En cambio los gastos medios
anuales durante el periodo de construccién sélo descienden de
2 4 1 millones, segtin los plazos de amortizacidn, por cada afio
cn que sc aumenle & partir de dicho periodo de construccién,
pareciendo, pues, lo mds atinado fijar, salvo otras consideracio-
nes, valores iguales de » y de N, comprendidos entre dicz y vein-
le alios.

El reparto global de los 5.000 millones podria fijarse inicial
Y provisionalmente del modo siguiente: $ por 100 para construir
carreteras y caminos vecinales, 68 por 100 para loda clase de
alenciones ferroviarias, 12 por 100 para obras hidriulicas y
transportes de energia, y otro 12 por 100 para obras ¢ instala-
ciones maritimas. No deberan COI]bldOl‘J.I‘SO incluidas en dichos
5.000 millones:

a. Las cantidades necesarias para que las Ju ntas ¢ Institutos
continten la conservacién y explotacion de las obras y servicios
que el Minislerio tiene ahora 4 su cargo y de que aquéllas se
encarguen,

b. Losaumentos de presupuesto exclusivamente exigidos por
nccesidades de otros servicios del Eslado, no dependientes de Fo-
menlo,

¢. Las inversiones hechas en compras de valores de Compa-
fifas concesionarias en la parte que no exceda de las cotizaciones
oficiales.

Continuardn rigiendo los acluales planes sélo en cuanto 4 los
proyectos aprobados en curso de ejecucién. Para los demds, el
primer cuidado de las Juntas ¢ Institutos deberia ser redactar sus
planes y programas de trabajo totales y anuales.

El Ministro de Fomento debiera disponer por si mismo du-
rante el periodo de construccién de una cuenta anual de Tesore-
ria del tercio de la consignacién consentida, siendo acumulados
al siguiente los sobrantes de cada afio. El mismo Ministro podrd
autorizar anualmente emisiones, con garantia subsidiaria del Es-
tado por los otros dos tercios de las mismas consignaciones, 4 las
diversas Juntas U organismos dentro de condiciones lo mis ho-
mogénceas posible. El saldo de la cuenta de Tesoreria habria de
ser amortizado anualmente por la Hacienda. Se considerard como
crédito adicional lo que se invierta dentro del valor de cotizacion -
en la compra de valores de obras publicas, asi como los reinte-
gros de otros Ministerios por ampliaciones especiales de las Qbrasi
en favor exclusivo de sus servicios propios.

B.—POR PARTE DE LAS JUNTAS.

a. Las Juntas promoverin y recaudarin aumhos de toda_
clase tanto para construir, como para conservar, como pan c\—
plotar Jas obras d su cargo. Dichos auxilios podrin consistiv;
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1) Donativos cn metdlico de entidades 6 particulares, por una
sola vez 6 cn cierto mimero de entregas. 2) Préstamos sin inte-
rés. 3) Participacion en el capital de establecimiento por titulos
4 iriterés reducido. 4) Bjecucién de las obras 6 de parte de ellas
por un precio venlajoso respecto al presupuesto y en condiciones
de pago convenicntes. 5) Prestaciones personales, de servicios,
cesiones de terrenos gratuitos o en condiciones ventajosas de pre-
cio y pago. 6) Cesidn de recargo sobre impuestos del Estado, pro-
vinciales 6 locales, o de los aumentos de los mismos & causa de
la cjecucion de las obras.

b. Las Juntas tendrdn ademds como ingresos: 1) Los arbi-
trios por policia, uso, explotacién ¢ arrcndamicnto de las obras
& su cargo. 2) Gravamen sobre la plus valia producida por las
mismas obras en la forma que sc desarrolle por disposiciones de-
talladas. Las subvenciones del Estado, dentro de los Himiles antes
schalados, servirdn para cubrir las deficiencias de todos 1os otros
ingresos de las Juntas.

e. Las Juntas, con la garantia de sus ingresos y la subsi-
diaria del Estado, podrin emilir empréstitos especiales dentro
de las condiciones y normas antes sciialadas.

Conclusion.

No hemos podido hacer un trabajo miis extenso y completo,
como habriamos descado. Hemos querido solamente eshozar al-
gunas ideas y principios; otros con mayor suma de conocimien-
tos podrin realizar cn las formas dichas 6 en otras lo conducente
4 que nuestras obras piblicas sa'gan del marasmo en (que s¢ en-
cucntran, y quc por consiguicnte & que el Estado reasuma la
suprema autoridad en cuanto se reficra & transportes: que los
planes de obras del Estado y Corporacionss ssan los que deben
ser: se faciliten lo posible aquellas otras de cardcler industrial y
servicio publico; que las obras sc realicen de un modo seguido
y en plazos relativamente cortos: y que por ultimo que atencio-
nes tan ingratas como la construccion y counservacién de carrete-
as queden dentro de su verdadero terreno, de un modo justo,
téenico y modernizado. Con todo ello adelantard la Nacidn, gana-
rd ¢l Bstado y adquiririn los Cuerpos facultativos todo el esplen-
dor & que son acreedores.

Para todo ello es indispensable que el Ministerio de Fomento
obtenga la tinica y suprema autoridad no sélo cn cuanto al tecni-
cismo sc refiere, sino también & la parle eccondmica y financiera,
para cvitar ¢l triste cspecticulo de obras y servicios frecucite-
mente interrumpidos por falta de medios, ya por no votarse opor-
tunamente los presupuestos del Estado, ya porque cl Ministerio
de Hacienda no tenga pov conveniente librar los fondos.

En una palabra, & nuestra actual Administracion burocrdtica,
torpe, despdtica ¢ irresponsable por su propia naturaleza, cspecic
de cuerpo extraiio, enquistado en el organismo nacional, ha de
sustituir forzosamente una Administracion social cn la que domi-
nen, prevalezcan y gobiernen las fuerzas vivas y sanas de la Na-
cién, de un mode consziente y responsable, porque sientan cn si
mismas las necesidades publicas, en ves de aquellas olras que la
fuerza de las cosas obliga & considerar preferentemente & nuestras
actuales organizaciones, por dptimas que sean las condiciones de
los funcionarios. Asi podrd intentarse realizar el plan de recons-
titucidn: de otra manera seria irremediable cl fracaso.

—
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LA ADMINISTRACION GENERAL DE FOMENTO

Y EN ESPECIAL DB LAS OBRAS PUBLICAS

Conferencia dada en el Ateneo de Madrid con motivo del
Congreso de Ingenieria por el Ingeniero de Caminos D Pe-—
dro M, Gonzilez Quijano.

(conNncrnusION) (1)

Creen muchos 6 aparentan creer que en una administracion
bien ordenada un hombre vale tanto como otro y que se puede
prescindir de las cuestiones de personal con tal de tener buenos
reglamentos. Es éste un crror & que propende la exageracién de
los principios democriticos y que puso recientemente de relicve
Benoist en frase que hizo fortuna: «no importa que siendo bue-
no, no importa para qué, se pueda, no importa cuindo, ponerle
no importa dénde» (2). Tal serfa, segiin é la férmula de la De-
mocracia para elegir sus hombres.

Pero si asi formulada la exageracidn es evidente, otras veces
s¢c insinda bajo formas mds suaves aunque 10 menos perturba-
doras. No sc llegard & aflirmar que todo hombre sirve para todo,
pero parecerd innegable que todo hombre sirve para algo, y cuan-
do se trate de una administracién cxtensa y de un personal nu-
meroso, cs¢ puede ser ¢l portillo que asalte la incompetencia por
olvido de que aunque nada importa pelo de mas 6 de menos, es,
sin embargo, pelo 4 pelo como se quedan los hombres calvos,

Cuando se trate de Gobiernos fuertes, de costumbres pibli-
cas desarrolladas, de una gencralizada prictica de los negocios y
de una larga tradicion de probidad y competencia, los peligros
podrdin no ser tan graves, y csto explicaria que el sistemad haya
podido ser viable en los paizes sajones; pero aun con todas csis
condiciones el tiempo no pasa en balde y ante influencias extra-
nas costumbres ¢ instituciones degeneran y llegan & hacerse pa- -
tentes defectos que han podido quedar en estado de latencia y
como cuquisiados mientras predominaron las nobles cualida-
des. Lllo puede ser toduvia mds visible en los pidses nucvos de
In misma estirpe. En los Estados Unidos sc han escrito libros
cnteros sobre las deficiencias de su administracion (3), y actual-
mente existe alli una campana en favor de Ja creacién de un de-
partamento de Obras publicas que ¢s posible que wnduma 4 or-
ganizaciones mds andlogas & las nuestras.,

El personal estable pucde tener también sus inconvenientes
cuando no cxiste la misma ESLZL]JilidiLll en la funcion. Obligada la
administracién entonces & equiparse para el rendimientp maxi-
mo, tiene que cargar pasado el periodo de mayor actividad con
todo el peso muerto del personal sin empleo y eso serd motivo
de gastos innecesarios cuando no de la creacidn de cargos indti-
les mds perniciosos que por su propia inutilidad por ¢! preceden-
te que sientan y por la desmoralizacion que pucden producir en
el personal trabajador,

Personal estable para las funciones estables debe ser pues la
regla, aunque esa estabilidad haya de ser por supuesto condicio-
nada con cl recto y leyl desempeilo de la funcidén. Entre las fun-
ciones estables sc encucntran desde luego la direccidn de las obras
de e¢jecucidn normal y el mantenimiento de los servicios. En el
sislema de organizacidn que nosocupa esta mision estd encomen-
dada 4 los Cuerpos de Ingenieros con la colaboracién de un per-
sonal auxiliar, mds 6 menos nwmeroso.

(1) Véase el mimero antorior,

(2) Discurso pronunciado en la Camara francesa en 1.° de I'ebrero
de 1916,

(8) Vdaso Frank Kooster, The price of inefficiency. Now York, 1918:




