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Necesidad de una politica ferroviaria.

Todas las manilestaciones, todos los aspectos del problema
ferroviario espafiol se encuentran actualmentc en crisis o parali-
zados. Ni las Compaiifas explotadoras viven mis que a costa de
favores gubernamentales, ni pueden aplicarse tarifas convenicn-
tes, ni la situacion financiera de las Compailfas Jas permite mejo-
rar o ampliar sus instalaciones cn la medida demandada por las
necesidades de los transportes, ni las escasisimas lincas en cons-
truceién levan en general marcha desernbarazada, ni el Estado
encuentra concesionarios para coustruir y explotar los restantes
ferrocarriles de sus planes; y, por Gltimo, no hay ni que pensar
en las grandes soluciones como la reversion al Estado, la electri-
ficacién de las lineas y la adopcidn. del ancho europeo, problemas
cuyo estudio y preparacion metddicos se impone evidentemente.
No fué necesaria la guerra europea para que se nos presentaran
tales dificultades, iban siendo ya viejas; pero su resolucion pare-
cia en 1914 cosa que podria obtenerse con remedios o paliativos
de mero detalle. Sobre¥ino la guerra; se agravaron todas las deli-
ciencias enumeradas; los Gobiernos que han ido ocupando el Po-
der siguieron pensando lo mismo: que todo podria arreglarse sin
mais que introducir en las leyes ligeras reformas que no alterasen
ni en un dpice los mismos principios y procedimientos que desde
1844, nada menos, vienen aplicindose a cste ramo de las obras
piblicas. Fueron, pues, [racasando todos los intentos legislativos
asi inspirados por no responder a ninguna realidad prictica, has-
ta que hemos llegado a nn verdadero impasse; siendo de seialar
como incidentes notables la elevacion de tarifas autorizada para
1919, y la nueva elevaciéon que, como imprescindible, han exigi-
do las Compaiiias, sobre todo las cinco principales, para salvarse
de la quicbra y de la ruina y evitar al mismo tiecmpo la amena-
dora paralizacién del scrvicio.

Lo mds notabls del caso es que toda la seric de dificultades
que se presentan en esta crisis, ya scan relativas a las lincas en
explotacion, ya alasen construccidn, ya a las en proyeclo, o que
simplemente figuran en los planes del Estado, todas, absoluta~
mente todas las dificuitades y entorpecimientos dimanan de un
vicio de origen, mantenido después sin interrupcién durante se-
tenta y cinco afos por todos los Gobiernos con una constancia
digna de mejor causa. Al encontrarse el Gobierno con el desarro-
1lo que iba tomando el invento de los ferrocarrites, pidio informe a
una Comision técnica, que fué evacuado en 2 de noviembre de
1884, informe que presenta una caracteristica verdaderamente

asombrosa, para tal época: y es a saber; que acouseja y pide re-
sucltamente un intervencionismo del Estado tal como hoy dia pu-
diera demandar el mas compenetrado con las tendencias econod-
micas actuales. No es este cl sélo cjemplo en que los inge-
nieros de Caminos procedentes de las primeras promociones de
nuestra Escuela, dieron la prueba de una clara y amplia visién del
porvenir, y de apreciacion exacta y juiciosa delas cosas; y asi,
pues, los nombres de D. Juan y D. José Subercase y D. Calixto
de Santa Cruz, ingenieros firmantes de aquel informe del 2 de -
noviembre, merecen pasar a la posteridad con toda clase de elo-
gios y de alabanzas.

Para dar idea de la doctrina sustentada en dicho informe, nos
hastard la transcripeion de algunos de sus conceptos: )

«Ia Comisién opina que dondequiera que el Gobierno tenga
su crédito bien sentado es preferible ejecutar los caminos de hie-
rro por cuenta del Estado..... La construccion por cuenta del Es-
tado es el tuico medio de que los caminos de hierro produzcan
completamente cl efecto que de ellos se debe csperar; sélo de este
modo podrdn hacerse oportunamente en las tarifas las variaciones
convenientes en beneficio de ciertos articulos naturales o manu-
facturados, cuya extraccion o importacién convenga fomentar, 0
las que sean necesarias para obtener un justo equilibrio entre los
ingresos y los gastos del ferrocarril, y para hacer entrar inmedia-
mente al publico en el goce de todas las mejoras, economias y
adelantamientos que continuamente se hacen cn todos los objetos
que conslituyen los gastos de entretenimicnto y explotacion de los
ferrocarriles..... Jumis se podrd llegar a este resultado por medio
de las Compaiifas; su tendencia, naturaimente egoista, csy serd
siempre la de obtener mayores ganancias posibles dentro del
méximum de tarifa que se les haya concedido..... Su incumbencia
no es cuidar de los intereses de los pueblos, sino de los suyos

. propios..... Esto manifiesta también que el Gobierno pucde em-

prender con gran ulilidad de la Nacion muchas lineas de cami~
nos de hierro que para una Empresa serian ruinosas porque no le
produciria ningiin dividendo; el dividendo de Jos Gobiernos con-
giste unicamente en ¢l aumento de la riqueza publica y del bien-
estar de los gobernados..... Cuando la administracion de un pais,
por 1o poder o no.querer sulragar por si misma la creacion de
caminos de hierro....., recurra para cste electo a las Compaiifas
debe procurarse que sea bajo condiciones que concilien las pre-
tensiones siempre exageradas de éstascon losintereses publicos.....
Las tarifas determinan esta distribucion de las utilidades del ferro-
carril entre el publico y las Compaitias.. ... Justoy convenicnte
es que las Compaliias ganen y que gancu mucho; pero todas las
cosas deben tener su limite..... tal produccion que con los derc-
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chos de la tarifa establecidos podrd cntrar en councurrencia a 30
leguas de distancia podria tener la misma ventaja a 60 u 80 si
las tarifas sc redujesen a la mitad; tal obrero o arlesano que po-
dria llevar la fuerza de sus brazos o de su inteligencia a puntos
en que hace falta..... no podrd verificarlo, porque sc lo impide la
altura de las tarifas. El dividendo que perciben las Compaflias
disminuye el transporte de hombres y mercaderias..... disminuye
la riqueza y los goces de todas las clases de la sociedad, parvaliza
hasta cierto punto todos los bucunos clectos que debian esperarse
de los lerrocarriles..... Para conciliar, pues, cuando llegue un
caso semcjante, los intereses de la Empresa con la utilidad pa-
Dlica, tmica causa que pueda autorizar las concesiones....., s¢ ha
reconocido..... ¢l derecho de révisar las larifas en cierlas ¢pocas
y circunstancias para rebajarias.....; en atencion al mayor inte-
rés del dinero en nuestro pais debia fijarse cu un 12 por 100 cl
dividendo que perciban los accionistas para que haya lugar a la
revision..... A pesar de todas estas precauciones s¢ ve claramen-
le que los caminos de hicrro en manos de las Compailias nun-
ca producirdn completamente el efeclo que de ellos pudicra espe-
rarse para la prosperidad del pais, y para cslo scria necesario,
como ya tenemos dicho, que se ¢jecutasen por cuenta de lo Ad-
ministracion publica.....; y serfa cosa extraordinaria, por cierto,
¢ inconcebible, que la prosperidad gencral de una nacion, cl fo-
mento de todus sus industrias....., ¢l instrumento mis podecro-
5o de la accidn administrativa, politica y militar del Gobicrno,
estuviese sujeto a la especulacion interesada, al monopolio de un
corlo numero de Compaiiias particulares. Para cvitar lamala
monstruosidad todos los Gobiernos..... han procurado dejar la
puerta abicrta en los cliusnlas de concesion para poder adquirir

la propiedad de los mismos (caminos de-hierro)..... indemnizan- -

do competentemente a las Gompanias.»

Itemos transcrito lo mds sustancial del qus, jamis con mayor
motivo, pucde llamarse luminosisimo informe, El Gobicrno, por
Real orden de 31 de diciembre del mismo afio, aprobd el primer
pliego de condiciones generales para las Kmpresas de caminos de
hierro, sin que ¢l Ministerio sc cnlretuviera en manifestar criterio
alguno del Gobierno sobre la materias El hecho cs que la Real
orden y su plicgo adjunto solo admitian ¢l caso de conslruccion
de lineas mediants concesiones a Bmpresas, con sujecion a estas
bases principales: a) la reversion al Estado podria decidirse por
éste cada cinco afios despuds de pasar los que fijara la coneesion,
abonandose por el Liempo que reste una anualidad igual al pro-
ducto medio del ltimo quingquenio con algunas salvedades;
b) cada cinco afios se pueden reformar las larifas legales si pro-
ducemas de uatantopor ciento (ijado en cada concesién; ¢) la frai-
quicia arancelaria, las subvenciones directas, y el numero de
afios de duracién se fijarfan en cada pliego DAPLIGU]&I‘. Se conce-
dieron unos 1.500 kilémetros con arreglo a este pliego, fijando
en unas lincas el 15 por 100 y en otras el 12 por 100 de rendi-
miento maximo para el caso de adquisicion por el Eslado de las
mismas lineas. Publicdse después la primera ley de Iferrocarriles
de 3 de junio de 1855, asi como cl pliego general de condiciones
atn vigente, delb de febrero de 1850, En estas nuevas disposicio-
nes,la reversion discrecional reservadaal Estado queda sujeta alas
mismas normas, pero exigiendo ademds para cllo la declaracion
de utilidad publica. Se mantiene el principio del derecho a lure:
visién por el Gobierno cada cinco afios de las tarifas, pero garan-
tizando a las Empresas los productos del 1iltimo aio y el anmen-
to del quinquenio; el limite miximo de las concesiones,.que en
la practica es la duracién comin, es de noveuta y nucve alios.
Rigieron cstos preceptos hasta 1868, construytndose segin 10s
mismos unos 6.000 kilémetros, y fijandose el limite maximo del
interés del capital para el caso de la reversién anticipada cn 195

por 100, salvo en casos raros que s¢ adoptd del 10 al 12 por
100, La revolucidn de septiecmbre, dictd el decreto-ley dc 14 de
noviembre de. 1868 dando la perpetuidad a 1aa nuevas concesio-
nes, libertad de tarifas, y sin intervencion adrmm:bmtlva disfru-
tando de tales benelicios unos 490 kilometros de las lineas hoy
en explotacion de via normal. Derogada tal disposicién por la
nucva ley de Perrocarriles de 1877, hoy vigente, que restablecio
el plazo miximo dc noventa y nucve anos para las concesiones,
el método para la reversién y reglas para tarilas de la ley del §5,
fueron coustruidos otros 3.230 kildmelros, De sucrle ‘que para
casi todos los ferrocarriles en explotacién de servicio geuneral y
via normal rige el plazo de concesion de novenla y nueve alios,
cl derecho del BEstado o la reversion anlicipada en todo momento
y a la revision de tarilas cada cinco afios.

Las lineas de servicio general y via normal en (,\1)10hi-1(;1011
sujelas a tales preceplos legislativos (1844-1855-56-1868- 1877)
son las siguientes:

 Kitémetros.

3.663,14

a) 1 DPertenecientes a la Compania de M. Z. Ac..o.vts.
2 Idem a la Compadiia del Norte................c.0. 3 505,562
3 Idem ala Compaiifa de los ferrocarriles
ANQAIUCES v ueverrnneeeannenneeae, 1252527
3 (bis) Idem a la Compafifa del Sur........ 361,32
-— 1.613,84
. 8,872,560
4 IdemaM.C.P.yO.deli....oovvvvvens THTH
5 IdemaM.delC.aZ.yO.aV.... ... 204,28

S e 1.069,08

Suma de las lineas a las Compaiifag principales... 9,041,53
¢ Suma de las lineas de V. N. de lag 15 Compadfias
pequedas......... 1.822,32

7 Suma de lag lineas concedidas a Compafiias, e

explotaCion . ...t ssr s 11.263,85

R R

8 Lineas del Estado (en explotacidn}e........cvvve. 114,74
Suma de longitudes de todas las lincas de V. N.
en mplotumon por 22 entidades............... 1L31BH)
b) De las longitudes anteriores se explotan con doble via:
M. A i inine i ees 290,00
NOFEC ) e v vt inerene toeonnsanssisarsarsas 471,00
S 761,00
¢) Son de libre explotacién y sin reversion al Estado. ... 489,74
Son reversibles al Tstado..ovvvevrerviiane e veven.  10.838,85

La primer linea concedida, Barcclona a Matars, lo fué cn
1847; la wltima, Cinco Casas a Tornelloso, 20 kilémetros, en
1912; esta linca y el ramal al Hornillo del ferrocarril de Aguilar
(0,957 kilémetros), han sido las solas concedidas y abierlas a la
eaplotacion durante el siglo actual de via normel. El término medio
de kildmetros abiertos al publico, por aflo, de via normal en cl
fué de ll‘g]—@— == 203 kildmetros. La paraliza-
¢ién actual de la red principal es, pues, absolula. ¢Es que no hay
ya lineas nuevas por construir de esta clase? Todo lo contrario.

4) Existe un plan de lerrocarriles complementarios de la red
general, contenido en las leyes de 25 de diciembre de 1912 y 19
de julio de 1914, y que son los siguientes:

1.° Zamora a Orense por la Gudila.

9.° Scgoviu-a Burgos por Aranda.

3. Medina del Campo a Benavente,

4.  Guenca-Uticl.

5." Soriaa Castejon. -

siglo anterior,
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6.° Avila a Peliaranda de Bracamonte.

7.° Lérida a Saint-Girons (Noguera-Pallaresa).

Cuya longitud total, que desconocemos, podra ser unos 1,000
kilémetros.

B) Iineas divectas autorizadas o quc pueden considerarse au-
torizadas: Frontera-Madrid-Algeciras, Madrid-Valencia y alguna
otra, 1.500 kilémetros. _

Total, 2.500 nLildmetros de red complementaria por construir;
para unos hay concedidas 60,000 pesetas de sulivencién y 15,000
de anticipo reintegrables; para otras se ha propuesto la construc-
cién directa por el Estado, y para la del Nogucra-Pallaresa la
garantia del interés del 5 por 100. Sea como sea, no se vislum-
hra la probabilidad, ni aun la mera posibilidad, de que pucda
construirse un sélo kilémetro nuevo por el régimen de concesio-
nes. Este régimen ha de abandonarse forzosamente para seguir
completando la rad general; los hiechos lo demucstran desde el
momento que salimos en cste siglo a kilometro construido por
afio. Hay razones evidentes que justifican tales resultados, como
detallaremos mds adelante.

E3 N B3

No hemos tenido hasta la de 1877 legislacién especial para
las lineas de via estrecha. Nada hablaban de ellas las disposicio-
nes anteriores, y aun las de 1877, sélo les fueron aplicables de
un modo implicito y convencional. Asi y todo, se [neron des-
de 1844 construyendo algunas escasis lineds: 38,5, 1’35,3’ Y
313,6 kilémetros, seguin las disposiciones de 1844, 1855 y 1868
(revolucidn); al paso que, con arreglo a la ley del 77, se abrieron
a la explotacion 2.990,2 kilémetros de via estrecha. Tas lineas
de los periodos 1844-68"se concedicron con adaptaciones especia-
les de las leyes o pliegos de condiciones; los ferrocarriles de via
estrecha, construidos bajo Ia ley del 77, se concedieron como de
«servicio particular y uso piblico», y fueron aulorizados por
leyes individuales, debidas siempre a la iniciativa parlamentaria,
para los efectns de ser declarados de utilidad piblica ¢ incluidos
en dicha Iegislacidn general, no disfrutando de ninguna snbven-
cidon ni auxilio en metilico del Estado, concediéndoss por noven-
ta y nueve aiios y en condiciones 'y tarifas andlogas a las del
pliego de 1855. Iids solas iniciativas particulares fueron, pues,
estudiando y solicitando aquellas lineas estrechas que parecian
mis Utiles, necesarias o productivas, hasta que la cscasez general
de los rendimicntos de la explotacidn mé relrayendo a los promo-
tores y capitalistas, de tal modo, que la dltima concesién tiene
fecha de 27 de diciembre de 1912, resultando agotado por com-
pleto el desarrollo de csta clase de ferrocarriles de via estrecha;
cosa que, por otra parte, se explica, porque scgun las leyes de
1908 y 1912, interpretadas por el Ministerio, esta clase de lincas
de servicio particular y uso publico deberian ser en adelante con-
sideradas como ferrocarriles secundarios sin subvencién, de los
que sélo se han construido por concesiones en doce afios (1008-20)
129,6 kilémetros. También parece que para esta clase de ferro-
carriles sin subvencion bha llegado el momento del agotamiento
de las concesiones.

Quedan ahora los ferrocarriles secundarios y estratégicos snb-
vencionados (leyes de 1908 y 1912), de los que sdlo existen cons-
traidos, también en doce afios, 612,7 1{1‘161‘110t1'05, distribuidos cn
I5 lineas y pertenccicntes a 11 Compaiifas distintas.

Tampoco resulta muy halagador cste resullado, a pesar de
una cspecie de garantia de interés de que dislrutan estas lineas.
Aliddase a esto la constancia con que quedan desicrtas las subas-
tas para adjadicar concesiongs y se ve que el resultado final es
{que apenas se construyen ferrocarriles en Espaha ni se ve con
claridad cémo sc han de poder realizar los gue aun faltan entre

complementarios, cstratégicos y secundarios; pero lo que si sc
observa con toda diafanidad es que para tales fines ha de aban-
donarse cl régimen de concesiones, que solo podri aplicarse a
aquellos casos de cardcter marcadamente industrial como metro-
politanos, tranvias y ferrocarriles suburbanos.

En resumen los ferrocarrviles de vias estrechas, en explota-
cion, son los siguientes:

Kilémotros.
A) o) Lineasconcedidas segiin legislacién 1844 38,5
) Idem id.id. 1855 ... ..viivieiinenn.. 1353
— 13
Tdem id. {d. I868.. ..o vvv i ety 313,6
¢) Idem id.id. 1877 (de servicio particular y uso .
PADLCOY. s vsvii i cie i e 2.200,2
. 3.164,0

Total de lineas sujetas a la legislacién general

(63 Compaiiias), covvvrenrriiiriiiananne, 34776
B) Terrocarriles secundarios y estratégicos: . .
@) Lineas subvencionadas, 15 de 11 Compafias... ¢10,73
) Idem no subvencionadas, 7de 5 idem......... 120,68
— 740,31

Total de las 1ineas de las 79 Compaiiias de via estrecha...... 4.217,9
Lineas del Estado......... 46,8

et e e R R DRI

Total de las longitudes de las lineas de via estrecha. 4.264,7

Total general de la red espanola en explotacion.

LONGITUDES EN KILOMETROS

Via ancha. Vin estreeha. TOTALES

DY 7:14 (R 114 74 46,81 161,56
Compafias.cco. v veveveennes 11.263,85 4.217,90 15.481,75

TOTALES. ... D859 | 431152 | 15.643,30

IR

Tucde calcularse en doscientos anos ¢l plazo necesario para
ejecutar el plan de estratégicos y secundarios a la velocidad ac-
tual. Bl fracass del régimen de concesiones para los nuevos fe-
reocarriles, de loda clase, es evidente; puesto que ha desapareci-
do por complelo ¢l oficio de concesionario, y, por tanto, es initil
empeharse en presentar a las Cortes proyectos de ley inspirados
en tal sistema, porque, o quedardn asfixiados en el medio am-
biente, o si fuesen aprobados, correrian la misma suerte de
inaplicacion y de inelicacia que los proycctos anteriores, basados
en las mismas teorins.

*
Bk

Pero el Estado, que no encuentra concesionarios para sus
nuevas lineas, se ve ademds en el trance de no saber qué hacer
con el centenar de Empresas concesionarias de los [errocarriles
en explotacién. Estas Empresas, al menos en st mayoria con-
ceptuada por los kilémetros que poseen, alegan no poder cumplir
el plicgo de condiciones que pactaron con el Gobierno: no pueden
hacerlo ni para vivir, ni para satisfacer demandas de sus emplea-
dos, ni para las mejoras que el incremento constante del trafico
exige, ni para satisfacer las necesidades de la produccion, de la
industria y del comercio. Sus necesidades y exigencias amenazan
ser incesantes, colocando al Gobierno en conflicto perpetuo entre
su deber con ¢l pals, y el pavor que causa la sola idea de una
posible paralizacién del trdfico ferroviario. :

La situacién financiera de las Compaiifas en 31 de diciembre”
de 1917 era la siguiente: . ‘ '
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MILLONES DE PESETAS
ACCIONES OBLIGACIONES EMITIDAS SUBVENCIONES
: ralor cpe] Gastos de
Valor Val‘or VM}] r ' ullj?xlla:(ézlm Segiin datos  Jestablecimiento Gargns
Valor nomipal, | Desembol- knominal nominal) nominal de las Segiin datos de las ' ‘| financieras.
sado. total de las |delassin, o -'.1 oficiales. Compaiias ]
. D.mOl‘tiZﬂ,daS amortizar. ]p&llll‘S: ompaluias.
(en eirculacion).
Norts .o vvevnns 245,10 245,1¢ | 1.571 89 316,62 | 1.265,27 803,84 ) 159,01 (*) 380,87 | 1353,39 » 59,61
M. 7 A viienven ons 236,08 236,08 | 1.345,04 307,22 | 1.037,82 624,95 (*) 62,41 (%) 186,04 1.183,04 48,80
Andaluces.......... 45,00 44,10 > » 206,93 253,04 (%) 8,30 (*) 53,72 248 80 11,19
526,18 | 5%,26) » » .1 256002 | 1.682,75 22072 620,63 | 2.785,23 119,60
M.C.Pivvvrevvinnns
C.E.MC...... ; . "
M. é o V. 130,74 126,96 » » » 206,12 81.40 81,40 361,39 (*) 6,94
SurE....... ..
656,92 651,24 » "y » 1.888,87 311,12 702,03 | 3.146.62 126,54
Resto Compafiias (*). 123,25 122,04 » » » 137,37 51,62 51,62 286,37 (*) 5,718 (*)
Red ancha........ .. 780,17 7418 » » » 2.,026,44 362,74 753,65 | 3.432,99 132,32
Idem estrecha ...... 260,69 260,69 » » » 217,23 (%) 3,71 3,71 445,22 10,23
1,040,806 1.034,87 » » o » 2.243,67 366,51 757,42 | 3.878,21 142 55
. 8. no subvencio- .
NadoB. . vvivee . » » » - » » » | » 7,12 (%) 0,52
18, S. subvencionados 16,09 16,09 » » » 46,10 Ga-antia de interés. 65,63 2,67
TOTAL. s esss 1.056,95 1.050,96 » » » 2.280,77 366,77 ) 757,42 | 3.950,96 1—2-‘:)-,'74

(") No se incluye ol ferrocarril de Triano.—(*)

Datos incompletos.—(?) Incluyendo material mévil, minas, propiedades y mutéi’ial.—(‘) No hemos podi-

do averiguar como ge hace osta valoracién.—(*) Datos disponibles ininteligibles

Considerando ahora ¢l conjunto de lastres primeras Compa-
fifas, Norte, Madrid a Zaragoza y a Alicante 'y Andaluces, tendre-
mos las signientes cifras que resumen si explotacion en lo que
va de siglo:

MILLONES DHE PESKTAS

ANOS Productos | . o Productos | Cargas de Produc-| piyt- | Coeficiente
astos. ) X tos de

brutos. netos. explotacidi. 1fquidas. dendos . |gxplotacion.
1900...1 221,68 [117,68] 104,01 96,87 | 7,13| 447 538
1913...} 320,01 |165,66) 154,35 105,87 | 4848| %47 51,8
1916...} 365,21 |208,84| 156,38 116,08 | 40,29{ 17,79] 57,1
1018...| 436,13 |33650] 909,63 | 11524 | 1561 280 77,1
1919...] 540,04 » » » » » »

141 tiltimo afio de tarifas normales fué 1918, De 1919 sdlo co-
nocemos los ingresos brutos,tenidos ya con el aumento del 15 por
100 de las tarilas.

Sea como sea, y por lo que sea, es evidente que 1a situacidn
es intolerable: las Compafijas se creen con derecho a vivir; la
vida econémica del pafs reclama tarifas moderadas y la intensifi-

" caci6n de los servicios ferroviarios; el personal afecto a los mis:
mos demanda ser relribuido con relacién a su trabajo y a las cir-
cunstancias del momento. Claro esti que si s6lo se tratara de di-
ficultades transitorias, de cualquier modo podrian solventarse;
pero como amenazan con renovarse constantemente, no queda
‘'otro recurso sino que el Estado llame a si todo el servicio ferro-
vidrio. Esto es claro y cvidente y no habrd nadie que lo ponga en
duda; y, por tanto, hay que volver la vista a aquellos principios
que en 1844 fueron proclamados por ilustres ingenieros y desoi-
dos por el Gobierno. Después de todo, ¢l problema qpcdarm re-

ducido a adelantar algunos afios la reversién forzosa de las lineas -
al Estado, estipulada cn los respectivos plicgos dec condiciones.
Esta reversion forzosa o pactada con las Empresas sc impone por
otra consideracién. Salvo algun pequeilo crror las 100 Compaiiias
existentes poseen 198 lineas pertenecientes a 253 concesiones dis-
tintas. De las 198 lincas 21, entremezcladas con las otras, estin
concedidas a perpetuidad. Cada linea y cada seccién de linea, en
muchos casos, que fucron concedidas asi separadamente tienen
fechas distintas para su reversién al Estado, 0o han de reverter
jamas; de modo que si no se adoptase algin procedimiento o
formula, puede juzgarse del desbarajuste que entonces se ha de
producir forzosamente en la explotacion, tanto de las lineas que
reviertan al Estado, como de las que queden todavia en manos
de las Compaiifas.

Como los plazos de construccion y de concesién son bastante
uniformes, podremos formar juicio de ello por la fecha de las
concesiones. -

Asi, pues, considerando las lineas que en toda su longitud
son de la misma Compaiiia, tenemos el caso tipico de las lineas
de Barcelona a la frontera por Mataréd y por-Granollers; cn 243
kilémetros constan de ocho concesiones escalonadas desde 1847 a
1864; Madrid a Barcelona (directo), que consta de cinco conce-
siones, entre ellas una de 101,20 kilémetros, perpetua; Madrid
Huelva, otras cinco concesiones, de ellas una perpetua en los
109,23 kilémetros, y asi sucesivamente otros casos que seria pro-
lijo enumerar,.

Por otra parte, hay lineas cuyas secciones pertenecen a Com-
paifas distintas: Madrid a C4diz, Madrid a Valencia, Madrid a
Almerfa y a Granada y a alguna otra.. La distribucién de las car-
gas financieras de las Gorﬁpafxias entre sus diversas lineas y sec-
ciones, asi como la del material mévil que habria de pasar cada
ver a cargo del Estado, dardn origen a dificultades que a veces
serén importantes y siempre enojosas. De aqui se originard, sin
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duda alguna, la necesidad de que la reversion pactada se haga en
cada caso por Compaiias com pletas, mediante arreglos convencio-
nales, y, por tanto, para hacer la reversién anticipada sélo ha-
bria que tales arreglos variasen mds o menos en sus cstipula-
ciones. )

Pero para que el Estado se haga cargo de la explotacidn de
las lincas actuales y de la construccién de Jas que faltan es indis-
pensable 13 adopcion de las reglas de criterio o de principio a que
habria de ajustarse su gestién,asi como la organizacién que seria
preciso implantar para asegurar la cficacia y bucnos resultados
de la administracién especial que habria de establecerse. En una
palabra, habria que adoptar una politica y una organizacion fe-
rroviarias; sin ideales, sin criterios y sin organismos no €S ni
serd posible hacer nada de provecho ni en esta cuestién ni ecn
ninguna.

La politica ferroviaria y su organizacién habrian de con-
sistir:

a) En lareversion o incautacién de las lineas por el Estado,
respetindose integramente todos los intercses representativos del
ahorro publico.

Asi, pues, en tesis general las obligaciones circulantes habriun
de continuar vigentes y las acciones deberdn ser objeto de conve-
nios especiales para cadaCom paiifa, teniendo en cuenta no s6lo lo
dispnesto en el pliego de condiciones respectivo, sino considera-
ciones de equidad y gratitud que la Nacién viene obligada a guar-
dar respecto de personas y entidades, a las que debe cl mas no-
table de los incrementos de la riqueza ¥ de la comodidad publi-
cas, sean cuales fueren sus errorés y la fortuna o suerte adversa
en que se halien. ’

Diversas formulas pudieran indicarse para esta adquisicion
o expropiacién de acciones, pero Su examen y discusidn caeria
fuera de los limites de este articulo, Otra condicién esencial de
la reversién seria_que habria de ser en cada caso unica por cada
Compaiiia. b) En la construccién por el propio Istado de todas
las lineas que aun faltan segun los planes vigentes previamente
sometidos a una depuracién o rectificacion lo mds automiticas
posible, a cuyo efecto seria obligatoria la prestacion de auxilios
por parte de las regiones o localidades interesadas, siendo la cuan-
tia do estos auxilios uno de los factores a tener en cuenta para
fijar, ademds, el orden de prelacién de las diversas obras dentro
de cada citegoria de lincas, en cada region del territorio. ¢) La
explotacién de las lineas revertidas al Estado se harfa conscervan-
do y refundicndo lo posible, como norma general, las actuales or-
ganizaciones de las grandes Compaiiias, sucintamente controla-
das por el Gobierno y supeditadas al mismo; y cn cuanto a las
lineas de las Compailias pequeias, su explotacion debiera scr
agregada a las grandes redes con que comuniquen o entronguen.
@) La construccién y explotacion de las nuevas lineas no podrd
hacerse directamente pov el Estado, sino por el intermedio de
Juntas u organismos en que estén representadas las fuerzas vivas
del pais, con autonomia y recursos fijados de una vez, con facul-
tades para nombrar y separar sus funcionarios, y sujetas simple-
mente a la alta inspeccién del Gobierno. No tendrin cabida en
estas Juntas representaciones exclusivamente politicas, ni estardn
compuestas de funcionarios publicos.

Pretender seguir con el sistema de concesiones, con tener-que
gufrir constantemente las angustias de las Compaiifas de un lado,
las quejas del publico, de otro; resignarse a no poder completar
jamds el wtillage ferroviario ni a construir un solo kilémetro mas
de ferrocarril, seria un verdadero atentado contra la economia
nacional. Pero, por otra parte,'creer que la reversion al Estado,
la construccién y explotacién de toda la red pueda realizarse con
los elementos puramente burocriticos de que disponemos, y con

procedimientos de Gobierno tan profundamente arraigados en la
rutina patria, tuera también el mas funesto de los ensayos, y la
més irrealizable de las utopias. Una vez que s¢ cambie de rambo
ha de ser para hacer bien las cosas; ¥ esto no podrd conseguirse
mis que rompiendo los moldes de 1844, ya caducos, sustituyén-
dolos por normas de buen sentido, de equidad, de espiritu pric -
tico y llamando a la resolucion de problemas tan complejos a to-
dos los clementos sociales conscientes de las necesidades publicas,
con la necesaria, debida y competente cooperacidn de los técnicos
y funcionarios.

De sobra sabemos que en Espalia todo 1o que sea para salir de
la rutina es predicar en ¢l desicrto; pero asi y todo creemos que
falta o sus deberes todo aquel gue teniendo una opinién, por mo-
destisima que sea, no contribuycra al esclarecimiento de cuestio-
nes tan vitales para el pais, y a que se¢ forme el cstado de opinion
necesario para que se produzcan cambios radicales cn la gestion
de los negocios piiblicos.

Y al concluir debemos cumplir el deber de justicia de mani-
féstar 1o mucho que nos ha facilitado nuestro estudio la notable
obra del Sr. Cambé sobre esta materia.

Jost Bores Yy ROMERO,

ingeniero de Caminos.

A

OPERACIONES DE ORDEN SUPERIOR AL TERCER GRADD

Es In suma la mas sencilla de las operacioncs aritméticas. De
clla sc deduce la multiplicacion, considerada originariamente
como una suma de sumandos iguales, cuye numero no podria
ser en tal caso mds que entero, ¥ generalizada mds tarde para cl
caso de actores fraccionarios 6 incomensurables. Partiendo de la
multiplicacién, se definen 4 su vez por un procedimiento analogo
las potencias, y pareceria natural, prosiguiendo la analogia, defi-
nir de un modo semejante otras operaciones de orden superior.

Ninguna dificultad ofrece esta definiciéon mientras sc¢ opere
con numeros enteros, pero, reducida 4 este solo caso, su interés
disminuye considerablemente, porque quedarian sin delinir las
operaciones inversas, y aun Jos mismos ntimeros que se determi-
naran, creciendo con inusitada rapidez, acabarian pronto por ha-
cerse inabordables, sin que pudieran representar ninguin papel
en las aplicaciones.

El problema verdaderamente interesante, y que no sabemos
que haya sido hasta ahora resuelto por completo, consiste en de-
finir estas operaciones para valores cualesquiera de sus nimeros
generadores, Y €s ese problema el que intentamos resolver en el
presente trabajo.

La definicién de la operacién de cuarto orden efectuada sobre
un nimero dado @ se expresa por Ias igualdades siguientes:

at = (a; 2) a% M = (a; 3) e als = (a5 n A1)

de las que sc deduce:

(a; V) ==a  (a;0)=1 (a; —1 == 0)

(a; —2) ==-—00

En la expresion (a; #) llamaremos hase al mimero ey expo-
nente & n. Bl resultado serd la superpotencig de primer orden, 6
simplemente swperpotencia. Para cxponentes negativos de valor
absoluto mayor que 2 el resultado de la operacién serfa infinito
¢ imaginario.

Veamos ahora como varia la superpotencia para los distintos

ey

(1) Trabajo presentado al Congreso de Bilbao de la Asociacion Espaiiola
para el Progreso de lag Ciencias.




