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(CONCLUSION)

El pleito actual de las Companias os sélo parte del problema.,
Debe fallarse al mismo tiempo que se rosuclva la totnlidad
del mismo problema.

De nada serviria limitarse a dav o las Companias medios para
que countinuaran viviendo, si al misno tiempo no quediren re-
sueltas definitivamente cn cualquier seutido las cuestiones de
clase de traccion y de ancho de via, lo mismo en las redes anti-
guas que para las nuevas; si no se aprovechara la ocasion para
hacer desaparccer las anomalins que resultarin de la diversidad
de lechas para las reversiones, y para que se pueds saber cudles
son legalmente dichas fechas; y si al mismo tiecmpo no se defime-
ran de un modo claro y categdrico los derechos de las Companias
y los del Estado, al legar las reversiones o al efectuarse ol resca-
te anticipado de las lineas, y, por iiltimo, para la construecion y
explotacion de la nueva red habrion de tenerse en cuenta fas en-
seilanzas de la experiencia, pues seria completamente errado con-
tinuar haciendo nucvas concesiones, a concirneia de que se otor-
gaban deficientemente. En nuestra modesta opinién, por tanlo,
lo esencial y fundamental seria que se Hegue a una resolucion
completa de conjunto; dentro del mismo las cuestliones de tarilas,
de anticipos rcintegrables, de remuneracion a las acciones y
alguna otra, quedarian de mero detalle, sin que los coelicientes y
normas que para cllo se adoptasen puedan en su mayor o menor
cuantia, dentro de sus limites posibles y naturales, inftoir sobre
la marcha general de nuestei economia, Nosotros, pues, no hace-
mos cuestién previa de estos mismos detalles: las tarifas habhrinn
siempre de ser tales que permitan cubrir los gastos corrientes de
explotacidn y las cargas linancieras de las Compaiias; y los accio-
nistas y obligacionistas, lo mismo los de las grandes Companiag
que los de las mas insignificantes, deberin ser remuncrados sc~
gun normas que se¢ estudien, aquilaten y decreten. Situvidramos
que llegar & un acuerdo con las Compaliias sobre cuestiones le-
gales y financieras tan miltiples y variadas, y hasta de diverso
aspecto para cada una, que pactar con cllas lo relativo o mejoras
y ampliaciounes; prever los medios de adaptar las Hneas, en sus
casos, a nuevos sistemas de traceion o de aucho de via dislinto;
fijar nuevas tarifas, nuevas relaciones centee la Compahia y pi-
blico, todo cllo resultaria tan complicadisimo y dificil que cae-
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mos siempre en lo mismo; en la estatilicacidn, supremo recurso,
y sin que tal palabra pueda envolver nada que se parezea a des-
pojo y atropello, sino todo lo contrario; conciliacion y armonia,
respeclo enbre todos los intereses particulares y nacionales, Unos
y olros no lendrin mis que un terreno tnico y posible dentro
delgne han de contender: eb de la equidad y el de Ja moral, toda
vez que el legal, representado por los pliegos de condiciones, es
de por si inhibil ¢ insuliciente, y mucho oris ain desde que las
Companifas han planteado, o se han visto obligadas a plautear,
los conlliclos actunales. Asi, pues, accionistas, obligacionistas,
Fstado, empleados, obreros y piiblico, Ltendrdn ¢l derecho de
hacerse oir y ser atendidos equitativamente; pero nadie podrd in-
vociar lextos legiles categoricos en su Lavor, texlos que aun cuan-
do hubicren estado clara y precisiunente redactados, estin actual-
mente e completo desnso, Y oaunque en un articulo anterior
dimos un cjemplo sobre valoracidn de acciones y obligaciones
erroviarias, claro estd que, como alli mismo dijimos, s6lo lo
dibanmos como tema de discusion. Lo que si conviene quo se cn-
tenda es que este pleito de las Compadifas deberd resolverse y
con el mismo interés que se adopte para todas las de uso piiblico,
ricits o pobres, pues todas han prestado y prestan ¢l mismo ser-
vicio, y cuando precisimente se dan casos de linens de vida difi-
cil que reportan a o comarca grandes beneficios, Y esta conside-
racion de generalidad del mismo pleito nos lleva tambicn a la
estatiticacion obligada: el Estado, despnés de wn arreglo de csta
clase, deberit prohibirse o st mismo hacer nuevas concesiones de
lincas de sus planos que puedan perjwlicarles,

Las rodos secundarias ostratégicas y complementarias no
pucden construirse dentro de la legislacidn vigente.

Hemos visto como ha Hegado a paralizarse en Kepafia la cons-
traeeidn de ferrocarrites; el hecho dimana de que la ley vigente
== 1908-1912-—es un completo tejido de faltas de buen sentido.
Debiendo repularse necesarios los [-rrocarriles incluidos ¢n los
planes oliciales, no tiene explicacion que el Esludo deje a la es-
pontaneidad de los particalares el cuidado de hacer los proyectos
como y cuando quicran,

Sucede ast que cuando a un particular, con vocacion de vie-
tma patriotica, se le ocuree hacer un proyceclo de estas clases de
ferrocarriles, ademds de gastar su fortuna, ha de sostener un
didlogo interminable con ln Administracidn hasta ver aprobado
el proyeclo, generalmente con seric inacabable de prescripeio-
nes, que uosotros ndmitimos, a mayor abundancia, que eslén jug®
Lificadas.
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Al aprobar el proyecto la Administracidn fija lo que se llama
la «ldrmula de explotacion», que ha de servir para calcular los
ingresos netos de la linea en funcidn de varios coclicientes y va~-
riables., .

Laley establece al mismo tiempo que de las pérdidas en la
explotacion no responda la garautia del Estado de un tanto por
100 de interés miximo y, por cousiguicnte, el Wstado bunpoco
responde de los aumentos de coste sobre el presupuesto aprobado
ni de aquellos otros de primer establecimiento posteriores a la
aperbura en oxplotacidu,

Aprobados proyeclos y formula, se presenta a las baneas emi-
soras del capital un verdadero rompecabezis: Ly Hamada garantia
de interes es una completa fantasiag jde donde han de saliv los
amentos de presupuestos siempre probables, ni las pérdidas de
exploticidn, si las hubicre, ni los errores que contenga la fdormu-
1a? De ninguna parte, y lis emisiones quedan sin intentar siquicra,

Asi se pasa la vida y asi Hegard sin dada alguna la muerte de
toda nuestra Economia.

Y volvemos o Jo mismo: el Estiudo lorzosanmente tiene que
creer necesarios tales lerrocarriles cuando los o incloido en sus
planes, y entonees, woqué viene busear Cirineos que le ayuden
cou sus trabijos, altruismo y sacriticios? Asi resutta que el gre-
mio de concesionarios se ha agolado por completo y queden
permanentemente desiertas cuantas subastas viene anmiciando el
Gobierno para conceder nuevas lineas. Bl Bslivdo deberd, pues,
organizarse adecuiadamente y dejarse de combinaciones (que ya
no logran deslumbrar incautos.

Pero nada de esto hace mella al Gobierno, que signe como
=i tal cosa aferrado a su viejo ¢ inutil sistema, que no tieue otra
ventaja que estorbar todo progreso econdmico.

La incautacién a las redes generales, y la construccion de las
complementarias han do hacerse nocesariamente con auxilio
de organizaciones y recursos especiales.

Hemos visto las deliciencias forzosis de nuestea administra-
¢idn burocrdtica, y la esterilidad que resulta también torzosa-
mente de su obligada centralizacion, males agravados en nuestro
pais por un funcionamicuto legislativo, limitado ¢ intermitente,
y por una informalidad gubernamental, sin comienda posible; asi,
pues, creer que sobre la base de esta Administracion pueda edili-
carse o construirse nada bien y rdpidamente hecho, serin una ver-
dadera utopia.

El poder politico personificado en el ministro no puede dele-
garse constitucionalmente en funcionarios o Geutros administra-
tivos, cualquicra que sen su cialegoria, salvo en subscerelarios o
directores geuerales en intimo contacto con aquel, y mediante
ciertas modalidades y restriceiones. Las constantes exigencias pui-
hlicas no puecden ser atendidas debidamente por ministros y divee-
tores, a los que materialmente falti el ticmpo, an para el simple
despacho ordinario de los asuntos corrientes: créditos, que han de
renovarse anualmente, impiden toda lahor metodiea y ordenada,

Y, como, por otra parte, resulta s que dilicil imposible po-
der apreciar desde Madrid las necesidades de cada localidad, pro-
vincia o regién, se comprenderd que hayamos llegado a tener una
Administracién que sulre de estancamicento, de congestion, de
inhabilidad, sin que haya medios de evitarlo dentro del régimen
establecido.

Como antes hemos sehalado, no queda, a nuestro juicio, otro
remedio que Hlamar a coadyuvar con la Administracion personal
y entidades procedentes de las fuerzas vivas ccondmicas del pais:
productores, industriales, comerciantes, profesionales, emplea-
dos, obreros, constituyéndose con Lales concursos Gonsejos o Ins-
titutos centrales y regionales, en que el Estado cstaria, ademds,
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ampliamente representado, y en los que el ministro pudiera dele-
gar atribuciones amplias, sobre todo c¢n lo referente a la recauda-
cion y custodia de los fondos especiales que se dediquen y obten-
gan para el servicio lerroviario.

Un Consejo o Tustiluto central para ocuparse de las redes ge-
nerales y de las normas principales de todo ¢l servicio; otros
Cousejos exclusivamente regionales formarian los planes de nue-
vas lineas, determinaundo su orden de prelerencia y asignindose-
Ies recursos especiales ademas de las subvenciones anuales del
Tesoro piblico, Unoy olros se cucargarian también de explolar,
bien dircctamente, bien de otra mancra cualquicra. El winistro
conservaria siempre la suprema autoridad politica que le corres-
ponde constitucionalmente.

Por razones eluicas, geogrilicas ¢ histéricas el territorio na-
cional se presenta dividido en regiones perfecltamente distintas y
definidas, obscervindose que cada region liene intereses, deseos y
anhelos que les son privativos c igualmente sentidos por las pro-
vincias que compremde. Se nota unidad en sus produceiones, in-
cte. En
corroboracion de tales asertos bastard fijarse en las provincias ca-
talanas, en las Vascongadas y Navarra, en las gallegas, castella-

dustrins y comercio, cn su hanca, medios de transporte,

nas, y asi sucesivianente, de suerls que de modo nataral podrian
constituirse otras tanlas regiones o unidades ccondmicas que se
encargasen de o gestion divecta de las obras publicas bajo el con-
trol superior del Estado,

Estas unidades o mancomunidades puramente ccondmicas
deberian estar completamente independientes de toda tendencia
o ingerencia politicas; los elementos de esta clase, asi como los
funcionarios publicos, no podrian ser vocales de sus Conscjos
threctivos, que habrian de gozar de la mayor autonomia, compa-
tible con la suprema autoridad y vigilancia del Estado. Nadie
como eslas orginizaciones para definir los planes de obras en to-
dos sus aspectos, y en la prdctica nada como ellas para que se
pueda seguir claramente la trayectoria complela cntre la recau-
dacion de los fundos y su inversion, Nadie como los elementos
que han de integrarlas para dirigiv, fiscalizar y adininistrar los
servicios. ISstas organizaciones permitirin el establecimiento y
pereepeion de hmpuestos especiales, como el de plus valia; la
centralizacion de los ingresos producidos por las mismas obras,
la percepeion de las subvenciones del Tesoro y la emision de los
empréstitos necesarios, mis liciles de colocar en la propia regidn
para fines que interesan directamente a lu misma, que las emi-
siones de deuda puiblica. Vendria despuds, naturalmente, In emu-
lacién entre las regiones y cutre sus respeclivos organismos y
funcionarios. Estos podrian ser remunerados proporcionalmente
4 sus servicios electivos, realizindose asi una especie de laylori-
zacion de los trabajos Lécuicos y administralivos, horrando de
este modo las arcaicas y perjudiciales jerarquians cstablecidas en
1849, Por olra parte, estas organizaciones ccondmicas no ten-
dran los inconvenientes de chocar con preceptos constitucionales
u orginicos, ni entremezclarse para nada con las haciendas loca-
les. No serdu, por tanto, susceptibles de provocar ningilin con-
flicto de caracteres politico o administrativo provincial o munici-
pal, No quicre esto decir que doude ya haya mancomunidad o
asociaciones proviunciales, aptas y cntrenadas, pucdan o deban
ser excluldas de estos trabajos de recoustitucion econdomica.

Descripeidn y datos de la red francesa.
Procuraremos dar una idea sumaria de o sitnacion y condi -
ciones de la red francesa, que por sumds y antiguo adelanto nos
pudivra servir de alguna cnsehanza. No teneinos datos posteriores
a 1913, ultimos que hemos visto publicados; el 31 de diciembre
de dicho afio se tenia (longitudes explotadas):
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FERROCARRILES
DIINTERES GENERAL

Explotados. Concedidos.

Kildueiros, Kilimetros,

Grandes Compafifas......... 30.450 32,410
Companias secundarias.. ... . 1.400 1 650
Estado............ o .00 9.300
Sumas.......... ‘l() 500 43,350
Ferrocarriles de interés local
y tranvias, con servicio de
_ pequelia velocidad. . ...... 18.000 22.700
Sin servicio de pequefia velo-
cidad................. 2.900 2,950
Torar. ceNERralL... .. 61.700 69,000

o sea cuatro veces la longitud total espanola en explotacion.

Gastos de establecimiento hasth 31 de diciembre de 1913,
23.845 millones de francos, de los que mis de 4,000 son el coste
del material maévil, y 7,993 los entregados por el Iistado., Se com-
prenden en dichosi mportes los intereses durante la construceion y
las insuliciencias de los productos durante los primeros anos de
explotaciou.

Durante 1913, los cargos vy beneficios del E-tado, por cansa
de los ferrocarriles y tranvins, fucron, respectivianente, 3425 y
344 millones, habiéndose realizado obras nuevas a cargo del Es-
tado:

Millones
de
~ [rancos.
Fn lag redes del mismo estado.............. .. 8|
Adelantos a las Compabias.... .............. BE|
Obras en las redes secundarias.. .. ........... 250
ToTAL. o ovei Ce 11,50

La situacion del capital y empréstitos de las Companias fran-
cesas era en 31 de diciembre de dicho ano 1913

|

! COMPARIAS SECUN-
i(.lm\'mnmn'\\nx' PANTAR HECUN

i DARTAS
Acciones, 1‘01)111]"30{0 H Aveones. | ,; ‘:wiu-

, . ” 1 - i L

Millares de titulos emitidos........ | 3.000 | 46,2424 3.0 1.806
Valores en millones: ]\ “ l

Cupital renlfundo al 31 de diciembre] 1,470 | 1. 401 Dot | e
Idem total & amortizar........ AU LATT 3800 o4l 808
Idem ar ortizado al 31 de dluunhn 235 | 4,500, o ‘ 64
Sumas dedi- { A los dividendos o ‘ I |

cadas du-i interesss, . 168 | HHo ;) 39 28

ranteelafio | A ln amortizacion. . 12 227 1 3 6
Capital realizado por lus emisiones i

hechas en el afio. ...... Ve e » ‘ 380 | » | »

l

La situacién tinanciera de las grandes Compainias viene dada
por el siguiente cuadro a la misma fecha 31 de diciembre de £913:

1 H Bietna ni aa- Valor
Nimero, pivineNnos || Batrel o Ranriaopy ! "l o
de 1 ogns || Mreva peena oo
\ acedo- b ‘ ‘ DA - Neompra
REDES | s | Resul- | Beser- i el e
- emitidasLan pes VU8 W=D qupog || Tesoro.tictapital, htere-f ke
dee h S LeTEOTes g - SeS 0 pal,
garan- | & dos, - | —
- Jc]nzuw,l i
Milla- - Mitto- 1| Mitto- | aritio- i| Millo-
res. Fres., Fres, Freso poones, | nes, nes, " ne's,
- - ! ‘ :
i i [
. i
Norte.......| 52 [ 51,10 8850] 7 N
: !
Mate..... .| B4l 35,500 605 BTA0 26 » | o | 5w
, , . - | {
Orledns, ....| €00 || b6 72 HY 17,5 179 101 | 4900
P.L.M.....| 800 5 67,00 87 » » » \ 1.006
Midiea. .| 230 B0 69 50 0,91 209 128 270
: [ x

Elementos principales del trifico (19013):

Recorrido medio por viajero, 35,4 kildmetros.
Tiem id. por mercancias, pequefia velocidad, 124,4 kildmetros (por

tonelad»).

Resultados de la explotacion de las redes de interés geueral (1913):
Longitud media en explotacion, 40.150 kilémetros.

Capitales de establecimiento:

(iastos de las Compadins, miliones................ 12,453
Idem del Estado y tocatidades, idem ......... R B b
20.185
Tngresos brutos, impuestos reducei los:
Viajeros, millones. .. .....ooviiioiias e 666,3
Accesorios, gran ve ocidad, idem.. ... 2355
Mercancias, pequena veloeidad, idem. ... ... 1.122.8
TOTALES. o e e e e e Cooe o R.006,6
Gastos de explotacién, millones.......... R oo L3073
Productus netos, dem .00 oo iii i . T49,3
Jueticiente a explotacidn, po= 100, ... ... oL . 63,1
Ingresos por ki dmetro, francose.oovivaie.o. ... co. 06500
Tarifa media por kildmetro:
Viajeros, céntimos ....... e e i 3,43
Mercanciag, idem. ..., e e e 4,12

Namero t tal de vinjeros en 1913, 5.479 millones, con recorrido total
19.400 millones de kilometros, y 208 millones de toneladas, con 25.8~6
mitlones de kilémetros de recorrido total.

Gastos totales por kildmetro de tren, 3,16 francos.

Ingresos de explotacion por kitdmetro, 4.95 idem.

141344 locomotoras en servicio con 11.500,000 HP., y 518 millones de
kildmetros de recorrido total.

31 824 coches de viajeros, 1.699 milones de kilémetros de recorrido.
393 268 furgones y vagones, 7.234 idem id. id

413,6 millones de treues kildmetros,

360 sitios ofrecidos por kildmetro de tren.

™ idem ocupados.

150 toneladas transportadas por kildmetro de tren.

349303 empleados y agentes,
Personal y materinl d= Jas lineas de interés local y tranvias (1012):

2.010 locomotoras con 306,000 1P,
(‘, 000 coches nutumotnr. 5.

N 800 remolques, 20,300 furgones y vagones.
64,800 vmplvu(lo- y wrmvtcs.

Las turifus meding por kilémetro han bajado desde 1845 a 1913: para

log vinjero< de 6,10 a 3,43 ¢éntimos; para la tonelada de mereancias, d+
1i,12a 4,12,

Caracteristicas forroviarias france as.—Resultan completa-
mente distintas de las nuestras.

Como Francia adoptd como nosotros ¢l mismo régimen de
concesiones por haber después pretendido copiar nuestra admi-
nistracion Ias normas Irancesas, y por ser también de origen
frances nuestras principales Compaiifas, parece oportuno y perti-
nente estudiar In organizacion a que en esta materia se ha lega-
do en In Repibica vecina después de varios Lanteos y arrcglos.
Por diversas convenciones que arrancan casi desde los origenes
de las redes en rancia desde hace cuarenta afios, se ha llegado a
una estatiticacion completa, aunque distrazada, con la coopera-
eion e Tas Companias, & una situacion en la que el Estado y
Companias vienen a ser, aunque entidades distintas, una sola
verdadera, sicnido el Estado el autéutico editor responsable, que
sufre tndas las eventualidades del negocio. Bl Bstado [rancés ex-
plota por si solo 8.950 kildmetros ya construiilos, teniendo auto-
rizacidn hasta 9.300, o sea una fongitud andloga a la que suman
nuestras grandes redes nacionales: ha invertido unos 8.000 mi-
lfones, doble del valor de nuestea red total; ha creado cinco gran-
des Companias que absorhien, salvo una pequelia parte, todas las
lineas de interés general que no pertenece al propio Estado, en
30.450 kildmetros constrnidos y 1.950 mds concedidos, o sean
lres veees nuestras lineas de andloga clase. Las concesiones uni-
formadas por Compaias completas y pliegos de condiciones cla-

ros y calegbricos no presentan para los casos de resca’e o de re-
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version las dilicultades aleatorias o pleitistas que antre nosotros.,
Las couvenciones pasiudas con las Companias comprendieron la
construccion, ya verificada, de todas las lineas complementarias
de lus de interés general: adli no existe la curstion del ancho de
vig; el problema de In traceion cléctrica puede abordarse, y se
eslid abordando, dentro de lus mismas convenciones; la garantia
de interés que presta el Bstado o acciones y oMig;nciOuczs es real
¥ electiva, porque no se basa en formulas quiméricas, sino cn los
resultidos de la contabilidad anual; la elevacién o rebajas de las
tarifas de transporte »dlo puede beneliciar o perjudicar al 'T'esoro
piiblico, dado el mecanismo de In garantia, De modo qne alli en
Francia se hizo lo misno que pedimos para Espalia, la resoln-
cidn simultinen de todos los piuntos del problema en toda sn
integridad. ‘Tendrinn para nosotros que variar las modalidades,
no son iguanles los tiempos y cirennstancias, ni las anormalida-
des presentes existion cnando se plantearon aquellas convencio-
nes francesis. Asi es que en Espana habreian de adoplarse normas
que comprendan los aspeclos, prevenciones, limitaciones ¢ inte-
reses que nos son compleliomente peculiares,

El Gobicrno francés, sin embargo, encontrando win deficien-
te L situacion actual, tene en proyecto crear un Instituto su-
perior ferroviario, con autoridad sobre los Consejos de las Compi-
Dias y facultades pare repartiv das alilidades sobrantes anuales
entre los accionistas, empleados y ohreros de Jas Conmpadiias, que
acllo se hayin hecho acreedores porsu buena gestion, Dicho Tis-
titito estari compuesto por representantes del Estado, de los
aceionistas, de los empleados v de los obreros,

ura los puertos el mismo Gobierno ha creado unidades re-
gionales econdmicas, formadas asociando las Camaras respectivas
de Comercio, unidades a las que concede plena capacidad civil y
que pueden ser concesionarias de ohras y servicios piiblicos.

“Isto es, ha implantado ya las organizaciones aque para los fe-
rrocarriles venimos preconizando.

Nueslro retraso ferroviario es considerable.—En Espaiia
el tiempo no cuenta para nads.

No bastarfa pora poder juzgar de nuestro atraso en mwateria
ferroviarin  comparar lasina de longilwdes de nuestras lineas
con las de olras naciones; crewmos adn mis sugestivo y claro dar
Ias fechas en que diversos paises Lenfan ya una red comparable i
o nuestea actual, Asi resalta que Francia en 1865 contibi con
13,200 kildmetros de red general, y en 1895 tenfa ya 5,000 de
interds local y tranvias; iguales longitudes poseia Halian e 1805,
y la Gran Bretana y Alemania, proximamente, en los misnos
dins que Francia. jQué prueba esto? Que en Espana el Liempo no
cuenta ni ha contivdo nunea nula: y no es lo peor el que ha
transcurrido, sino el que amenaza leanscureir en este Girnicnte o
lnaceion absolula, digua de una administracion complelamente
montada a la oviental,

Hacen falta otras disposiciones suplementarias para realizar
ol programa ferroviario.

Desde el momento en que haya de ejecutarse bien y ripida-
menbe un amplio programa ferroviario, habri necesidad de com-
pletar o mejorar nuestro utilaje legislalivo y reglamentario; sim-
pliticar la ley de expropiacion forzosa, publicar lormulirios o
instruccioues que  por si mismos sean gerantian de la bondad de
los proyectos, ampliar el concepto de lo que se enlicude por aguis
y dominios publicos, decrerar autorizaciones generales para L per-
cepeion de arvitrios por uso de lus mismas obras, y por la plus
valin ocasiona ta con su ejecucion o explotacion, poder construir
uni sola Bmpresa con todas las lneas dependicntes de cada Tng-
bituto, dunti o Consejo, suprimic Lrabas o impuestos de todo gé-

nero sohre las obras, maleriales, sucldos, jornales, emisiones,
capones y amorlizaciones; estudiar, preparar y ejecutar todo lo
concerniente a la red de transporte general de energia, constrair
los trozos de carrclera que aun faltan hasta la estacidn de ferro-
carril mids proxima, conslraida o en proyecto, y, por ultimo, fa-
vorecer o estimular la construceidn en Espann del material y ma-
(uinaria necesarias.

-

Resumen final.

Tenemos micdo de que la misma complejidad del asunto nos
haya hecho aparecer como difusos y hasla pesados en la exposi-
cion de nuestras ideas. Los lectores nos perdounarin tales delectos
en aras de nuestra buena voluntad, inico mérito de este modesio
trabajo, que resumiremos en las siguientes conclusiones:

Primera. Rl problema ferroviario espanol no puede resol -
verse mis que considerdndolo en su aspecto total ¢ integral; la
solucion ha de comprender simultineamente todas las diversas
cuestiones pendientes: pleito de las Companias actuales, mejo-
s de fas redes existentes, construceidn de las nuevas, explota-
¢ién de unas y obras, clectrilicacidn y ancho de las vias antiguas
y modernas.

Segunda,  Ha de ser obligadamente hase fandamental de L
solucion general que todos 1os servicios ferroviarios pasen al Es-
tado, To mismo para laexplolacion de las Hueas como para su es-
Ladio, construceion, ampliaciones, estudios y refornias.

Tercera. No podrd ¢l Bstado rvealizar directamente por si ta-
les servicios en ningtin caso; habria de hacerlo por el inlerme-
dio de organismos que al efecto se creardin, y en los que tended
auél su representacion conjuntamente con las fuerzas vivas eco-
nomicas del pads.

Cuarta,  No podrd tampoco el Tstado safragar ninguno de
estos servicios con cargo direeto y exclusivo a los fondos del Te-
soro piiblico; los organismos de que habla la base anterior serin
dotados de una vez para siempre de todos los recursos sulicientes,
que consistirdn en arbitrios especiales, subvenciones del Erario
priblico y productos de las mismas lincas; con ello alenderdin
alas cargas financieras heredades de las actnales Gompahias y
a las creadas posteriommente por los mismos orginisimos con
desbino & nuevas consteucciones o amplinciones y mejoras de
Lws redes,

Quinta. 1 rescate do las concesiones actuales serd inmediato
y sijeto a bases linancieras uniformes para todas las lineas de
uso puibiico, que se determinarian por los Poderes del Estado con
toda clase de garantins de acierto y anuencia de las Empresas,
procurindose t=ner en las remuncraciones i accionistas y obliga -
ciones las mayores cousideraciones de equidad.

Seeta,  Los nuevos organisimes, como delegados del Estado y
stjelos a susuperior autoridad, cuidardn de la explotacidn de las
lineas rescatadas y de lus que sucesivamente se vagan abriendo,
bien por si, bicn por arriendos o conciertos con otras euntidades y
en los que queden perenne la aculbud del Estado de mejorar los
servicios ¢ imponer las tarifas mids beneliciosus para el publico,
dentro del rendimicnto obligado de los ingresos, para cubrir gas-
tos de explotacién y cargas linancicras del conjunto de cada red
sontctida o un mismo Consejo u organismo,

Séptima.  Dentro de cada grupo centralizado de lineas regird
wna contabilidad y un sistema tnico linanciero de conjunto y so-
lidaridad, como conslitnyendo una sola Bmpresa. Las provincias
e unirdn para lormar tales grapos en la misma forma que lo es-
taban dentro de las autignas regiones espafiolas, salvo alguna ex-
copeibn justilicada. Las emisiones de valores que realice cada
Conscjo se amoldardn cu lo posible a condiciones uniformes en
toda Espaia; se atenderd a ellos con los recursos Propios 0 cone
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cedidos al Conscjo y tendrdan, ademiis, siempre el aval del Hsta-
do. Distrutarin los Consejos completa libertad para el nombra-
micnto de sus empleados, podrdan invertir en gastos de direccion
y administracidn cierto tanto por ciento del coste de las obras y
estarin sujelas a inspeccion del Bstado en la forma que se regla-
mente debidamente.

»

Anles de concluir debemos hacer consliar que nosotros funda-
mentalmente creemos que debe legarse a la estatificacion totad
ferroviaria, dentro de cuya resolucion la cuantin mds alta o mas
baja del rescate de las redes actuides es detalle completamente
secundario que en nada atectard ni al problema general ni a la
cconomia nacional, Hay, pues, que desechar la idea que algnunos
han creido adivinar que L estatiticacidn haya de traer necesaria-
mente consigo el atropelio, o queconsiste enque el Estado adquicri
las lineas por un plato de lentejus, Nada de eso: L estatilicacion
que definimos es perfectamente compalible con un rescate hon-
rado y moral, como cosu factible y heredera. Y, por ltimo, en
un articulo posterior, como liemos ofrecido, nos ocuparemos de
las atinadas observaciones hechas o naestro Lrabajo, especialinen-
te las que ha tenido la bondad e exponer lucidiunente nuestro
querido companern Rafel Coderch.

Josit Bores v RomeRro,
ingenicro de Caninos,

CONSTRUCCION

de un muro de muelle con fundacidn de hormigdn armado,
en Gante (Bélgica).

En 1908 la Administracién piiblica de Bélgica reconocio el
estado precario del muro de sostén existente en la orilla derecha
del canal de Gante a Terneuzen, entre el extremo de agua abajo
del antepuerto de Gante y el puerto de Menlestede (Gante).

Este muro, cuya construceion databa de los anos 1860- 1865,
habiase senalado como defectuoso desde 1895 y no parecia pre
sentar ya las condiciones de estabilidad requeridas.

Elingeniero de Puentes y Calzadas, M. J. Haché, en un es-
tudio dedicado a este asunto en los Adunales des Travauy Publics
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de Belgique, dice que de la comparacion de los perfilestlevanta-
dos en 1895 con los obtenidos en 1908, podia deducirse que:

1° Tl talud (8g L., situado delante del muro, estaba bien
mantenido, no presentando diferencins bastante sensibles para
que se los pueda dibujar sin confundirlos; la inclinacién de este
talud era, préximamente, de "/,

2.° Los desplomes del muro habian aumentado de una ma.
nera notable desde 1895.

3Th

3. La marcha irregnlar del pertil, en longitud levantado
sobre la meseta de fnwdacidn, podia provenir de irregularidades
en la colocacion, cuando la construceion y el descenso de la me-
seta que se habia hecho constar debia indicar que la fila de pilo-
tes y las tablestacas gue formaban sostén en la bhase del muro,
sufrian un movimiento lento.

Bl autor detalla las investigaciones realizadas para averiguar
las causas e los movimientos ohservados y los procedimientos
gue pedian ponerse en ejecucidn para impedir el movimiento del
muro.

Como resultado de todo esto, la Administracion admitio el tipo
indicado en la tigura 2" liste tipo se compone de un macizo de
mamposterin de ladrillos, fundado sobre una ¢imentacion de ma-
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dera elevada, cuya parte antervior del piso estd establecida 40 cen-
timetros hajo la linea de flotacion del canal, o sea en la cota
(4,05). Bl pilotaje de la armadura de fundacion comprende unas
filas transversales de pilotes de 25 centfmetros de didmetro, es-
paciados 1,25 metros, terminando los pilotes de las dos prime-
ras filas 8 metros de longitud; los de las doshiltimas filas, 6 me-
tros, y una cortina de tablestacas de 6 metros de longitud y de
14 centimetros de espesor, apoyandose contra un tablero longi-
tudinal.

A consecuencin de diferencias surgidas entre el Estado y la
Administracion municipal de Gante no se habian comenzado las
obras cuando esta.ld la guerra, pero sicndo el derruimbamiento
del muro cada vez mas eminente se vencieron estas difleultades
vy se decidio la ejecveion inmediata de la obra, pero la penuria
de madera hizo que sc modificase el primer proyecto, sustitu-
yéodose la fundacidon de madera por otra de hormigdn armado
con arreglo al tipo representado en la tigura 3.", empezéndose
las obras el 1.° de marzo de 1916

18] muro tiene una longitud de 440,20 metros; se ecompone de
un macizo de mamposterin de ladrillos, apoyandose sobre una
plataforma de hormigén armado establecida en la cota (4,75), o

sea 30 centimetros sobre el nivel del agna del canal (4,45); este
macizo presentaba una escarpa de Y.

Las fundaciones completamente de hormigén armado com-
prenden tres filas de pilotes de 30 >< 30 centimetros y de 8 metros
de longitud espaciados 1,725 metros; los pilotes estan distantes
en el sentido de la longitud del muro 1,80 metros.

Los pilotes de la primera y tercera fila estAn unidos por unas
vigas longitudinales; unas traviesas les unen, ademas, a los pi-




