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Seflores ingenieros:

Ante todo voy a explicaros el por qué he solicitado csta cile-
dra para dar la conlerencia que voy a desarrol-ar ante vosobros.
El problema ferroviario ha venido preocupdindome hace mu-
chisimos afios; cuando ocupé Ja cartera de Fomento le dediqué
una atencién especialisima, esperaba entouces poder abordar par-

lamentariamente una solucién definitiva de este problema capital,

y al objeto de que problema de tal importancia, que tanto afecta
a todas las manifestaciones de la vida del pais, pudiera ser ¢xa-
minado con pleno conocimiento, inicié la publicacién de una
obra donde se recogieran todos los antecedentes necesarios para
su examen. No pudo cumplirse la finalidad a que aquella obra
estaba destinada; pero aun habiendo salido yo del Ministerio de
Fomento, por consideraciones que nunca ag adeceré bastante de
cuantos han venido desempefiando aquel Ministerio, he seguido
ocupandome,aun despuds, en la continuacion de aquella obra, yul-
timamente he procurado darle un complemento que recoja, no sélo
la documentacién de lo que ha ocurrido con los ferrocarriles du-
rante la guerra, sino de las nuevas modalidades de politica ferro-
viaria que, como consecuencia de las repercusiones de la guerra,
se estén iniciando en todos los paises del mundo. Y me ha pare-
cido que era un deber, al final de esta publicacién, dejar ya el
criterio puramente objetivo que la habia presidido siempre, y
exponer con toda claridad mi pensamiento, resp2cto a cudl es la
solucién que a mi entender debe tener en los momentos actuales
el problema ferroviario en Espania. Y entendi que antes de que
" esta publicacién, que se dard al publico dentro de muy pocos
dias, fuera conocida de todo el mundo, tenia yo el deber de expo-
neros a vosotros, sucintamente, las ideas capitales que alli deta—
1o, Porque vosotros sois, evidentemente, los mds capacitados, y
entendia que ante todo, a vuestro juicio, a vuestra critica, debia
yo someter mi criterio y mi pensamiento. He aqui por qué he so-
licitado esta cdtedra; por lo que acabo de decir, y también por el
gratisimo recuerdo que de todos vosotros conservo, y por todo ello
me siento honradisimo al dirigiros la palabra,

(1) Aunque esta conferencia se di6 con poster ioridad a la fecha que lleva
este numero de la Brvisra, como se ha impreso Gste con retraso, la inserta-
en él, .

El ferrocarril ha sido un hecho de una trascendencia enorme;
seguramente el hecho de mayor trascendencia del siglo XIX ¥
que continta en lo que llevamos de siglo XX conscrvando aque~
llas trascendencias capitales que voy a reseiiar.

El ferrocarril ha tenido una enorme trascendencia en ¢l orden
financiero; las grandes agrupaciones de capitales se constituyeron
alrededor de las iniciaciones delas Empresas ferroviarias. Antes
del [errocarril dnicamente sc habia acudido al ahorro publico por
medio de las deudas del Estado; fucron los ferrocarriles los que
aclimataron en proporciones fantisticas en la masu de todos los
pueblos la virtud del aborro, asociando es0s capitales a empresas
de orden industrial.

Alrededor del ferrocarril se ha organizado toda la vida mo-
derna. No hay ningin Banco, no hay ningtin gran prestigio ban-
cario del mundo que no tenga enlazados sus origenes con alguna
Empresa ferroviaria.

Ll ferrocarril ha tenido una trascendencia cn el orden econd-
mico considerable. Gracias al ferrocarril, los pueblos, sin aven-
turas guerreras ni empresas coloniales, han podido acrecentar
considerablemente su produccion, su pujanza econdmica y su ca-
pacidad de consumo.

El ferrocarril ha tenido también una gran trascendencia po-
litica; ha alterado la geografia politica de todos los paises del
mundo; comarcas y regiones que no tenjan contacto alguno han
establecido contactos vivisimos en virtud del ferrocarril, y co-
marcas y regiones han cambiado su estructura creando corrien-
tes de trdfico y capitalidades econdmicas que han nacido merced
al ferrocarril.

El ferrocarril ha permitido que se creascn grandes ciudades
en zonas de interior, separadas de las grandes corrientes fluvia-
les, cuando antes del ferrocarril, por las necesidades del abaste~
cimiento, las grandes aglomeraciones urbanas tenian que estar
en la costa o al lado de una gran corriente fluvial.

El ferrocarril ha cambiado el concepto de la guerra; sin el fe-
rrocarril no tendriamos que lamentar el gravisimo estrago de la
ultima guerra, porque ha sido unicamente por el ferrocarril, gra-
cias al ferrocarril, por culpa del ferrocarril por lo que ha sido po-
sible esa concepeién de la guerra que hemos Visto culminar en la
ultima, de que todas las energlas, todas las fuerzas, no de un
pais, sino de todos los paises mds poderosos de la tierra, se encon-
traran en el espacio reducidisimo relativamente donde se des-
arrollaba la lucha de las armas.

Y ha sido, sefiores, la nocion de esas iOI‘lTlldd,blCa trascen -
dencias del ferrocarril la que ha determinado la direccidn de la
politica ferroviaria en todos los pafses del mundo,
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En todas partesel ferrocarril apareci6 sinque casi nadie se die-
ra cuenta de sus trascendencias futuras; se considerd que debia re-
servarse el ferrocarril a la iniciativa privada, y ha sido después,
al ponerse de manifiesto esas enormes trascendencias que afec-
tan a todas las manifestaciones de la vida colectiva de los pue-
blos, cuando el intervencionismo del Estado se ha ido anuncian-
do y acusando, y los Estados, en casi todos los paises del mun-
do, han aprovechado la ocasion que les deparaba o una crisis de
las empresas 0 una necesidad de interés supremo de defensa o de
orden econdmico, para ir interviniendo cada dia mas en la diréc-
cién de los ferrocarriles, hasta culminar esta orientaciéon como
ha culminado ya en los paises mas progresivos de la tierra, en el
concepto de que el ferrocarril es un servicio publico que debe
pertenecer al stado, y aun més, que debe ser administrado por
el Estado en cuantos paises tienen capacidad para la administra-
cién directa de servicio de tal importancia.

En Espaila en esla materia, como en tantas otras, somos una
excepcion. Tuvimos una visién inicial genialisima; en ningun
pais, cn la iniciacion de los ferrocarriles, se tuvo una vision com-

parable a la de los ingenieros que redactaron el famoso informe:

del 44.

Pero asi como cn los demds paises, a medida que se pusieron
de manifiesto las trascendencias del ferrocarril, actud el Poder
ptiblico para que su legislacidn se ajustara a tal trascendencia,
en Espafia hemos hecho exactamente todo lo contrario; a medida
que sc pusieron de manifiesto las trascendencias del ferrocarril,
esas trascendencias de interés publico, el Estado se ha ido au-
sentando de su intervencion, de su direccion en la politica ferro-
viaria.

Y asf vemos, seiiores, como la mejor de nuestra legislacion
ferroviaria es lo primero y que la legislacion del 55 y del 56 re-
presenta una regresion respecto a la del 44; que pasamos luego
por la locura general del decreto-ley del 69, y que al querer otra
vez marchar por la senda del buen sentido nuestra legislacion del
77 marcaba una regresién respecto a la del 55, que ya la marca
respecto a la del 44.

Y llegamos, schores, a que cuando el intervencionismo se
pone de moda y sentimos también en Espafia la necesidad de ves-
tirnos con el traje que estd de moda en el mundo, el intervencio-
nismo de Estado toma una direccion lamentablemente equivocada
y olvida por completo la situacién de las grandes redes estructu-
rales de la vida economica espaflola; olvida las grandes lineas, las
que representan la osencia de toda su vida econémica, para con-
centrar su actuacion en la eventualidad de la construccion de fe-
rrocarriles secundarios. -

Ocurre, sciiores, algo parccido a lo que viene sucediendo con
nuestras carreteras, que, mienlras por falta de conservacion van
muriendo, van dejando de existir nuestras carreteras fundamen-
tales, las que en mayor grado y mejor sirven las necesidades del
trafico, se construyen otras quizd en excesiva abundancia, de
trascendencia y utilidad muy dudosa.

Asf, en Espaiia, al iniciarse la politica intervencionista, olvi-
damos lo fundamental de nuestras redes ferroviarias para pensar,
quizé en un delirio fantdstico de grandezas, unicamentc en la
construccién de nuevos ferrocarriles, mientras contemplamos
cémo se estin muriendo los ferrocarriles que tenemos en Espa-
fia. (Aplausos.) ‘

La legislacién de secundarios ha sido un fracaso. Yo os digo,
seiiores ingenieros que me escuchdis, que todos hemos de dar gra-
cias a Dios porque ninguin ministro de Fomento, ni ningin Par-
lamento, hayan acertado con la férmula que permitiese la cons=-
truccién de millares de kilémetros de ferrocarriles secundarios
que se habian sofiado para Espaila, porque si el plan de ferroca~-
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rriles secundarios estuviese hoy ejecutado, la solucién del proble-
ma ferroviario seria inmensamente mds dificil; porque dada la
insuficiencia de nuestra red general, cl atascamiento de lodos los
transportes seria inmensamente mayor. Ademds, se hubiese pro-
ducido un gran pdnico, porque al ver que se construian lineas
de ferrocarriles que luego no se explotaban, que se abandonaban,
como se ha abandonado alguna, y que sélo se explotaban las que
tomaba a su cargo el Estado, sufriendo su Tesoro gravisimo que-
branto por la explotacion de ferrocarriles que en la situacién ac-
tual de las redes generalés son absolutamente imposibles, esto
hubiese desacreditado de tal suerte la politica intervencionista,
que hoy no habria en Espahia poder ui Parlamento capaces de
tener autoridad bastante para imponer una politica intervencio-
nista en los ferrocarriles. )

La crisis ferroviaria, sefiores, se inicié en Espaiia en el mo-

~mento de mayor prosperidad de nuestros ferrocarriles; la crisis

tundamental,‘la cvisis gravisima se inicié en el decenio anterior
a la declaracién de la guerra mundial. Con la restauracion de
todas las fuerzas y las encrgias ccondmicas de’Espaﬂa, iniciada
después de la pérdida de las colonias, se produjo, algunos aiios
después, una intensificacion considerable del trafico, y vimos uos-
otros como cn el decenio que precedié ala declaracion de la gue-
rra, el transporte en nuestros ferrocarriles hizo mds que dupli-
car, y que, durante la guerra, esa corriente de intensificacion se
ha acentuado en proporciones verdaderamente fantdsticas. En
aquel momento en que para las Compaiiias reaparecia el periodo
ya casi olvidado de los dividendos, hubiesen mirado como a un
loco al que hubiese hablado de la crisis lerroviaria espaiiola, y
no obstante, sefiorcs ingenieros, la crisis ferroviaria espaflola se
inicié entonces, y las personas que miraban la realidad, no sola-
mente contemplando el presente, sino el presente en relacién con
el porvenir, tenian entonces que ver con espanto como se llegaba
al limite de la capacidad de transporte de nuestros ferrocarriles,
sin que se preparasen los desenvolvimientos pecesarios para po-
der atenderlos, si csa progresion continuaba. En aquellos momen-
tos parecia como si en el Gobierno y en el Parlamento hubiese
presidido un criterio pesimista incrustado en el concepto de que
aquel periodo de prosperidad era absolutamente transitorio, pero
que el porvenir de Espafia era un porvenir de decadencia y que
no valia la.pena de realizar un esfuerzo para ese periodo de pros-
peridad absolutamente transitorio. Nuestras grandes lineas ferro-
viarias fueron proyectadas y construidas con criterio evidente-
mente pesimista, no teniendo fe en 1os desenvolvimientos de la
riqueza de la produccion nacional. '

He de deciros, sefiores, que esto ocurri6 en todos los paises,
que cn todos los paises se construyeron las primeras lineas de fe- -
rrocarriles sin tener en cuenta, sin sospechar siquiera las necesi-
dades del trafico que tendrian que servir después; pero en todas
partes, al iniciarse una corriente de intensiflicacién de trafico muy
superior a la que se habia previsto, intervinieron los Estados,
intervino el Poder publico  para que se adaptara previamente, an-
ticipadamente, la capacidad de transporte del ferrocarril a las ne-
cesidades, cada dia crecientes, del transportc que producia el au-
mento de la capacidad de la riqueza del consumo de cada pais.
En Espafia, cuando se inicié este periodo de prosperidad, se pen-
56 en todo menos en atenderle aumentando en la proporcion de-
bida la capacidad de transporte de nuestros ferrocarriles.

Nuestras grandes lineas de ferrocarriles, las que unen los
grandes centros de produccién con los centros de consumo, las
quae enlazan los mayores nicleos urbanos de Espafia, son atin hoy
lineas de via tinica, y la linea de viatinica no se admite ahora en
el mundo mds que en paises de produccién primitiva, de civili-
zacién rudimentaria, paises casi de colonizacion. '
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En Espafia tenemos, absolutamente virgen de resolucién, el
problema gravisimo que plantean los ferrocarriles para las gran-
des ciudades, cuyas necesidades de abastecimiento aumentan en
progresién geométrica y que crean y plantean los ferrocarriles,
para esas grandes ciudades, problemas de cardcter urbano rela-
cionados con su desenvolvimiento, con las necesidades de urba-
nizacién moderna, de una gravedad y de una complejidad tales,
que cada dia, cada mes, cada ailo que se tarda en Espafia en re-
solver el problema, el coste de su resolucién aumenta en propor-
ciones absolutamente fantdsticas.

Han creido algunos que el problema ferroviario espafiol era
unicamente problema de vagones y locomotoras, y que compran-
do vagones y locomotoras se resolvia el problema ferroviario, sin
darse cuenta des que el ferrocarril forma un conjunto y es una
unidad y es un sistema, y atender solamente a una de sus mani-
festaciones deja en pie la integridad del problema. Adquiriendo
millares de vagones, pero quedando con ¢l kilometraje de lineas
actual y con la estructura actuol de estaciones, podrd retirarsc de
la circuldcién a'gunos vagones viejos para sustituirlos con vago-
nes nuevos, podra restablecerse ‘algﬁn tren de viajeros, pero la
capacidad de transporte de nuestros ferrocarriles quedard exacta-
mente igual a la que tenemos hoy. (Muy bien.)

Con la guerra no hizo mds que acentuarse y presentarse, tan
al desnudo-y con caracteres tan estridentes, que de ello pudo per-
catarse todo el mundo, la gravedad de la crisis ferroviaria inicia-

da ya, que existia ya, que estaba planteada ya antes de la guerra.
Durante la guerra, el 95 por 100, y me quedo corto, de las difi-
cultades-del abastecimiento que ha tenido Espalia, han sido debi-
das exclusivamente a la incapacidad de transportc de nuestras
lineas ferroviarias. Y terminada la guerra, el problema ferrovia-
rio espailol alcanza a mi entender una gravedad y una trascen-
dencia que antes no- pudimos sospechar. Hoy estin ya absoluta-
mente desvanecidos todos los ilusionismos que brotaron en el
mundo al terminar la guerra, Se pensd en la [raternidad univer-
sal, en la compenetracién de los pueblos, en las grandes coordi-
naciones de fuerzas econdémicas; hoy ya nadie cree en eso; hoy la
lucha mundial es mds dura, mds brutal, mds encarnizada de lo
que era antes de que la guerra estallase, y yo os digo, seiiores,
que respecto a la situaciéon de Espaila, en mi esplritu anidan
grandes pesimismos. Yo no creo que puedan subsistir con fuerza
bastante para exportar en el mercado mundial nuestras grandes
industrias; creo que, excepto algunas que tienen tradicion espe-
cial, en que la mano de obra tiene una importancia capitalisima,
en que tenemos ventaja de primeras materias y que podrdn resis-
tir la competencia en el mercado mundial, la inmensa mayoria
de nuestras industrias tendrdn que reducirse a atender las nece-
sidades del mercado interior. Podemos, es verdad, nacionalizar
alguna, crear en Espaiia industrias que no existen o industrias
insuficientes para nuestro abastecimiento, pero no nos hagamos
ilusiones: hay grandes industrias que tienen gran cantidad de
consumo en Espafia que no podremos improvisar, que no podre-
mMOS crear y en un porvenir que ya es presente en productos de la
industria, nuestra balanza mercantil se saldard con délicit, ten-
dremos que comprar mas de lo que podamos vender, y este déficit
en nuestra balanza comercial, respecto a los productos manufac
turados, serd una sangria constante, que acabard con nuestra
pujanza econdmica, si no la compensamos con una intensifica-
cién en nuestra produccién agricola y minera, aprovechando las
ventajas que nos ha dado la Naturaleza. (Muy bien.) Y nuestra
produccién agricola y minera hoy estin en Espafia absolutamente
limitadas por el transporte, y por el transporte ferroviario. Hoy
en Espafia, grandes cuencas mineras—Ilo sabéis todos vosotros-—
tienen que reducir su produccién en proporciones considerables
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por falta de transportes, por lo que se llama falta de vagones,
que no es falta de vagones, es incapacidad de transporte de las
lineas. (Muy bien.)

Las zonas agricolds mds ricas de Espafia, precisamente aque~
llas que por establecimiento de regadios, por mejora de procedi-
micnto de cultivo, por inteligencia y buena voluntad de los gran-
des propietarios han intensificado su produccién en proporciones
que no se sospecharon al construir las lineas, estas comarcas
agricolas sufren terriblemente la crisis del transporte, y aquellos
campesinos suspiran por las facilidades del transporte con la mis-
ma ansia con que en tierras de secano suspiran por la lluvia.
Para citar un caso tipico, no unico en Espafia, en la provincia
de Lérida, en las llanuras de Urgel, hay una produccién consi-
derable de forraje que se pudre en los campos, mientras Barcelo-
na, a un centenar de kilémetroé, padece por falta de forrajes.

Y con ello llego, seflores, a las dos conclusiones siguientes:
Primera. Unicamente podremos colmar el déficit que en nuestra
balanza comercial se producird entre laexportacién e importacién
de productos manufacturados, intensificando nuestra produccién
agricola y minera. Segunda conclusién. No puede intensificarse
nuestra produccién agricola y minera, no puede mantenerse si-
quiera en el grado de rendimiento actual sin transformar por
completo nuestra red ferroviaria ddndola la capacidad de trans~
porte de que carece. (Muy bien.)

Y este es el problema previo, capital, que tiene planteado Es-
paiia en el orden econdémico. Sin la resolucién de este problema,
ide qué servird el establecimiento de grandes riegos, granjas
agricolas parafomentar ymejorare intensificar nuestra produccién
agricola, explotacién de minas, utilizacién de saltos de agua en el
interior para fomentar la rigueza? ;Qué vamosa hacer con esa ri-
queza si 91 producto no tiene ninguu valor sin el transporte que
le pongaen situacién de ser consumido alli donde ese producto es
demandado para la satisfaccién de las necesidades? (Muy bien.) Es,
pues, de un programa de politica econémica, piedra fundamental
base esencial, la resolucién del problema ferroviario.

Y el problema ferroviario, seflores, hoy no consiste en
otra cosa que en la necesidad de aumentar la capacidad de trdfico
de nuestras redes actuales para que estén en armonia con las
necesidades de trdfico de la produccién presentc y futura de
Espaiia. .

Y esta transformacién es cara, es carisima. Adaptar nuestras
grandes lineas ferroviarias a las necesidades actuales ha de costar
por lo menos tanto como costo el establecimiento primero.de cs-
tas lineas.

Creer que con unos cuantos centenares de millones puede
adaptarse la capacidad del transporte a las necesidades del trafico
nacional es una ilusién, es una equivocacién. Espaiia debe resig-
narse al estancamiento de su produccién, o si ticne fe en su por-
venir ha de gastar grandes sumas en la transformacién completa
de su red ferroviaria.

Y planteado el problema en estos términos, queda ya casi
contestada una pregunta, que es la de quién puede resolver el
problema ferroviario, porque dada la forma en que la realidad
nos lo plantea, no puede resolver el problema ferroviario mas
que el Estado; las Compaitias actuales, aun modificando su régi-
men, aun prorrogando las concesiones, aun ddndolas a perpetui-
dad, tienen una incapacidad f(inanciera absoluta para atender a
las necesidades urgentes, apremiantes, inmensas, que requicre el
problema ferroviario espailol.

Es mds, para una Empresa privada no constituye negocio re-
solver en su integridad el problema ferroviario, porque cuando
el ferrocarril es de una Empresa privada, la riqueza que el ferro-
carril crea no llega al productor mds que en el momento, en la
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tangente en que esa rigueza creada por cl ferrocarril pasa por sus
lineas, micntras que para el Estado la riqueza que crea el ferro-
carril ¢s materia de rendimicnto cn todos sus movimicutos, en
todas sus manifestaciones, lo que hace que para el Estado sean
posibles econémicamente dispendios en ferrocarriles que serian
Tuinpsos para toda Empresa particular. (4 plausos.)

Y eso, seliores, no constituye ninguna novedad, porque asi
ha ocurrido en todo ¢l mundo. Cuando se ha plantcado el pro-
blema con los caracteres con que estd planteado en Espana, ha
iptervenido el Estado, Y ¢l Tstado ha dado cl dinero directa o in-
directamente, en forma de garantias de interés, de auxilios, de
intervenciones, y Yo he de deciros que lo que resulta mas caro es
la via indirecta, porque cuando el Estado da directamente el di-
pero, ¢l Estado obliene este dinero en las condiciones (leve‘ntaja1
de baratura quc le da el ser la entidad mds solvente de cada pais,
mientras que cuando hipécritamen te, para no asustar al contri-
buyente, acude a 0tros subterfug ios, lo unico que consiguc es
encontrar ¢l dinero mds caro, pagar mucho mds para tener mu-
cho menos. (4piausos.)

En el mundo, para la solucién de cste problema, sc han se-

guido tres sislemas: cl rescatle por cl Estado de las lineas con la
administracion y explotacién directa por parte del Estado; el res-
¢ate con explotacion confiada a Compaiias privadas, o el régimen
mixto de las convenciones, de cuyo régimen Francia nos presenta
¢l cago tipico.

El primer sistema de rescate con administracion directa pre-

senta dos modalidades: 0 ¢l Estado considera el ferrocarril como.

wn servicio adninistrativo igual a los demds, con dotacion direc-
ta cn ‘sus presupuestos, formando upa pieza mds de la rueda bu-~
rocrtica, o cl- Estado organiza la cxplotacion de los ferrocarriles
por medio de un instrumento que tenga un movimiento propio,
en cicrto modo autonomo, con una caja especial y con una reper-
cusion unicamente tangente en sus presupuestos, a los cuales va-
yan a parar excedenlces 0 délicits de esta caja especial que tengan
los ferrocarriles.

EL régimen de rescate con arriendo a Compailias presenta
también varias modalidades: o el arriendo a una sola Compaiifa,
0 el arriendo a varias y diversas Compaiiias; el arriendo sin inte-
rés directo por parle de la Compaiiia en los resultados de la ex-
plotacidu, o con interés directo o con participacion en los benefi-
¢ios de la explotacion. El tercer sistcma, ¢l régimen de conven-
¢ipnes, presenta cantidad inmensa de modalidades que no tengo
que precisar, porque las conocéis todos vosotros. Y os diré que
en ol orden doctrinal, abstracto, tedrico, mi preferencia para el
L)pimer sistema es absoluta; pero en politica ferroviaria nos dice
la realidad que ningin pafs en el mundo ha actuado nunca al
impulso de prefercncias doctrinales; como cn ningun ﬁais del
m_u:ndo se ha entrado en la politica del rescate voluntariamente,
por sentir una preferencia doctrinal; en todas partes la politica
ferroviaria sc ha atemperado a la realidad y ha aceptado sus im-
1,'.gmtivos categoricos. Y la realidad, seiiores, N0S dice en Espaiia
que la administracién directa como consecuencia del rescate, for-
xi‘mndo parte integrante del rescate, seria un desastre.

Yo creo, sciiores ingenieros, que Ja politica del rescate con la
sdministracién directa, que la politica de que ¢l Estado se con-
yvierta en industrial, es algo incompatible con el régimeu demo-
cratico; pero ademds, absolulamente incompatible con el concep-
to de la democracia que tenemos en los paises latinos. En la de-
mocracia suiza y en las democracias escandinavas, el sentido de
disciplina social, la pureza de las costumbres publicas son tales,
que ha podido irse a la administracion directa sin perturbacién,
sin quebranto alguno; pero ya en. Francia en la 1ed del Estado, Y
en un 1:nis pequeilo y tan perfecto en su administracién como

.
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Bélgica (no digo nada de Italia), el régimen de la administracion
directa estd dando pésimos resultados.

Y es que en un pafs en que gobiernen los partidos y los par-
tidos recluten sus adeptos por medio del favor, el Estado estd ab-
solutamente incapacitado para tomar sobre si la responsabilidad
de la explotacion de grandes empresas industriales. (Aplausos.)
Pero, ademds, os diré que-ninguno de los argumentos que, a mi
entender, imponen la politica del rescate, ticne aplicacién para
que esa politica tenga que completarse con la administracién di-
vecta de las lineas por parte del Estado.

Creo, pucs, que la realidad de la vida publica espailola nos
aconseja buscar la solucion en alguno de los otros dos sistemas
que antes 0s indicaba. Yo reconozco, scilores ingenieros, que no
es ficil la opcién. Ultimamente la diferencia entre rescate con
arriendo para la explotacién de las lineas, o régimen de conven-
ciones, ha sido discutida admirablemente en el Parlamento fran-
cés. Habréis leido muchos de vostros, casi todos vosotros, los rap-
ports admirables de Laurain, 1a discusion encantadora del Parla-
mento francés, donde en algunas sesiones se han ofdo una gran
cantidad de cosas de sentido comun; demostrando que los parla-
mentarios franceses antes de hablar estudian, que es cosa muy
rara en cicrtos paises. (Risas.) '

Alli sc ha examinado, sefiores ingenieros, este problema, y la
Camara francesa, casi por unanimidad, se ha pronunciado por la
prosecucién del iradicional régimen de las convenciones, intro-
duciendo en ¢l reformas capitales que las realidades del momen-
to imponen.

Y yo he de deciros que si YO hubiese sido diputado francés
hubiera votado el proyecto de Le Troqueur, la continuacion del
régimen de Convenciones con las modificaciones que se propo-
nian. Pero os digo también que pensando en Espafia mi prefe-
rencia cambia de direccién, y os diré por qué: os diré por qué en
Prancia yo hubiese votado con M. Le Trogueur, pero en Espaiia
hubiesc votado con M. Bourgenoir.

En primer término, jqué se proponen resolver en Francia con
la modificacion de sus Convenciones?! jEs que en Francia tienen
¢l problema ferroviario que tenemos planteado en Espaia? Con-
templemos la realidad de ambos paises y veremos que el proble-
ma es totalmente distinto. En Francia el problema ferroviario es
predominantemente un problema de explotacion, y en Espaiia el
problema fervoviario es sustancialmente un problema de primer
establecimiento, de transformacién de sus lineas. En Francia,
para la solucién del problema ferroviario se necesita, principal-
mente,acabar con el déficit de explotacion. Los nuevos desembol-
sos a realizar significan un gasto minimo si se les compara con
las cantidades actuaimente invertidas en los ferrocarriles. france-
scs. En Espaiia, la transformacion a realizar impone gastos de ca-
pitales tan cuantiosos, por'lo menos, como los invertidos actual-
mente en las lineas ferroviarias espanolas.

Pero hay mds: en Francia, las Compaiifas ferroviarias siem-
pre atendidas por el Estado, no ban atravesado ninguna Crisis
financiera y tienen en el mercado financiero francés un crédito
enorme, un crédito igual o superior al del Estado, y bay series
de obligaciones de los ferrocarriles franceses, que se cotizan en
forma tal, que el interés es inferior al interés que hoy tiene que
pagar el Estado francés. En Espafa, la situacién es contraria.
Por ello opino yo de distinto medo pensando en la solucion del
problema ferroviario espaiiol de cémo hubiese opinado pensando
en la sotucion del problema, ferroviario francés, porque son dos
cosas totalmente distintas,

Es mds: os indicaré otra preocupacién que a mi entender hace
que no sea aconsejable el régimen de Convenciones en Espafia.
El régimen de Convenciones es extraordinariamente complejo:
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son dos poderes:que pactan de igual a igual y en ese pacto sc ¢s-
tablecen normas para.o futuro. El régimen de Convenciones
puede implantarse \inicamente en un pais en que los que deban
representar el interés publico ofrezcan garantias sobradas de que
serdn tan diligentes, tan constantes, tan activos como el interés
privado que lucha y se pone en {rente de ellos. Desgraciadamen-
te, sefiores, en Espafia no tenemos ninguna garantia de que para
un régimen de Convenciones, ¢n que Estado y Companias traten
en pie de igualdad, la representacién del interés publico estd en—
carnada en un Poder que tenga la diligencia y, principalmente,
la constancia que tendria €l otro Poder que pacta y concuerda con
6l. Y en un concordato de ejecuciér compleja, de problemas
constantes que conjurar, si no estdn equilibradas las dos partes
constantemente, una acaba por ser la sometida, la victima, la
dominada, y otra, la que se impone y la que triunfa. Eso es lo

que temo que ocurriria en Espaia si pactdramos un régimen de -

Convencicnes. .

Pero hay mds: los que han examinado delenidamente el pro-
yecto francés y leido su art. 22, el mas importante de los articu-
los del régimen de Convenciones, los que han seguido toda la
discusién que en el Parlamento francés se ha soslenido, habran
visto como esta ultima modificacién al régimen de Convenciones
es el despido definitivo al régimen de Convenciones, como esta
modificacién es la preparacién para un plazo proximo del rescate
de todas las lineas y cémo las modificaciones principales que al
régimen de Convenciones del 83 se introducen son las que se
refieren a las condiciones en que deberd efectuarse el rescate que,
como sabéis todos vosotros, estd previsto ya para el alio 28.Y os
digo yo: si en el pais cldsico de las Convenciones, donde viven
con este régimen, la modificacién actual marca ya el abandono
de ese régimen de Convenciones para un plazo muy préximo,
;podemos entrar en Espala hoy en un régimen que en todas
partes ha sido la antesala del rescate y que va a serlo en el propio
pais donde ese régimen tiene toda su iradicion y ha tenido el ma-
yor arraigo?

La solucién, seiiores ingenieros, que a mi entender es la inica
que resuelve el problema con los menores inconvenientes posi-
bles—reconociendo que -los inconvenientes son considerables - es
el rescate con arriendo de las lineas rescatadas, previauna agra-
pacion racional, a distintas Companias, un régimen de gestion
interesada. ,

Y voy a explicar el por qué de esta preferencia para los dis-
tintos términos y relaciones que acabo de enun ciaros.

Rescate. Os he dicho autes que ninguin pafs ha ido voluntaria-
mente al rescate; todos han ido al rescate a la fuerza, ante nece-
sidades apremiantes, que han sido en algunos paises crisis de
Empresas y preocupaciones del Estado por lo que ocurriria con la
catdstrofe financiera de estas Empresas, no sélo por la repercu-
sién financiera respecto a los grandes capitales en ellas invertidos,
sino por las repercusiones en el propio servicio ferroviario; en

_otros paises, por necesidadesde la economia nacional que deman-
daban desenvolvimientos en el régimen ferroviario que ninguna
Empresa privada tenia capacidad financiera para emprender; en
otros, para librarse de la tutela o del control de los extranjeros
sobre cl ferrocarril; en otros, para poner en manos del Estado,
bajo la influencia del Estado, el arma formidable de los ferroca-
rriles, para delerminar una politica econémica yuna politica mi-
litar,

Pues bien, yo os llamo la atencién a vosotros, sefiores inge-
nieros, para que vedis cOmo las cualro caunsas que han determi-
nado, cada. una de ellas, el rescate en distintos paises del mundo,
en el momento. actual todas ellas se presentan, coinciden y se im-
pone en Espaiia,

La resolucién del problema demanda empleo de sumas con-
siderables de dinero que no puede dar mds que el Estado. Yo
considero que no es prudente, que no es justo, que casi no es
moral que el Estado invierta sumas tan considerables que alcan-
zardn para algunas lineas un coste mayor del valor que las lineas
ticnen, si estas lineas no son ya en plena propiedad del Estado.

Ademds el Estado, ante ¢l problema financiero que plantean
las necesidades de la transtormacion de nuestros ferrocarriles, no
estd acuciado, como una Empresa particular, por un término de
concesién que le obliga a reducir al minimo los intereses inter-
calarios de las sumas que invierta.

Para un Estado unos intereses intercalarios, ante un porvenir
indefinido, no ticnen importancia, y en Espaba la transforma-
cién que exigen hoy nuestras grandes redes ferroviarias impone
un gasto que en un periodo de bastantes aios no podré estar
compensado por los rendimicntos del trifico, y unicamente en
régimen de empresas privadas podria resolverse tedricamente el
problema de la crisis con una clevacién fantdstica inmediata de
las tavifas, que inutilizaria para la economia todos los servicios,
todas las ventajas que con la transformacion de los ferrocarriles
podriamos obtener. (Muy bien.)

En la actualidad el Estado espaiiol hade pagar las consecuen-
cias de cincuenta aiios de incuria ferroviaria, y no puede pagar-
las mds que el Estado. Hay mds: las deficiencias que todos lamen-
tamos en la explotacion de los ferrocarriles dependen en parte
principalisima de absurda agrupacién de las redes espaliolas. Yo
0s digo que Unicamente podrdn agruparse racionalmente, econo-
micamente, técnicamente las lineasferroviarias espaliolas cuando
el Estado pueda disponer de todas ellas. Por acuerdo directo en-
tre las Compaiias, subsistiendo la soberania de las Compaiifas,
serd materialmente imposible,aunquequisieran hacerlo, por con-
sideraciones de altisima importancia.

Pensad dnicamente en la forma cémo estdn cubicrtas y garan-
tizadas sus obligaciones hipotecarias y veréis cdmo ella crearin
dilicultadesconsiderables para. la agrupacion racional de las lineas
en grandes redes, condicién esencial para normalizar la explota-
cién de los ferrocarriles. (Muy bien, muy bien.)

Y os digo, finalmente, que Espaiia no podra orientar una po-
litica cconémica y una politica mulitar si no tiene sobre los fe-
rrocarriles la autoridad que tnicamente puede darle ser, en ple-
nitud, la. propietaria de las grandes lineas estructurales espa-
fiolas.

Y voy sucintamente a examinar los distintos problemas que
plantea el rescate. Forma del rescate. No he de extenderme en
grandes consideraciones, porque mi pensamiento sobre esta ma-
teria estd publicado y circula en un libro que yo sé que habéis

“leido muchos de vosotros. Alll expuse yo sucintamente un re-

sumen de las bases de un proyecto de rescate que yo habia redac-
tado, y alli figura un capitulo respecto del cual siento la necesi-
dad de deciros algunas palabras.

Aspecto financiero del rescate, no para lo futuro, no para los
desenvolvimientos de la nueva obra de las transformaciones a
emprender, sino para el presente; problema de la indeminizacién
a dar a las Compaiifas por los afios de disfrute de sus lineas que
se les arrebatan. Allf indico yo mi preferencia por seguir el siste-
ma que marca el pliego de coudiciones del alio 44. Yo reconozco,
seiiores ingenieros, que pueden seguirse otros sistemas; pero 0s
Hamo la atencién sobre que ¢l procedimiento de respetar para el
rescate el régimen convencional es el que, generalmente, se ha
seguido en el mundo.

Y hay varias razones para entender que debe ser asi. En pri-
mer lugar, porque el Estado unicamente en casos en que el inte-
rés publico lo demande con apremio, y con chilleria espantosa, y
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con razén evidente, debe romper la propia ley que ¢1 tiene esta-
blecida. Jamds debe entrar en el campo de la arbitrariedad, por-
que el campo de la arbitrariedad es tan dilatado, tiene horizontes
tan infinitos que, una vez entrado en 61, no se sabe donde se ha
de ir a parar. Pero hay mds; es que nuestra legislacion del 44 es
para el Estado una legislacion admirable; ningun pais del mun-
do, que yo conozca pPoOr lo menos, ha tenido en sus pliegos de
condiciones una cliusula de rescate tan favorable para el Estado
como la que figura en nuestra legislacion del 44. Creo, por tan-
to, que desprenderse de esta arma seria fatal, porque administra-
da con todos Jos miramientos, y con todas las conside raciones y
con todas las legalidades, puede representar para el interés publi-
co una defensa definitiva de sus intereses, con 1a fuerza conside-
rable que da el mantencrse en el terreno de la ley convencional.
Pero yo reconozco, seiiores, que en este punto, como en muchi-
simos otros que en el resumen de mi proyecto detallo, pueden
darse soluciones distintas a todos los problemas que alli se plan-
tean, y que es dudoso poder saber cuil de ellas sea la mds acer-
tada. Pero he de insistir sobre dos de las tres conclusiones que
allf sentaba yo 'y que entiendo absolutamente indispensables, fun-
damentales, tanto que, sin ellas, creo que no deberfa emprender-
se el rescate. ) ‘

Es una de ellas que la ley del rescate fuera una ley total, que
resolviera, de una vez, todos los problemas que el rescate plantea;
que con la aprobacién de la ley quedase ya marcada integramen-
te Ja trayectoria que deberia seguir el rescate para llegar a su
complemento. Porque en problemas de esta naturaleza, cuando
se inicia un proceso, hay que tener la seguridad de poder llegar
2 su término. Un rescate significa un periodo de perturbacién, y
un periodo de perturbacion puede agravarse hasta el extremo de
convertirse en un verdadero desastre, si vienen interrupciones y
vacilaciones y cambios de criterio que le compliquen. Toda refor-
ma fecunda perturba algo, porque reforma que no perturbe es re-
forma estéril, palabrera inicamente, y no puede emprenderse sin
que en Ja ley estén previstos hasta los wltimos detalles, todas las
consccuencias y todos los perfiles de su ejecucion.

Reconozco que no ha sido este el sistema que se ha scguido
en los demds paises; pero he de deciros que tengo tan poca fe en
el espiritn de continuidad de nuestra polihicd, que entiendo que
esta prevencién ¢s absolutamente indispensable. Greo también in-
dispensable que en la propia ley se cree el 6rgano que deba ac-
tuar en nombre del interés publico como asesor de los ministros,
como ponente primero de los Parlamentos, y que esta Comision
esté constituida de tal forma que, no solamente integre todas las
manifestaciones de la vida colectiva espaiiola, sino que esté reves-
tida de tal auntoridad, que la tentacién de una polacada ministe-
rial esté a cubierto de todas las sospechas. (Muy bien, muy bien.)

Proponia también, y sigo estimdndolo sustancial, que una

vez aprobado el rescate, una vez determinadas las rades que de-

ban rescatarse, no se espere a la tramitacion total del rescate que,
forzosamente, ha de ser lenta, para emprender ya las grandes
obras de transformacion de nuestras redes ferroviarias, sino que
inmediatamente después de haberse aprobado la ley y de estar de-
signadas las redes que deban inexorablemente pasar a poder del
Estado, desde aquel momento el Estado empiece a invertir las
sumas que sean precisas para comenzar la ejecucion del plan que
el desenvolvimiento total de aguella red llegue a exigir en defi-
nitiva. -

Hemos perdido demasiado tiempo para perder un dia més. Yo
creo, seilores, que ya es jrremediable que durante tres o cuatro
afiog viva Espaila en una gravisima perturbacién ferroviaria; por

‘1o menos tres o cuatro ailos, si empezamos 2 marchar hoy. Creo

que no tenemos derecho a prolongar un dia mas, si nosotros po-

demos impedirlo, ese periodo de anormalidad del servicio ferro-
viario en Espaila; que no tenemos derecho a retrasar un dia mas
de 1o que sea indispensable el restablecimiento de la normalidad
de ese servicio.

Segundo término de la solucién ‘que propongo: arriendo a
Compaiias privadas.

Cuanto he dicho en relacién con los inconvenientes que podia
presentar para Espafia el régim‘en de administracion directa debe-
ria repetirlo aqui para defender la solucién del arriendo, porque
no hay otra. ,

Imaginad, sefiores, 1o que podria ocurrir, lo que ocurriria en
Espafia si no se acudiera a la solucién del arriendo, si el Estado
{uviese la administracion directa, la designacién del personal, la
fijacién de horarios, la determinacién de trenes. Todos sabéis
—es una desgracia, pero es una realidad —que es norma.ya tradi-
cional de la politica espafiola inclinarse siempre a las menores
resistencias, aunqgue esa inclinacién traiga, como consecuencia,
grandes perturbaciones y grandes desastres para el pais.

Tmaginad, seilores, que estuviera la administracién directa en
manos del Estado y que fuera el Estado quien tuviese que resistir
en nombre del interés publico las peticiones del personal, las re-
clamaciones sobre las tarifas de comerciantes, industriales y agri-
cultores y las peticiones y recomendaciones de localidad y de dis-
trito para fijacién de horarios y determinacion de trenes. Iriamos
en la explotacién a la anarquia. (Muy bien, muy bien.)

Lo que hay es que asi como algunos creen que el rescate y 1a
administracién directa son la misma cosa ¥ les asusta esta even-
tualidad, bay otros que entienden que el rescate sin administra~-
¢i6n directa, con el arriendo a Compahias privadas, significa una
cosa insignificante, que no €s pada, que continuard todo iguat,
confundiendo Ja propiedad con la administracién y explotacion,
que son cosas totalmente distintas.

Ninguno de los aspectos del problema ferroviario que debe
resolver el Estado tiene relacion ninguna con queé el régimen de
explotacion le corresponda a 6l o le corresponda a Empresas pri-
vadas. )

Yo reconozco que no es cosa facil articular un contrato de
arriendo para la explotacion de ferrocarriles que retina las tres
condiciones esenciales gue ha de reunir: aprovechar toda la elas-
ticidad, toda la virtualidad de la iniciativa privada en la explota-
ci6n; reservar para el Estado toda la direccion en servicio del in-
terés publico; pero reservarsela en forma que no sea una tenta-
¢ién constante a intrusiones perturbadoras. :

Pero en este punto tenemos en Espaiia la fortuna de poder
aprovechar la experiencia ajena. El régimen de arriendos a Com-
pafifas privadas ha regido durante veinte afios en Italia. No hay
un pais en el mundo que mas se parezca a nosotros que Ttalia,
principalmente en los veinte afios en que rigié el régimen de
arriendo. Y os digo que todas las ensefianzas de este perfodo de
veinte afios, del 85 al 905, pueden ensefiarnos todas las cldusulas
que hay que modificar ‘respecto al régimen que en Italia estuvo
establecido, y podemos aprovechar las ensefianzas admirables del
rapport de la Comisién que en 1803 dictaminé sobre el cambio
de régimen de arriendo de los ferrocarriles italianos.

Yo os recomiendo, sefiores ingenieros, que ledis el rapport
del Sr. Saporito y encontraréis un estudio perfecto, no solamen-
te del problema ferroviario en Italia, que parece idéntico al que
se plantearia en Espafia, sino de la politica y de la administracién
jtalianas en 1903, que parece una fotografia de la politica y de la
administracién espaiiola en 1921.

TUna o varias Compaiiias, Teéricamente yo reconozco las. gran-
disimas ventajas de que los ferrocarriles estén en una sola mano
y bajo una misma direccion. Pensando en Espaiia, creo que serfa
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muy peligroso seguir aquel camino, en primer lugar, porque con
la-debilidad ingénita de nuestro Poder piublico me asustaria a mi
un tanto crear un poder tan formidable como lo seria una Com-
paiifa que ella sola tuviese en sus manos la totalidad de los ferro-
carriles espaiioles, y en segundo término, como un arriendo es
un tanteo, es un ensayo, es una probatura, el arriesgarlo todo
sobre las garantias de competencia de una sola Emypresa es arries-
gar demasiado.

Si es una sola la Empresa y ésta fracasa en su gestion—y
puede fracasar, y casi siempre el éxito y el fracaso dependen de
un solo hombre—, se impone entonces inexorablemente la in-
cautacion inmediata por el Estado para ir ala administracion di-
recta, mientras que con un régimen de varias Compaiiias subsis-
te un espiritu de emulacidn, el interés privado actia mds libre-
mente, el Poder piblico no se encuentra ante un poder tan for-
midable, y en caso de fracaso de la competencia de otra Empre -
sa, tiene el Estado otras soluciones a que acudir antes de deci-
dirse a la aventura, que yo consideraria catastréfica para Espa-
fia, de la incautacion y explotacidn directa de los ferrocarriles es-
pafioles. ‘

Creo, finalmente, que el problema de arriendo ha de ser so-
bre la base de gestion inferesada, que esté interesada la Compa-
niia en los resultados de la explotacién, y hasta entiendo conve-
niente que esté interesado también el personal obrero, con reco-
nocer, como reconozco, las gravisimas dificultades que ello plan-
tea, los problemas enormes que hay que resolver, de lo cual nos
dan ejemplo elocuente las discusiones del Parlamento francés
hace pocas semanas,

Antes de terminar he de contestar a alguna objecién. He di-
cho siempre que yo entiendo que el problema capital, ¢l mds ur-
gente en materia de ferrocarriles es transtormar las lineas actua-
les, adaptindolas en estructura y capacidad de transporte a las
necesidades del trafico actual que han de servir, y algunos pueden
pensar que esto significa pretericién absoluta, renuncia definitiva
a la construccién de nuevas lineas de Espafa y a la construccion
de los ferrocarriles secundarios.

Yo creo, sefiores que me escuchdis, que es todo lo contrario.
El construir los cimientos de una casa no significa renunciar a
construir los pisos superiores, sino seguir el Wnico camino que
permite construirlos en definitiva. El organizar nuestras grandes
redes arteriales es iniciar el dnico camino que permite en defini-
tiva que Espaila construya (y construir es explotar y que su ex-
plotacién haga fructificar las comarcas que atraviesan) los ferro-
carriles secundarios.

Es preciso que los ferrocarriles secundarios salgan del plano
de la imaginacion para transportarse al plano de la realidad; ini-
camente cuando Jas grandes redes estructurales, a las cuales han
de aportar su trafico los ferrocarriles, tengan capacidad para re-
sistirlo, uinicamente entonces pueden construirse sin tirar el dine-
ro los ferrocarriles secundarios. (Muy bien.) Ferrocarril secundario
que no tenga asegurado en su estacion de empalme, con una red
éstructural,todo el servicio necesario para el desemboque de mer-
cancfas, tendrd que ser un desastre en la explotacién, tendrd que
circunscribirse a ser un ferrocarril puramente local, de comarca,
que no podrd competir, en la mayor parte de su recorrido, con el
transporte por carro. .

Un ferrocarril no es una carretera; la carretera, una vez
construida, tiene su explotacién asegurada; pero en un ferrocarril,
con ser mucho la construccién, es lo de menos; construido, tiene

" que conservarse, yal conservarse tiene que explotarse, y la explo-
tacién de los ferrocarril 's &s cosa carisima, no debiendo hacerse
‘ninguno sin que su explotacién esté asegurada. Es una realidad
que conoceis todos vosotros que nunca en nuestra legislacién de

ferrocarriles secundarios se ha pensado en otra cosa que en la
construccidn, como si el problema de la explotacién no fuera im-
portante, y unicamente cuando el Estado sea el propietario de las
grandes redes estructurales y pueda imponer a las Com paiiias
arrendatarias que se encarguen de la explotacién de los ferroca-
rriles secundarios, unicamente entonces el Estado tendrd la segu-
ridad de que el dinero que aporte 0 el interés que cobre rendird y
servird para producir al pais las ventajas que se alcanzan, no
construyendo, sino explotando un ferrocarril,

Es natural que ello exija que en la construccién de los ferro-
carriles presida un criterio distinto del que presidié a la forma-
cion del plan actual, y que no hay que construir mds que aque-
llos ferrocarriles que racionalmente deban construirse, que no
son, ni mucho menos, todos los que estdn proyectados, puesto
que quizd algunos que deban construirse no figuren entre los pro-
yectados; y no se crea con ello que la cantidad de ferrocarriles
secundarios que lleguen a construirse, construibles, disminuya,
sino que aumenta, y aumenta considerablemente, porque muchos
ferrocarriles secundarios que con el régimen actual, con la pro-
piedad de las lineas estructurales en Compaiiias privadas no pue-
den ser ferrocarriles que se exploten ni solamente cubriendo los
gastos de explotacidn, con una explotacidon general en que este
transporte no tribute unicamente a la linea de secundarios sino
que reporte un beneficio a la red gencral, podrdn convertirse
en ferrocarriles racionalmente construibles y racionalmente ex-
plotables.

Ademds, es un hecho evidente, que todos vosotros conocéis,
que los gastos de explotacién de un ferrocarril sccundario seran
muchisimo menores encajando con una gran red, que si hay que
establecer antes un servicio de explotacion para una sola via. Y
lo mismo os digo respecto de algunos complementos de las redes
actuales absolutamente indispensables, segliin reconoce todo el
mundo, pero quc con el régimen actual no llegardn a construirse
nunca. Y os digo lo propio respecto al problema de electrifica-
cién de lerrocarriles, que ha de formar parte del plan gencral de
la reorganizacion y la transformacion de las redes espafiolas,

En Espala existe un conjunto de circunstancias que aconsejan
que s¢ inicie seriamente las obras de electrificacién. Espafia es un
pais en que el carbon es escaso, cn que la energia hidroeléctrica
es abundante. Se da, ademds, en muchas lineas espafiolas, la cir-
cunstancia de que coinciden en pais quebrado, una gran densidad
de produccién y saltos de agua en el mismo sitio; es decir, las
condiciones técnicas ideales para que sea econdmicamente acon-
scjable la electrificacidn de ferrocarriles. Hay que electrificar las
lineas o trozos de lineas, que aconseje la técnica y que la realidad
de orden financiero consagre, y nada mds. Todo esto, sehores
ingenieros, unicamente se hard cuando los ferrocarriles sean del
Estado. Inicié yo desde el Ministerio de IFomento el proyecto de
clectrificacién de Pajares; propuse un régimen que podriamos
llamar de convenciones, pero es que aquel proyecto atendia, més
que a un problema esencialmente ferroviario, a un problema de
indole sumamente distinta, y fué claborado en momentos eu que
yo tenia la plena conviccidn de que, anles de que las obras estu-
viesen terminadas, no la Compaiifa del Norte, sino las grandes
redes ferroviarias de Espaila estarian en manos del Estado. Y os
digo, para terminar, que lo indispensable es que acabemos en
Espaiia con el régimen, llamémosle asi, de la concesién, en ma-
teria ferroviaria. Eso no puede continuar; toda solucién, aun
equivocada, serd inmensamente mejor que una concesién, Hoy
toda nuestra vida econdémica estd pendiente de la resolucion-que
se d¢ al problema ferroviario. No puede resolverlo mds que el Es-
tado; lo reclaman todos los hombres piblicos, lo reclama la opi-
nién cntera, Es preciso que el Estado marque definitivamente
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una trayectoria decisiva en materia de errocarriles; la falta de
esta decisién, el resolver parcialmente el problema del dia, sig-
nifica que, con un sacrificio miximo, se obtiene un rendimiento
minimo. Yo estoy absolutamente convencido de que el plan méis
amplio de transformacién completa de la red ferroviaria espafiola
en la solucién total de nuestra crisis ferroviaria no exigiria para
cada uno de los afios en que deba desenvolverse un desembolso
superior quizd en Espaila de las cantidades que el Estado ha com-
prometido en menos de un afio para obras de ferrocarriles, y, 0o
obstante, ¢ rendimiento seria inmensamente superior, no sola-
mente por lo que al problema “del transporte se reficre, sino por
lo que se refiere a otro problema fundamental.-”

Hace pocas semanas, casi pocos dias, se ha adjudicado el con-
curso de locomotoras, 119 locomotoras, que deben entregarse en
unos meses. Comprenderéie todos que si se sigue la politica de la
concesion y el Estado contrata hoy ciento y pico de locomotoras,
y, dentro de dos aiios, coulrata 200, y hoy da una subvencion
para hacer una doble via, para completar la de Irin a Madrid, y
otro dia una subvencién para otra obra gemejante, ¢qné ocurri-
ri? Que jamds la industria nacional se pondrd en condiciones de
poder atender a todas las necesidades de la transformacién del
servicio de ferrocarriles. (Aplawsos.)

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Con la aprobacién de un plan escalonado en aflos, de una eje-
cucién asegurada, yo no tengo duda alguna de que todas las lo-
comotoras y todo el material de electrificacion y todos los rieles
y todo lo necesario para la transformacién de la red ferroviaria
espafiola lo produciria la industria espaiola, la actual que tene-
mos en Espafia, la que vendrian a crear extranjeros, asociados o
no con trabajo espaiiol, pero que serfa riqueza que quedaria en
Espana. ‘ .

Y no es de lamentar inicamente que, no haciéndolo asf, va-
yan los pedidos al extranjero por cuanto signifique una pérdida
de pesetas o una resta de jornales, sino por una consideracion
mucho mds trascendental. Ningun pais tiene su estructura eco-
némica completa si no tiene una gran siderurgia y una gran me- '
talurgia, y yo os digo que la gran siderurgia y la gran metalur-
gia en todos los paises del mundo ha nacido, ha crecido y se
ha desarrollado alrededor del ferrocarril.

Es preciso que en un plan completo de transformacién de
nuestras Mneas dewos al capital espailol el aliciente necesario
para preparar en nuestro pais las industrias para atender -a todas
las necesidades, integramente a todas, del desenvolvimiento de
nuestras redes ferroviarias, He dicho. (Grandes y prolongados
aplausos.)

REVISTA EXTRANJERA

Transporte de energia eléctrien o 110.000 vol-
tios entre Gosgen (Suiza) y Pouxeunx (Francia).

En el transcurso del afio de 1918 se procedid a utilizar en la
regién de los Vosgos, para necesidades militares, la energia
eléctrica disponible de la fabrica hidroeléctrica construida so-
bre el Aar, en Gosgen (canton de Soleure, Suiza), por la Socie-
dad suiza Motor, de Baden. Con este objeto, se construyo por
esta Sociedad en territorio suizo (89 kilémetros) y por la Compa-
fifa, Lorenesa de Electricidad en territorio francés (96 kilome-
tros) una linea de transporte de energia bajo forma de corriente
trifasica a 110.000 voltios, 50 periodos, capaz de transmitir 15.000
kilovatios con una pérdida ¢hmica limitada a 10 por 100 y una
calda de tension total que no excediera de 15 por 100 para un
factor de potencia de 0,80 en la estacion receptora de Pouxeux,
cerca de Epinal (fig. 1.").

Desaparecidas las necesidades que motivaron la creacién de
la linea, se decidié, sin embargo, su conclusién para alimentar,
en paralelo con la fabrica térmica de Vincey (Vosgos), la red a
65.000 voltios de la Compafifa Lorenesa, cuyo contrato contenia
con este fin una clausula reivindicatoria. La tension en servicio
seria de '70'000 voltios, hasta el limite de capacidad de la linea
‘a esta tension; se elevaria a 100.000 voltios, con transformacion
‘en Pouxeux, cuando el pedido de corriente lo exija.

Los estudios de la linea se han hecho porla. Compaifa gene-
.ral de Electricidad de Parfs y las obras en el territorio francés se
han terminado en un afio (julio de 1918 a agosto de 1919). El in-
geniero de Puentes y Calzadas M. P. Caufourier, autor del ar-
tioulo de Le Génie Civil, que resumimos en esta nota, ha pro-
cedido el 17 de septiembre de 1919 a la recepcion de la linea que
ge ha abierto al servicio a principios del corriente afio.

La elevada tensién, adoptada por pritnera vez en Francia, ha
‘necesitado el estudio y la preparacién de un material especial
conforme & las lineas similares construidas en América; este
material presenta disposiciones interesantes, en el conjunto y
‘aun en los més pequenos detalles, y la explotacién dard, segin
M. Caufourier, indicaciones utiles para el establecimiento de las
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lineas analogas destinadas a mejorar el reparto de la energia en
el territorio frances.

TRAZADO DE LA LiNEA.—La linea parte de Gosgen, donde el
salto del Aar, de una altura de 17 metros para un caudal de 359
metros cubicos, mueve seis grupos de 7.600 caballos (de ocho
previstos), produciendo corriente trifasica a 8.000 voltios, 50 pe-
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Fig. 1.*

Ariodos; esta corriente se transforma en la actualidad a 70,000

voltios y lo seré ulteriormente a 110.000 voltios en la misma fa-
brica. . : -

El trazado normal seria evidentemente el mas directo, o sea
Gﬁsgen-Bottmingen-Mulhouse-col de Bonhomme-Saint Die; en
estas condiciones se habia estudiado antes de la guerra; pero no
pudiéndose realizar en el ocurso de la misma, ha sido necesario




