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'L0S FIRMES DE LAS CARRETERAS

" Las constantes vicisitudes de estos tiempos que tan graves
perturbaciones estdn produciendo en todos los ordenes de la ac-
tividad no podian por menos de aportar a la construccion y a
la conservacién de los caminos ordinarios su contingente de difi-
cultades. _

No hace aiin muchos afios, los transportes por diligencias y
carros se hacian no sélo sobre las carreteras, sino hasta por sen-
das o pistas mal explanadas, sin obras de fabrica y sin afirmado
‘formal, de tal modo que el trdnsito resultaba peligrosisimo aun
en las mismas carreteras, mal conservadas y con obras defi-
cientes. o . ‘

" La construccién de lineas férreas que fueron sirviendo suce-
sivamente las regiones mds populosas, relegd a un servicio mo-
‘desto a las antiguas carreteras generales, paralelas a los nuevos
ferrocarriles, de suerte que el Gobierno provisional de 1869 las
abandond, entregindolas a las Corporaciones; pero, por una par-
te, los grandes claros de la red ferroviaria continuaron exigiendo
no sélo la construccién de nuevas carreteras, sino también la
recuperacion de las abandonadas, toda vez que no se hacian mas
ferrocarriles; de otra, aparecieron después los vehiculos de motor
mecénico, susceptibles de marchar sobre los mismos caminos, Y,
por 1ltimo, los incrementos incesantes en todos los érdenes de
nuestra Echomia han traido consigo aumentos considerables en
¢l trafico ordinario.

Com\o giempre sucede, la Administracién se entera de todas
las novedades con gran retraso, y las atiende con mayores retra-
$0s atin, y sin desprenderse jamds de su modo de ser, rutinario y
“refractario a toda innovacién y progreso.

Caracteristicas del trénsito.

A traficos reducidisimos han sustituido otros intensisimos;
longitudes pequeiias'de carretera, contadas hasta una estacion

' férrea, se han convertido en trayectos larguisimos; vehiculos que

marchan por su propia adherencia, mordiendo el firme, predo-
‘minan més cada vez; el peso de los cargamentos ha aumentado
t,ambién, y, por tanto, se presentan varias causas de destruccion
del firme, todas crecientes en intensidad -de dia en dia.

Construccién de los firmes.

Puede decirse que las carreteras existentes estin todas afir-
‘madas por medio de una capa de piedra machacada, construida
'y conservada con més 0 meno3 esmero. ‘Los trayectos adoquina-

dos son muy reducidos, y no tenemos noticias que se hayan em-
pléado otros sistemas, como O Séa a titulo de ensayo. Se com-
prende perfectamente sea as{: el adoquinado requiere exclusiva-
menté materiales especiales, su coste €3 varias veces saperior al
del mejor afirmado, y en cuanto a otras clases de pavimentos, no
existe atin experiencia suficiente que autorice a su empleo en
gran escala.

Los firmes de nuestras carreteras son, pues, de piedra parti-
da, formando una sola capa, de 4,5 a 7 metros de latitud y de 15
a 20 centimetros de espesor medio. Desgraciadamente la ejecu-
cién de firme deja en la practica mucho que desear; los pliegos
de condiciones facultativas, copiados cosuetudinariamente unos
de otros, empiezan siendo deficientes; precios mezquinos y mise-
rables no consienten ni el empleo de los mejores materiales, ni
su rigurosa preparacion; la escasez de maquinaria no permite
tampoco una consolidacién en regla. En suma, las carreteras
nuevas en la practica estdn lejos de ser entregadas al transito pu-
blico con aquella superficie unida y dura que constituye la belleza
y eficiencia de esta clase de vias de comunicacion., Al mismo
tiempo, tales circunstancias son causa de que no se puedan em-
plear aglomerantes o recebos adecuados, ni ser incorporados al
irme {ormando un solo cuerpo con la piedra; y, por witimo, han
sido y son motivo o pretexto para usar como recebo toda clase de
detritus, aunque sean completamente terrosos, como el llamado
vulgarmente tapacanto, resu'tando de todo ello un firme deficien-
tisimo, que no se consolida jamds, y que es3 revuelto constante
mente por el trinsito, que forma en el mismo toda clase de sur-
cos y de baches. Gran proporcién de culpa tiene en ello la Admi-
nistracion, por atender preferentemente la parte burocrdtica a la
técnica, que acaby por anularse, Y por empeitarse en construir
firmes por precios irrisorios, sin tener en cuenta todas las opera
ciones que integran su construceion. ‘

Todo esto sucedia ya antes de la aparicién en gran escala de
los vehiculos mecanicos: jizguese lo que pasard ahora necesaria-
mente con esios firmes tan mal construfdos.

Métodos de conservacion. .

N}

La Administracidén vino conservando las carreteras hasta hace
pocos afios, adquiriendo piedra partida por contrata o por gestion
directa, acopiandola en montones en los paseos de la carretera, y

“tirdndola sobre el firme por medio de peones camineros ¥ auxi-

liares. El transito se encargaba después de incorporarla al firme
y consolidarla. Pero como esta conservacién no era suficiente
ni para mantener los espesores del firme ni para tapar baches y
surcos, de cuando en cuando, una vez que casi estaba destruido
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el camino se practicaba una reparacién o refeccién del firme,. en
forma andloga a como hubo de ser construido -primeramente. -
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cion con la de la piedra, la preparacién de ésta exigird en la ge-

- neralidad.de los casos un .machaqueo completamente uniforme al

No podia ser tal sistema més dlaparatado a pesar de ser -pq- “ tamaiio que las condiciones ‘del material. indiquen a propdsito,

quefia la consignacién anual para este servicio sdlo se aprovechaba
una fraccién reducida de-aquélla én beneficio de la vialidad. En ~

efecto, los montones de piedra parlida, depositados en los paseos
durante meses en‘eros en- espera de lluvias que permitieran su
empleo, sulrian considerables mermas; una vez tirados sobre la
carretera, el mismo trdnsito hacla desperdiciar otra porcién, yla
carretera quedaba con una espesa capa permanente de polvo en el
verano y de fango en el invierno. El trabajo de i_os camineros re-
sultaba muy mal aprovechado para el firme, por ser limitadas las
épocas en que se podia bachear medianamente,‘y, por ultimo, las
reparaciones daban el mismo mal resultado, sefialado antes, para
las nuevas constr m,cmncs, porque se¢ mantenmn los mismos de-
fectos. ‘ ‘

De algunos aiios a esta parte se han introducido dos reformas
muy convenientes: incluir en las contratas de adquisicién de ma-
teriales, sea para su-conservaciéon como para reparacién, su em-
pleo, incprporadén 0 consolidacioén, e ip dotando a las Jefaturas
.de maquinz{ria. Con ambas reformas se han atenuado, por lo me-
nos, los defectos antes seialados, y recientemente ha sido aumen
-tada la consignacioén prevista en los Pres@puestos generales del
Estado.

Una técnica es necesaria.

.Todos los sacrificios que las Cortes consientan serdn estériles
-81 a'la construccién y conseryacién de las carreteras no. se aplica
‘rigurosamente una técnica apropiada, Pura qne una carretera llene
perfectamente. su objeto, para-que no sea revuelta y destrozada
-por el trinsito, es indispensable presente, constantemente una su-
‘perficie unida,-dura y de cierta forma .transversal. Esto-ha sido
‘siempre elemental y axiomdtico; pero ahora lo es con muchisimo
:mayor molivo, toda vez que -los vehicunlos_um‘astrados son mas
pesados y numerosos que antes y los de motor mecdnico van
-siendo predominantes. ,
«  La técnica necesaria no pnede deduur ¢ Unicamente.de reglas
-0 consejos tomados de libros, textos o informes, por autorimdds
‘que sean; la técnica -ha de ser controlada con los elementos de
-juicio que se forme el personal encargado a fuerza de experien-
-ciag, de estudios-y de observaciones asiduas; la técnica ha de abar-
car los aspectos diversos del problema; tal piedra, mds cara, pue-
-de resultar, sin-embargo, mas ventajosa que otra-mds barata; el
tamafio de los cantos, su -uniformidad, la naturaleza del recebo,
-la consolidacién, el aprovisionamiento de agua y-carbén que re-
-quiere, son puntos que, una vez resueltos, deben llevarse de un
‘modo inexorable al pliego de condiciones y traducirse en los pre-
cios del presupuesto sin olvidar detalle ni la influencia de las
mermas y otras circunstancias, Ninguna consideracién de econo-
mia deberéd prevalecer en detrimento de la bondad estricta que por
‘1o menos a la obra deba darsele.

Reglas generales de la'téenica.

Puede admitirse en lineas generales que una técnica adecua-
da para construir y conservar firmes de piedra machacada ha de
-basarse en cierlos: puntos esenciules, sin cuya observancia no serd
.posible-obtener para la calzada una superficie dura, um(la, sm
Jpolvo ni. barro, en cantidades apreciables. - .

La dureza y resistencia de.la piedra a emplear deben guardar
~relacién con-la naturaleza e importancia del trafico; -ha de tenerse
-en cuenta, también su modo de comportarse.bajo la acc1611 de los

-agentes exteriores, tales como.la temperatura y, la humedad; ,la
¢lase de recebo habrd de estar precisa y necesariaments en rela-

proscribiendo todo-detritus mézclado a la piedra suministrada, vy,

‘portiltimo, la consolidacién debe ser objeto de reglas y cuidados

especiales. ] ‘

Es, pues, la técnica de los afirmados.algo que no pueds con-
tinuar siendo tratado de la manera descuidada y precaria que
hasta aqudi.

No han dado al asunto nuestros ingenieros ni la Administra-
cuSn la atencién e importancia que en otras naciones, y aun en
reglonca auténomas de nuestro propio territorio, se les ha con-
cedido.

Aqui nos hemos contentado, y nos contentamos atin las més
de las veces, con acopiar piédra mientras mds barata mejor, ma-
chacarla sin gran rigor e mcorporavla al firme como los medlos y
recursos consienten, resultando asi calzadas molestislmas, llenas
de baches, rodadas y polvo o barro, segun las estaciones.

;, S Metodos asegulr. R P

a) Los recursos concedidos para construiryconservar las cal-
.zadas deberdn siempre invertirse de modo que se traduzcan enobra
uul y témwamente ejecutada y dejarse de tirar el dlnero en obras
o faenas de resultados nulos o efimeros. No, sxendo poslble en ge-
neral que dichos recursos alcancen para cuanto haya que hacer
en materia de conservam()n serd indispensable atender las ca-
rreteras o trayectos segun la importancia- del tréfico. a que ‘han
de dar paso, y dentro dc un trdfico igual en orden al estado. en
.que se encuentren, . L i

b) Los pliegos de condiciones iaculmnv as para conatruu‘,
couservar 0 reparatr caxretcras deberdn redact.arse y estudlarse
con 1gua1 escrupulosidad, bien se hayan de e]ecutar los hraba]os
por contrata, por destajo o por administracidn . directa, deta]lan-
do en los mismos las condiciones y procedencm de los matenales,
su preparacion, empleo y consohdaclon Todas las operaciones
_reseliadas en los plicgos deber'm escrupulosamente ser, valoradas
para formar los precios totalea y los presupuestos, temendo en
.cuenta la influencia de toda clase de mermas y de los debrltus
1mpr0vechable= No es p051blc scgun- con el sistema .actual en
que, por la ligereza con que se redactan los pliegos y se calculan
los precios, resulta que ha de consentirse a los contrablstas, 0a
los propios agentes de la Administracién, hagan la obra como
‘buenamente les sea posible; no hiy poder humano que. pueda
.obligar a nadie, ni conseguir, que una cosa que vale, 10, pesetas
se haga por 5, pese a todas las sanmones penahdades Y htera—
tara que se emplee. Lo practico serd, evidentemente, calcular

‘bien los precios; las bajas de la subasta o las economias en la

ejecucién podrdn obtenerse y exigirse de la buena direccién y. or-
ganizacién de los trabajos. Los ingenieros, pues, deben redactar
concienzudamente las condiciones y calcular detalladamente los
precios, dejdindose de copiar unas y otros -de proyecto en pro-
yecto. . .
- ¢) ,Una vcz qua 1os proyectos rcspondan de un modo efecuvo
a las reallda.des przicmcaa de. ejecucion, se  deberin eJecutar le
modo inexorable por los contratistas o .agentes de la Admmnstra—-
ci6n, segiin los casos. Tanto rigor deberd haber para los unos como
.para los otros, puesto que la lenidad o abandono no puede tener
otra consecuencia més que. el despilfarro de los capitales emplea-
dos, y que resulte un firme nuevo, reparado o conservado, inuti-
lizado a las pocas .semanas 0 dias de darlo -por hecho el Servicio
correspondiente,
d) Se preaeutarén en.la prdchca como es natulal dlversos
mcorivmneutes para llevar bien esta parte técnlca dcl bervwlo.

Ed
.




Ty e SRR

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS i1

El suministro de agua y de carb6n para Jas méquinas y la esca-
sez de maquinaria, que en momentos dados, pueda haber para
atender a todos los Servicios de la. propia Jefatura. Pero son éstas
cuestlones a resolver adqumendo pauldmnamentc el material ne-
cesario, mstalando aljibes o depdsitos convenientemente espa=
mados _para poder disponer de agua econémlcamente, y estudlando
la manera de adaptar los- hogares a los combustibles mads ficiles
de adqmrxr .

e) Quedard otro punto mteresantlslmo a debatir: lo relatwo
al sqrv;cm,dejpeqnes camineros permanentes, y si pro,(;ede 0 no
sustituirlos en todo o en parte por operarios auxiliares o tempo-
rgro_s.“Opiniones igualmente autorizadas estdn divididas al apre-
ciar esta cuestién, y.nosotros creemos que si la construccion o
conservacién de carreteras llegan a organizarse de un modo téc-
nico y c:entlﬁco el criterio justo podria entonces perlectamente
dellmltarse- pero, mieatras tanto, debemos decir que seria lo
mgiS acertado que el personal encargado procurasc sacar de los
camineros el provecho mis metddico y continuo posible, a fin de
que el coste de este personal quedara siempre transformado en
faena u obra util. '

Otras c1rcunstancms del problema.

. Sentado el principio fundamental de que no se deben invertir
fondos para construir o conservar firmes de piedra partida, mas
que dentro de las ‘reglas y condiciones de una técnica perfecta-
mente definida y controlada, quedan por dilucidar otras influen-
cias no menos importantes del: problema. Es evidenle que aun
dentro de la mejor técnica, la perfeccion de una calzada ordina-
ria tiene un limite forzoso resultante de la naturaleza de los ma-
teriales y de la eficacia de los medios de censolidacién de que se
puede disponer; que por otra parte, influyen independientemente,

del trafico, en la mejor o peor conservacion, las condiciones cli-

matologicas, la orientacién, las pendientes y curvas del trazado,

el ancho del firme, la consistencia del subsuelo, el saneamiento,.

y alguna otra circunstancia peculiar de cada caso; y que por ul-
timo, tienen también su influencia las prescripciones reglamen-
tarias para el uso y policia de las carreteras, y la manera de ha-
cerlas cumplir y observar.

Cada provincia, cada zona, y hasta cada carretera o cada uno

de sus trozos, tienen, pues, sus caracteristicas cspeciales que influ-
yen a igualdad de trafico en el desgaste del firme, y hasta en la
forma de desgastarse.

Limites de la conservacidn.

A medida que crece el trdlico en cada carretera o seccién de
ella, aumenta el desgaste correspondiente, y por tanto, la necesi-
dad y frecuencia de su reposicién. Esta reposicién en la prictica
tiene forzosamente un limite irrebasable; los recursos que dentro
de una economia racional pueden dedicarse, teniendo en cuenta
que sélo el Estado conserva ahora mds de 50.000 kildmetros; no
son indefinidos: tampoco lo son el trabajo de funcionarios y ope-

-rarios, ni la aplicacion de la maquinaria, ni la explotacion de can-
teras, ni otros factores indispensables. Por tanto, a partir de cier-
ta frecuentacién en.cada seccién del afirmado, no:serd posible su
conservacién permanente en buen estado, y habri que conlentar-
se con hacer de cuando en cuando una reparacién mis 0 menos
completa, resultando asi una vialidad deficientisima e intermiten-
te, que no permite al publico estimar o apreciar la buena inver-
sion de los créditos concedidos, y por tanto, apareciendo en evi-
dente, aunque injusto, desprestigio la Administracién pliblica.
Los casos de desgaste excesivo se van presentando, desgracia-
damente para los servicios, aunque afortunadamente para la Eco-
nomia nacional, cada vez con mds frecuencia e intensidad, esto

es, en: mayor numero d¢ kilémetros de carreteras y' con mds po-
der de destruccién: de modo qué aunque el Estado dedica mayo:
res créditos y cuidados gne antes a estas atenciones, quedan cada
vez Tnds destucidos los resultados. Agréguese también como cau-
gas concordantes la  mayor carestia de jornales' y materiales, la
limitacién de horas de trabajo, el agotamicnto:de las canteras, ¥
el incremento enorme y constante de los vehiculos automéviles,
de elcctos desagregantes y perjud'iciales;

Otros pavimentos.

No queda més que un remedio en los casos que se salen de
lo corriente: emplear pavimentos mds resistentes.
~ Los pavimentos mas resistentes que. 10s aﬁrmados ordmarlos
pueden clasificarse en dos grupos principales:

a) Adoquinados, entarugados y asfaltados.

») Afirmados con aglomerante de cemento, alquitrdn u otro
cualquiera.

Los pavimentos del pmmer grupo, car{simos para aplmacnén
general, son. al contrario indiscutiblemente indicados sobre los
puentes metdlicos, y en las travesias de las poblaciones, debiendo

darse lp preferencia a los adoqumados sobre los otros dos siste-
mas. Somos partidarios de que dejen de estar abandonadas las
travealas de las pohldcmnes y no conceptuamos injusto que el
Estado mlsmo en sus carreteras sea el que las construya y con-

“serve con todo esmero, pues no tiene sentido, siendo la carretem

necesaria, ‘que se dejen en la misma tantas soluciones de conti-
nuidad como pueblos atraviese, y ademds’ el Estado liene el deber
de ensefiar y demostrar saber hacer bien las cosas.

Los afirmados del segundo grupo merecen que la Adminis-
tracién publica practique ensayos previos en forma y escala suﬁ—
cientes para ¢l completo estudio y conocimiento de sus propie =
dades, manera de comportarse, costes de construccion y de conser-

vacién, y limites del trifico que consientan. De otra suerte, esta-
remos siempre lo mismo, sin poder formar juicio propio de los
progresos que se ‘pueden introducir en los afirmados.

Necosidad de ferrocarriles suplementarios.

Generalmente las carreleras, cuyo gran trinsito impide sean’
debidamente atendidas, son las que sirven comarcas extensasi
desprovistas de ferrocarriles o centros grandes de produccién 0
de consumo mas o menos distantes de las estaciones férreas; son, -
por consiguiente, aquellas que suplen nuestras deficiencias ferro-!
viarias, y, por tanto, a medida que completemos la red férrea, o
instalemos tranvias sobre ellas, el trifico intenso y pesado i
dcsapdrecmndo de tales calzadas, que quedarian entonces con st
trinsito propio y peculiar, y con su ‘papel bien definido de vias
auxiliares y supletorias, haciéndose asi posible su ordenadacon®
servacion. La no construccién de la red complemenmrm de nues-
tros ferrocarriles obliga, pues, al Estado a un enorme despilfarro.
anual, al intentar infructuosamente conservar carreteras’ ‘qué
prestan deficiente y car {simamente el servicio que habria de dar
la misma red complementaria. Mientras esta red no esté cons-’
truida, ser4 completamente invitil empeilarse en obtener una con-'
servacion en forma de las carreteras, que ésté al'alcance de losi
medios que el Tesoro piblico y la Admmlstmcn()n puedcn dedl-,
car a tal objeto. ‘ S 2

Aun hay mas. La red ferroviaria completa podrd en muchos’
casos facilitar y abaratar los transportes de la. piedra‘y: recebo, del

combustible necesario, y del personal y operarios' encargados del
los trabajos, y debe tenersc ademds en cuenta que la red COmple-
ta de las carreteras del Estado constard ‘de 90.000 lulémetros,
cifra exorbitante -y cuya conservacion ha dé abaratarse y cxenu-
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ficarse si no ha de ser sélo una carga insoportable para el Estado
y un trabajo imposible para su Administracion.

Por ltimo, el mismo complemento ferroviario podra traer
consigo una depuracion del plan vigente de carreteras, que per-
mity suprimir varias de las que faltan por construir ahora, y por
conservar después, ‘

El pesajo necesario.

Exigiendo el trinsito piblico cada dia mejor estado de los
firmes, y mayores gastos de conservacidn, seria injusto que no
contribuyeran a la construccién y reparacidn de las carreteras
aquello; que mds directamente sacan provecho de su construc-
ci6n, o méis intensamente contribuyen a su desgaste. De un lado,
103 propietarios de fincas importantes servidas por nuevas carre-
teras ven acrecer el valer de las mismas sin haber pueato nada
de su pacte; de otro, las grandes e\plotacxonea agricolas o indus-
trxa,les y las Empresas de transportes son las que causan el des-
trozo de las calzadas, en una gran parte, y no seria justo que no
contnbuvcmn unos y otros con impuestos sobre la"plus valia y
sobre los transportes respectivament, y cuyas tari‘as y condi-
ciones fueran objeto de una reglameuntacion prictica y eqaitativa.
De este modo no cargarfan -exclusivamente sobre el Tesoro pu~
blico capitales y gastos tin enormes, que amenazan llegar a ser
insoportables, con la veataja de que asi automaticamente se de-
purarian los planes dc nuevas obras, y se mejorarfan los méto-
‘dos de conservacion.

Organizacién administrativa.

El servicio de conservacion de las carreleras del Estado cstd
hoy totalmente centralizado ea el Ministerio de Fomento, y se
paga con cargo exclusivo a las consignaciones “votadas por las
Cortes, repartidas entre todas las provincias con arreglo a reglas
que, dentro del mejor deseo de acertar, establece ¢l propio Minis-
terio. Parte del scrvicio se realiza por multiples contratas y parte
por gestion directa de las Jefaturas provinciales. Estas encargan
del trabajo a ingenicros y subalternos que cambian frecuente-
mente. )

Pese a toda la buena voluntad del personal que la constituye,
esta organizacién responde mal a sus fines y estd muy lejos dc
poder obtener los buenos resultados apetecidos, ni aun en rela-
cién siquiera con los recursos empleados. No es posible hacer una
distribucién apropiada de los créditos por provincias y carrcteras:
no se hacen las obras en épocas oportunas; no puede atenderse a
todas al mismo tiempo; los créditos adolecen siempre de varios
defectos: su poca fijeza, su ninguna relacién con las necesidades
globales, su caducidad el dia ultimo del aflo econdémico y el pase
irecuente de gastos hechos a ejercicios cerrados; la multiplicidad
de contratas pequeilas, que absorben gran trabajo y atencidn, y a
las que no se puede proveer eficazmente de la maquinaria precisa,
y, por dltimo, los cambios frecuentes del personal encargado no
permiten que se entrene en la practica especial de la construccion,
reparacién y conservacion de los firmes. Ademds, dicho personal,
encargado al mismo tiempo de otros servicios de las Jefaturas,
en los que tiene responsabilidades mds claramente definidas y exi-
g\bles, se ve obligado a descuidar el de conservacién. Por tanto,
con las organizaciones actuales no pueden adoptarse las normas
metodicas, continuas y conscientes que deben aplicarse a cada
caso, y gran parte del trabajo y de los recursos se invierten nece-
sariamente en pura pérdida, sin que sea posible evitarlo, origi-
nindose otro grave inconveniente: el personal, no encontrando en
este servicio ni la satisfaccién que producen los éxitos, aun in-
completos, pierde toda aficién, interés y estimulo en trabajos que
no le dan honra, sino todo lo contrario y casi ningin provecho.

PR

La reorganizacion.

El sistema centralizado actual no es susceptible de perfeccm-
narse suficientemente. Notorios son los esfuerzos laudables que el
Centro ministerial ha puesto en practica durante los tltimos afios;

y si bien ha conseguido algunas ventajas ha sido a cambxo de ma-
yores complicaciones de los trémites. Habrdn de organwarse 10a
servicios por secciones regionales autondmicas, aunque conserven
la subordinacién al ministro; la autonomia no puede deleoarSe en
funcionarios, que ellos serfan los primeros en rechzwar' ha de ra-
dicar en Juntas o Consejos, nacidos de las fuerzas vivas de cada
regién; sus recursos han de contar, a més de las subvenciones del
Bstado, con los graviamenes justos que antes hemos sefialado. E
personal no estard sujeto alos cambios frecuentes que se notan en
el que depende directamente del Estado, y, por ultimo, una ma-
yor libertad para aplicar los recursos permitird el uso de técmga
adecuada, y practicar 10s ensayos dc mejoras ¢ mnovaclones.
Los intereses del Estado quedardn garanlidos mediante una de-
legacién en las Juntas y una inspeccion competente. s

En una palabra, los servicios deben de un modo ‘inexorable
industrializarse y taylorizarse, empleando esta palabra. en - su-
acepcion mds ampha. Toda cantidad gastada debe representar
cierta obra Util, no obra que desaparezca.y destruya apenas eje-
cutada, como ahora sucede en mayor escala de lo conveniente.
Seria- completamente intil empedarse en consegulr tales Tesulta-
dos por medio de circulares, coniminaciones, cuadernos de ope-
raciones, oficios, etc. Por buenos que sean los ‘mecanismos, el
rendimiento de una maquma puede ser nulo si se encuentran mal
combinados y sin la fuerza motriz mds indispensable.

Una rutlna sin remisién posible pesa sobre nosotros. La Ad-
ministracién preﬁere despilfarrar antes que otorgar confianza a
Juntas y funcionarios, sin tener en cuenta que la confianza depo-
sitada en cualquiera engendra el sentimiento de la propia respon-
sabilidad, mientras que en el caso contrario la 11'responsab1hdad
serd la norma. Persistiendo en las practicas actuales, la Admi-
nistracién, por competente y honrada que sea ha de camm'\r
hacia su descrédito. Mientras las consignaciones fueron pequenas,
nadie decfa nada; pero si resultaran intransitables los caminos,
ahora que los créditos van en aumenlto, squé explicacién cabrd
dar de que perdurara el mismo estado de cosas?

En resumen, y para concluir, urge que se adopten nuevas
practicas y derroteros que permitan que los recursos y medios
empleados se vean palpablementc en obra utilmente ejecutada,
barata y cficaz.

Quedaria siempre en pie la enorme dlhcultad nacida de las
deficiencias de la red ferroviaria, y si esto hubiera de completar -
se, habrd de ser renunciando también el Estado a su sistema
arcaico y desacreditado ya para ejecutar ferrocarnles y tranvias,
mejor dicho, para no ejecutarlos.

»J. Bores Y Roxgro,
ingeniero de Caminos.
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Espafia ants 2 Confavencia de transpartes ds Barcalona.

El problema de los uransportes'es el mds importante de
cuantos con apremio afectan ‘a los intereses materiales -espi»
Doles. . ;

No debe pasar, pues, desapercibida esa Conferencia, d¢ ma-
yor interés para nosotros que el Congreso postal, al que se dedi-
caron tanto dinero, sesiones y excursiones, pues al fin y al cabo
la correspondencia, con ser una de las materias porteadas mag




