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La mejora y ampliacién de la red ferrovia-
ria espaiiola

IT
Misién del Estado en los ferrocarriles

Vamos a examinar en este articulo, desde un punto
de vista puramente doctrinal, cudl ha sido y pudiera
ser la misién del Estado en el desarrollo de los ferro-
carriles.

En toda la primera mitad del siglo pasado impera-
ban en el mundo las ideas econémicas de la escuela
llamada liberal, en la que era un axioma la incapa-
cidad del Estado, por falta de iniciativa y perseve-
rancia, para el desarrollo y prosperidad de las em-
presas lucrativas. Con arreglo a estas creencias, quien
quisiera proyectar y construir un ferrocarril debia
organizar una empresa privada, que con toda liber-
tad, sin la enojosa intervencién del Lstado y por
tiempo indefinido, explotaria el negocio, fijando libre-
mente las tarifas que estimase més remuneradoras.

Con arreglo a este criterio, que ahora nos parece
tan fuera de la realidad, se construyeron ferrocarri-
les en varias naciones, especialmente en Inglaterra y
los Estados Unidos, con gran pujanza, pero con falta
de coordinacién, perjudicando al pais y a las mismas
Timpresas.

Es indudable que nunca el Estado, y en general
toda corporacién publica, poudrd en la explotacion
de los negocios industriales el interés vivo cou que ac-
tia en los suyos el individuo, ni siquiera el que des-
arrollan las Sociedades y grandes Compaiiias de or-
ganizacién similar a la del Estado; pero no hay que
olvidar que para una empresa ptiblica el sacar bene-
ficios directos es secundario. Su interés primordial
se halla en prestar al piiblico un buen servicio, ideal
de toda buena organizaciéon econdmica, con lo que el
argumento cldsico de la incapacidad del Estado se
vuelve en contra, al observar que el interés de las
Compafifas particulares es demasiado estrecho y per-
sonal, y, llevadas de su egofsmo, se inclinan instin-
tivamente a explotar al puiblico en perjuicio de la co-
lectividad, temor que nunca existe en las explotacio-
nes de cardcter popular y democréitico, como forzo-
samente tienen que ser las de un Estado moderno.
En el trazado de lineas, en la aplicacién de tari-
fas, etc., la experiencia ensefia que no siempre son
arménicos, como pretenden los individualistas, el
interés privado y el general.

La accién del Estado va siendo cada vez mas in-
tensa, en tanto que decrece la del individuo, incapaz
de ejercer funciones publicas de cierta naturaleza,
como las de beneficencia, instruccién, higiene y tan-
tas otras de cardcter noble y elevado, que aquél, aun
con mediana organizacién, viene llevando a cabo.

En este mismo caso se encuentran determinadas
obras publicas de interés universal, como son los fe-
rrocarriles, que deben segregarse del régimen de em-
presa privada, para que se acometan con suficiente
perfeccion y elevacion de miras.

Es absurdo sostener a priori que la mas alta re-

presentacién de las maciones, asumida por los Esta-

dos, haya de carecer de las virtudes necesarias para
el buen ejercicio de funciones clevadas, por lo que
s6lo placemes merece la teundencia a conferirselas.

Ante el temor, sin embargo, de que las organiza-
ciones ptiblicas no respondieran a la explotacién di-
recta por ellas de los ferrocarriles, se recurrié en va-
rias naciones, Espafia entre ellas, a soluciones menos
radicales. La més generalizada fué la de otorgar con-
cesiones con sujecion a pliegos de condiciones técni-
cas y administrativas. Si era necesario, se subven-
cionarfa a las Compaiifas, bien con obras o metdlico,
o0, también, asegurando un interés al capital desem-
bolsado. La duracién de la concesion era siemipre
limitada.

Este sistema, después de haber llenado bien su
mision el siglo pasado, se halla en el actual en pleno
descrédito; asi en Espafia ha sido un obstdculo al
pleno desarrollo de la red indispensable a la economia
nacional y no ha podido vericer las lificultades pre-
sentadas eu la explotacién de las lineas existentes,
por causas independientes de la buena voluntad de
las Compailfas.

La intervencién del Fstado se hace absolutamente
necesaria, sobre todo en la ampliacién de las redes,
porque cada vez va siendo mds dificil encontrar con-
cesionarios con la abnegacion suficiente para realizat
obras que, siendo para la Nacién un buen negocio,
1o lo son para una Empresa particular, aun esplén-
didamente subvencionada por los Gobiernos, la que
no construiria aquellas lineas en que la utilidad di-
recta, o sea la que reporta la diferencia entre los in-
gresos v los gastos, fuese pequeila, nula y hasta ne-
gativa, y en cambio el Kstado puede hacerlo, por
tener mucha mayor importancia los beneficios indi-
rectos, nacidos del desarrollo que las vias férreas im-
primen a la produccién agricola, a la industria y al
comercio, o sea a todas las fuentes de riqueza.

Tl ferrocarril, acortando distancias, haciendo sur-
gir de la Naturaleza reservas productivas, procu-
rando un desarrollo industrial hasta ese momento
desconocido, fecundando el suelo, centuplicando los
cambios, multiplicando las relaciones entre los habi-
tantes de las diversas regiones y paises, difundiendo
el pensamiento por todos los dmbitos del globo, ha
realizado una revolucién fecunda y admirable, que
no se mide tan sélo por los efectos contantes y tan-
gibles en el balance comercial de las Empresas ferro-
viarias, pues son de mucho mds alcance y trascen-
dencia sus multiples y felices repercusiones en el des-
pertar de energias latentes, que sin el ferrocarril se-
guirfan dormidas en suefio secular.

No vamos a entrar en el cdlculo de los beneficios
del ferrocarril, que a todos llegan en mayor o menor
escala, y a determinar la parte alicuota de ellos, que se
recoge en las arcas del Tesoro ptiblico.

Cuestién tan interesante ha preocupado a econo-
mistas, politicos e ingenieros, al observar las cuantio-
sas sumas que se gastan en los ferrocarriles. .

Mi inolvidable y malogrado hermano Alberto, que
consagré con entusiasmo los dltimos afios de su vida
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profesional al problema ferroviario desde la presi-
dencia de la Seccién de ‘ferrocarriles del Consejo de
Obras ptiblicas, primero, y ultimamente desde la
presidencia efectiva del Consejo Superior de Ferro-
carriles, publicd, en 1924, un trabajo patrocinado por
la Asociazion de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, acerca de la Utilidad de los fevvocarriles, en
el que, después de hacer un resumen de los estudios
realizados en el extranjero en tan interesante materia
por Dupuit, Picard, Freycinet, Varroy, Krantz,
Michel, ¥ngel, ILaunhard, Considére y Colson, los
aplica a calcular la utilidad de los ferrocarriles espa-
fioles, tomando como base los resultados del trafico
en ¢l afio 1917, por tenerlos completos, comenzando

por las diez principales Compaiifas que explotan Ia

casi totalidad de la red de via ancha, con una longi-
tud de 10 814 kilémetros.

Tl resultado a que llega es que el beneficio total
que la Nacion recogia en dicha fecha por la construc-
cién de la red ferroviaria puede estimarse en #misl mi-
lones de pesetas al aito, y como la construccién de
la linca cspafiola ha supuesto la inversién de tres il
trescientos millones, el beneficio calculado representa
un 33 por 100 del capital invertido.

Al recordar mi hermano tan halagiiefio resultado
en un articulo que publicéd en el nidmero de 1.0 de di-
clembre de 1924 de esta Rrvisra, abogando por la
mejora de las redes actuales y la construccién de
nuevas lineas, decia:

«Cierto ¢s que siendo por lo general peores las zo-
nas que restan por servir, no deben esperarse para
los nuevos ferrocarriles rendimientos de esa cuantia;
pero es tan importante el obtenido hasta ahora, que,
no obstante su reduccién, hay margen para mirar
con optimismo el acrecentamiento de la red actual.s

Al reducirse los beneficios directos del ferrocarril,
pierde interés como empresa privada; pero como toda-
via el margen de beneficio publico es considerable,
se acentia la corriente intervencionista, y hasta hay
quicnes opinan que la resolucion completa de los
problemas ferroviarios sélo se halla en la socializa-
cién del ferrocarril.

Razonemos sobre tan interesante tema.

Que la corriente mundial en materia de ferrocarri-
les es intervencionista lo prueba el hecho de que las
redes de ferrocarriles, en su totalidad o en una gran
parte, pertenecen al Fstado en Alemania, Suiza,
Suecia, Rusia, Japon, Austria, Hungria, Italia, Bél-
gica, Dinamarca, Holanda, ete. En Francia, de
los 45000 kildmetros que, en numeros redondos,
tiene su red, unos 9 000 son del Estado; pero se ha
pensado en el rescate de la totalidad, y las funciones
que actualmente ejerce el Consejo Superior de Ferro-
carriles ha mermado considerablemente la indepen-
dencia de las Compaiifas concesionarias.

La misma Inglaterra, tan aferrada al principio
econdmico de libertad de la industria y al progreso
de ésta por la libre competencia, convencida de que
los ferrocarriles, por su propia naturaleza, son em-
presas de monopolio, y con las elocuentes ensefianzas
de la guerra mundial, durante la cual los ferrocarriles
fueron totalmente nacionalizados, para obtener su
maxima eficacia, se acomoda, hecha la paz, lo mismo
que los Estados Unidos, a un régimen intervencionista
en las leyes de 19 de agosto de 1921 y de 28 de fe-
brero de 1920, respectivamente, que modifican el ré-
gimen ferroviario tradicional de ambos paises.

En el interesante libro escrito por D. Emilio Or-

tufio al poco tiempo de cesar en el cargo de ministro
de Fomento, se hace una exposicién de los proyec-
tos v soluciones adoptddos en Francia, Estados Uni-
dos e Inglaterra para establecer en la post-guerra el
nuevo régimen ferroviario, en consonancia con las
ensefianzas de la gran conflagracién, que sirvié de
piedra de toque para poner de relieve muchos errores
econdmicos a los que se hallaba aferrada tanto la
construccion como la explotacion de los ferrocarriles
en tan adelantados pafses. Igualmente se ocupd de
esto mismo D. Eduardo Maristany en e] notable ar-
ticulo que escribié en el ndmero de 1.9 de octubre
de 1925 de esta REvisra, en el que expuso sus pecu-
liares puntos de vista en el problema ferroviario.

No es facil liquidar de un modo radical y brusco el
pasado, y por eso todas las naciones aceptan solucio-
nes transitorias de franca intervencién estatista, tras
las que vendran soluciones definitivas, que muchos,
como antes hemos dicho, esperan encontrarlas en la
total socializacién del ferrocarril.

Los que asi piensan dicen que, parallegar a ella, es
necesario que la inmediata propiedad de todos los
ferrocarriles pase al Hstado, mediante el rescate de
las lineas, indemnizando, sin el menor intento de des-
pojo, pero sin liberalidades iunjustas, a los actuales
accionistas, que asf pasaran a la categoria de rentis-
tas pasivos, que perciben tan sélo el poder pecunia-
rio de sus acciones, en tanto que el Estado adquiere
el poder de gestién, que estaba invariablemente unido
a las acciones representativas del capital de los ferro-
carriles,

Las ventajas que con sblo este hechio se logran son
trascendentales, porque el Ystado se coloca en si-
tuacién de sustituir un monopolio privado, admi-
nistrado, como toda empresa capitalista, en beneficio
de unos pocos, en un monopolio piblico, adminis-
trado, como toda empresa social, en beneficio de la
colectividad.

Al llegar a este punto se corre el grave riesgo, que
haria estéril todo el camino recorrido, de caer en el
estatismo, o sea, en la administracion de los ferroca-
rriles por funcionarios del Hstado exclusivamente y
de su actual estructura.

Los inconvenientes que esto ofrece son muchos.
Citaremos, entre otros peligros, los siguientes: fo-
mento de la plaga del funcionarismo y de la injeren-
cia de los politicos con su séquito de recomendacio-
nes y favoritismos en la distribucién de cargos; el
burocratismo, que enerva las iniciativas particulares
fecundas con el imperio de la rutina, que agota a los
funcionarios de valer en trabajos menudos, que re-
trasan la marcha de los asuntos, que, por insignifi-
cantes que sean, requieren la superposicién de in-
formes rigurosamente ordenados con arreglo a je-
rarquias, que no siempre estdn en relacién con la ca-
pacidad real que la subordinacién ciega ordena;
la dependencia y confusion de los gastos e ingresos de
la explotacién de las lineas con el presupuesto ge-
neral de la Nacién, con la falta consiguiente de la
flexibilidad 1nd15pens'1b1e a la buena marcha de los
negocios industriales y la claridad que requiere toda
buena administracién, asi como también la aplica-
cién de las reglas de contabilidad de los servicios
administratives ptblicos, tan poco convenientes a
un servicio econémico, por basarse en la descon-
flanza, que mu1t1phcando intervenciones conduce a
la 1rresponsab111dad la formacién de una casta pri-
vilegiada de empleados y obreros con escalafones que

it
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aseguran con la edad el desempefio de los méas altos
puestos sin intervencién del mérito personal, y la
exaltacién en unos v otros del espiritu corporativo,
més atento a sus egoismos particulares de clase que
al interés general de la Nacion.

No hemos querido omitir los mds salientes peli-
gros que sefialan los que temen la intervencion del
Estado, cuando sélo se utilizan los cuadros rigidos
del viejo organismo politicoadministrativo.

Tstas criticas acerbas tienen realidad; pero se parte
del supuesto de que la estructura del Estado es la
que corresponde a la dnica funcién importante que
la escuela economista cldsica le otorga, que es la de
productor de seguridad. El Estado-policia es, en
efecto, inadecuado para el ejercicio de la gestién
piblica contempordnea. El estatismo asi entendido
nos lleva al absurdo de sustituir la burocracia ané-
nima y casi irresponsable de las Compaififas concesio-
narias con otra burocracia, mds irresponsable y menos
competente, de funcionarios ptiblicos.

Para evitar estos inconvenientes debe operarse
en los Estados modernos una transformacién radical,
reclamada por la extension del campo de las funciones
publicas, concediendo a éstas la mds amplia autono-
mia técnica y financiera dentro de la unidad nacional.

En estas organizaciones auténomas tendrfan in-
tervencion no sélo los productores, sino también los
consumidores y los representantes del interés general,
para formar, entre todos, los nuevos Consejos de Ad-
ministracién de las industrias socializadas.

Por lo que a los ferrocarriles se refiere, los produc-
tores serfan: los ingenieros que aporten su ciencia,
los empleados de todas clases que aporten su tra-
bajo intelectual y los obreros quie aporten su trabajo
manual, su experiencia y habilidad técnica. Los con-
sumidores serfan: la industria, el comercio y la pobla-
9}611 en general que necesite utilizar el ferrocarril; v,
finalmente, los representantes del Gobierno inter-
vendrian para evitar que tengan preponderancia los
intereses de clase o corporativos, que siempre habran
de estar subordinados al interés general que aquél
defiende. Para que los representantes de estos diver-
s0s intereses sean los mds genuinos, deberdn ser ele-
gidos por las colectividades sociales respectivas le-

galmente organizadas, tales como Asociaciones, Sin-
dicatos, Cdmaras, etc. o

Ios ferrocarriles asi socializados se administrarian
por Consejos, en los que tendrian representacion las
diversas entidades mencionadas, y se diferenciarfan
esencialmente de los Consejos de Administracién ac-
tuales, formados tan sélo por representantes del ‘ca-
pital privado de las Compaiifas. El tinico cuidado de
estos tiltimos es obtener en la explotacién beneficios
directos, para repartir el dividendo méximo al ca-
pital social, en tanto que aquéllos se preocuparian
de alcanzar el mdximo beneficio social, integrado,
no sélo por la diferencia entre los ingresos y los gastos
de explotacion, sino mds principalmente por los be-
neficios indirectos, cuya impdrtancia ha quedado
antes destacada.

Estos Consejos, dotados de una amplia autonomia
técnica y financiera, tendrian todas las ventajas de
la gestién industrial; desaparecerfan los vicios del
estatismo y, en cambio, estarfan animados del es-
piritu altruista y elevado que caracteriza toda fun-
cién social. ‘

Con esta orientacién moderna, democrdtica y so-
cial fundé el conde de Guadalhorce las Confederacio-
nes Sindicales Hidrograficas, para el maximo apro-
vechamiento integral de los rios espafioles, con re-
sultados admirables, que la algarabja armada por
algunos periédicos, especialmente los financieros,
trata en vano de desvirtuar.

Los grandes Centros de enséfianza del mundo en-
tero se rigen en esa forma de integral autonomia,
que también el conde de Guadalhorce aplic6 a la Es-
cuela de Caminos, con visible progreso de su funcién
docente v social. '

Queda hecha en este articulo la exposicién de las
doctrinas que han regido y pueden llegar a presidir en
la organizacién de las Empresas de ferrocarriles, des-
de las de mdas amplia libertad, hasta las que acep-
tan los partidos sociales en la actual organizacion
capitalista, pasando por las formas variadas delinter-
vencionismo de Estado. :

En el articulo siguiente nos ocuparemos del reflejo
que han tenido dichas ideas ep la resolucién del pro-
blema ferroviario de Espafia.’” .

Vicente MACHIMBARRENA

La actual legislacién sanitaria y sus modi-

ficaciones convenientes |

111

Condiciones relativas a desagiies y canalizaciones
particulares. — Retretes y urinarios

Respecto a las condiciones que han de reunir los
logales destinados a estos fines, preceptia el art. 2.9,
parrafo ¢) de la Real orden de 9 de agosto de 1923,
a la que hace referencia el art. 61 del Reglamento
de Obras y Servicios municipales, lo siguiente: «L,os
Tetretes tendrdn al menos 1,50 m® de superficie y
ventilacién directa. En edificios de uso ptblico habra

..} Véanse los niimeros de 15 de octubre y 15 de noviembre
\iltimos, paginas 390 y411.

retretes y urinarios, que nufica se comunicaran direc-
tamente con los lugares cerrados donde se estacione
el piblico para el trabajo o permanencia.» Estin
muy bien estas disposiciones, pero, en mi concepto,
no son completas. Para que la ventilacién sea eficaz
debe marcarse la superficie minima del hueco desti-
nado a este fin y exigirse que comunique con fn
espacio abierto de dimensiones adecuadas; con éste
fin, los Reglamentos de Londres determinan que el
espacio abierto a que dé el hueco del retrete, medido
horizontalmente en un punto por bajo del suelo del
mismo, sea al menos 100 pies cuadrados. Por la re-
daccién del articulo copiado podria creerse que solo
en retretes y urinarios de uso ‘piblico se exige la
incomunicacién con. locales cerrados; cuando. real-




