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La mejora y ampliaciéon de la red ferrovia-
ria espaiiola

VI
Consideraciones finales

‘ara terminar la serie de articulos en los que he-
mos procurado reflejar con datos ciertos el estado en
que se encuentra la resolucién del problema ferrovia-
rio en Espafia, vamos en este ultimo a hacer algunas
consideraciones y a sacar las consecuencias ¢ue de
cuanto hemos dicho se derivan.

El régimen de concesiones permiti6 a las grandes
Compafias, auxiliadas por el Tistado nmediante sub-
venciones, construir casi en su totalidad la red actual
(e ferrocarriles, explotarla convenientemente y hasta
atender al principio a las mejoras que el desarrollo
del negocio reclamaba. Para lograr esto, disponian
de crédito suficiente para levantar empréstitos, pues
estaba lejos el término de las concesiones; pero trans-
currido mas de la mitad del plazo, empezaron las difi-
cultades, agravadas por los motivos especiales ex-
puestos, que sirvieron de piedra de toque para poner
de manifiesto lo que nunca debié olvidarse: que las
empresas de ferrocarriles, por su propia naturaleza,
tienen cardcter publico y solo el Estado es capaz de
darlas su mas pleno y eficaz desenvolvimiento. Se
vié claro que al acercarse fatalmente el dia en que
la de cesar el usufructo de que hoy gozan las Cont-
pafifas, para entrar el Estado en la plena posesion
de las lineas, el crédito y el celo de los concesionarios
decrece, precisaimente en los momentos en que la in-

tensificacion del trafico y los progresos de toda clase,

en la explotacién de las vias férreas requerfan una
renovacion total de éstas, tanto en el material fijo
como en el movil, T ferrocarril no es una finca para
cuya explotacion basta la simple conservacion en el
buen estado que estaba el dia en que se inauguro,
so que exige continua renovacion y nuevas amplia-
ciones, por lo que nunca terminan los que s¢ llaman
gastos de primer establecimiento. ¥ no hay medio,
nies justo exigir a las empresas, cono a ningtn usu-
11'L1(:t1}£11’i0, que cuide la finca con el mismo desvelo
(ue si fuese suya, gastando en ella capitales que van a
parar a poder del duefio, sin tiempo de disfrutar de
sus beneficios. Es muy humano qﬁe los Consejos de
.-\d.mmistmcién de las Impresas concesionarias se
cul(_len., en primer término, de dar dividendo a los
1lcc1011}stas y de aumentar las reservas para asegu-
rar a éstos la devolucion del capital el dia en que el
lf,st:xdp entre en posesion de los ferrocarriles; pero
tal orientacion es fatal al porvenir de los medios de
transporte en relacién con el creciente desarrollo de
la 1‘)'roducci6n agricola e industrial de Espaiia.

Si esto pasa con los ferrocarriles en explotacion,
atin es mas necesaria la intervencion del Estado en
los d(? nueva construceién, indispensables para acor-
tar dl.stgmcias, establecer enlaces provechosos y cru-
zar regiones abandonadas, asi como también para

\ 1 Véanse los niimeros de 1.°y 15 de abril, 1.9y 15 demayo,
* de junio, paginas 137, 157, 209, 259 y 273.

atender a consideraciones de orden internacional y
militar, que obligan a construir lineas ruinosas desde
el punto de vista de una empresa privada, pero que
el Tistado no debe descuidar.

Por todo esto nos parece excelente la afirmacion
del Estatuto ferroviario, de que estd impuesta por
el interés puiblico la intervencion del Estado en los
ferrocarriles, la que respetando por el momento la
organizacién auténoma de las Compaiifas, deberd
intensificarse, para cuando llegue, lo mas tarde den-
tro de unos cuarenta afios, a menos de rescate anti-
cipado, también previsto, el momento de la incauta-
cion, pues pensar en la prorroga de las concesiones
serfa insensato.

Ni el interés priblico ni el de las Compaiiias pueden

quejarse de la intervencion del Estado. Antes deella
ol instrumento ferroviario habia llegado a tan ceri-
tica situacion, que aun en las dos grandes Empresas
Norte vy M. Z. A., que poscen las lineas mejores Y
tna excelente organizacion téenica y financiera, hubo
dias en que estuvo a punto de suspenderse, con el es-
candalo publico consiguiente, la salida de los trenes
expresos mds importantes, que circulaban con retra-
sos normales de varias horas. Tas mercancias llega-
ban o no llegaban, siendo ilusorios los plazos legales
de entrega, y a veces 110 salfan ante la imposibilidad
de admitirse su facturacion. Ta partida de indemni-
zaciones por retrasos subid desmesuradamente, con-
tribuyendo a las dificultades econdmicas de las Tam-
presas.

Con la ayuda dél Estado sc normaliz6 en poco
tiempo la situacion, y las industrias del pais tuvieron
vagones para sus mercancias v los accionistas divi-
dendo. 1as acciones, que llegaron a cotizarse a menos
del tercio de su valor nominal, subicron sobre la pax
en las dos grandes Compafifas citadas.

Al calor de tan saludable proteccion todas las fuen-
tes de riqueza brotaron con nuevo brio y sus efectos
beneficiosos se dejaron sentir, 1o sélo en los ferroca-
rriles, sino en la recaudacion del Tesoro puiblico, (ue
asi recogia el premio de la fecunda actuacion del
Estado.

ok ok

T4 nacionalizacion de las Compafias de ferrocarri-
les v la de las industrias que con éstas guardan rela-
cién di6 un avance notable. Con el desarrollo de la
riqueza nacional los capitales de dichas Compadiiias,
que al principio estaban en manos extranjeras, fueron
pasando ala de espailoles’, lo quese reflej6 inmediata-
mente en los Consejos de Administracion y en los car-
gos directivos y técnicos. Un cuadro brillante de in-
genieros de Caminos, principalmente, e industriales
ocupa las direcciones, subdirecciones, jefaturas de
servicios, etc., en todas las Compaiifas, que antes es-
taban regidas por franceses, ingleses y belgas, siendo

3 En la dltima Junta general de la {Compaiiia del
Norte estuvieron representados 379 818 titulos, de los que
373 299 procedian de Bilbao, Madrid y Barcelona y 6 519 de
Paris,
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muy benéfico, moral y materialmente, el influjo de
este cambio. .

La industria siderdrgica, muy protegida por el
arancel, venfa suministrando material fijo a las Com-
pafifas; pero gran parte del material mévil y todo el
de traccién se importaba del extranjero, a lo que
contribuyé la franquicia de derechos arancelarios
que por sus concesiones disfrutaban las Empresas.
En la actualidad todo este material se fabrica por la
industria nacional con gran perfeccién, y las Compa-
fifas se complacen en adquirirlo de esta procedencia.

La tutela extranjera en los 6rdenes econdmico,
técnico e industrial casi ha desaparecido, por lo tanto,
en los ferrocarriles espafloles, gracias a la sana poli-

tica que en ellos se ha seguido porlas Empresas, auxi- -

lindas tan eficazmente por el Estado.

# %k %k

Para aliviar la situacién econémica dificil ocasio-
nada por el aumento de los gastos de explotacién,
hemos visto que las Compaiifas solicitaron con apre-
mio la elevacién de las tarifas sobre las maximas le-
gales de sus concesiones. Los Gobiernos, al principio
de la aguda crisis, estuvieron sumisos a tales deman-
das y concedieron el aumento del 15 por 100; pero
después hubo una fuerte presién social, que logré el
fracaso de las nuevas peticiones e intentos de aumento.

La tarifa es un arma de muchos filos, por lo que hay
que manejarla con suma cautela. Los intereses que
en su adopcién entran en juego son: el de las Em-
presas, que propende al aumento; el de los usuarios,
que reclama la baja, y el general del pais, en pugna
frecuente con los dos anteriores, pero que en defini-
tiva es el que debe prevalecer.

Durante la guerra y en los primeros tiempos de la
post-guerra fué una necesidad el aumento de tarifas
por el encarecimiento de todos los productos. Las Em-
presas de transporte, libres, como las maritimas y las
carreteras, subieron instantdneamente los precios,
y el trafico, que busca el medio méds econdémico, se
acumulé en los ferrocarriles, hasta agotar su potencia
de transporte en momentos en que era imposible in-
cluso sostenerla. A la industria en general se le pre-
sentd en esos momentos ante los transportes ferro-
viarios un problema de vida o muerte, que no era de
carestia, sino de carencia. El precio fué secundario
ante la necesidad absoluta de tener vagones en los
que cargar las mercancias, que se vendian también a
cualquier precio, por lo que se ponian en juego medios
reprobables para lograr material de transporte. La
recomendacién y hasta el sobornc ejercian su in-
fluencia desmoralizadora.

En estas condiciones, el alza de tarifas suficiente
se reflejaria casi integra en el aumento de beneficios,
ya que la contrapartida del crecimiento de los gastos
no podia producirse, pues por imposibilidad de me-
dios seguirfa transportindose, a lo sumo, el mismo
peso y volumen de mercancias, Automaticamente se
harfa asi la seleccién de las que resultaban mas bene-
ficiadas con el transporte y la eliminacién de las que
no podfan soportar el aumento, con lo que los atas-
cos disminuirian y, como consecuencia, las reclama-
ciones. De aqui el apremio justificado con que las
Compaiifas, desde su punto de vista, solicitaban a
todo trance, como tinico remedio para resolver la
crisis ferroviaria, la elevacion de tarifas. Durante los
afios 1918 y 1919 no se vislumbré otro horizonte, pues

s6lo ventajas de toda clase recogetian las Empresas,
Las Cortes discuten los proyectos de los Gobiernos,
obstinados en complacerlas, y Cambd, el marqués de
Cortina y el conde de Gimeno, ministros de Fomento
en esos aflos, fueron sus paladines, sin lograr sacar a
fiote los proyectos de Ley correspondientes en ambas
Camaras. Cortina hace por Real decreto la elevacién
del 15 por 100 sobre las tarifas que en aquella fecha
(fines de 1918) estaban aplicandose, aunque el
aumento excediese de las méximas legales. Las Com-
paiifas llevan desde entonces una cuenta especial de
lo que ingresa como consecuencia de esta elevacién,
que representa un crecido nimero de millones de pe-
setas, al tinico efecto de que no se computen en el
aumento del producto liquido, si el Estado hiciera uso
del derecho que tiene de reversién anticipada de las
lineas. :

Se establecfan en este Decreto varios casos de sus-
pensién de sus efectos, que no fué posible cumplir,
Al contrario: la crisis econémica del negocio ferrovia-
rio continud, por lo que se propusieron, durante el

afio 1919, nuevos aumentos de tarifas, que no pros-

peraron !, y a partir del afio 1920 se prefiere recu-
rrir a los anticipos reintegrables 2, hasta tanto que,
establecido el nuevo Régimen ferroviario, se regule
la variacién de tarifas, lo mismo en sentido de aumen-
to que de disminucién. En efecto, la base décima del
Estatuto se refiere a Ia fijacién de tarifas, v la undé-
cima a la revisidn; pero es tan grande la repugnancia
sentida hacia el aumento, que ni Cortes ni Gobiernos
se han atrevido nuevamente, hasta ahora, a apro-
barlo, siendo este un problema que sigue en pie. YV es
natural que asi sea. Traspasadas las maximas lega-
les, la fiscalizacién del Estado en la contabilidad de
las Empresas se impone, para averiguar a dénde van
los mayores beneficios que asi pudieran obtenerse,
mucho mds cuando el Estado ha comprometido en
el negocio cuantiosos intereses. Las Empresas no
quieren que nadie se asome siquiera a sus libros de
contabilidad; les basta y les sobra, como a todos los
comerciantes e industriales, con las impertinentes
visitas de los representantes del Fisco, y estiman
como una violacién el que se rompa el secreto sa-
grado de la formacién de sus balances.

Pero estamos en un momento en que el problema
no admite demora. El Estatuto ferroviario se halla
incumplido. El perfodo transitorio que la base dé-
cima distingue en-el régimen de tarifas terminé en
30 de junio de 1926, y en aquel momento debieron
haberse puesto en vigor las nuevas tarifas estudia-
das, lo que no se hizo por temor al aumento, prorro-
gindose, con nuevas normas y limitaciones, como
hemos indicado en anterior articulo, el régimen de
auxilios hasta fin de 1928, Va pasado un afio largo
en que el problema estd en el aire. El conde de Guadal-
horce forcejeé para resolverlo con las dos grandes
Compaiifas Norte y M. Z. A., sin que sepamos sobre

1 Ta tnica excepcién de esto fué la elevacién exorbi-
tante de la tarifa de coches-camas, siendo ministro de Fo-
mento el conde de Gimeno, que afecta a gente rica, como si
los accionistas de la poderosa Compafifa internacional re-
partiesen sus bien administrados beneficios entre meneste-
rosos. La compensacién de establecer este servicio para los
viajeros de clases inferiores a la primera no ha pasado hasta
ahora de promesa. ,

? TFste régimen de anticipos reintegrables lo inaugurd
en la crisis de la guerra la Prensa peridédica, que tampoco
desdeiié mas tarde el aval del Estado para la construccién de
su ostentoso palacio.




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 295

qué bases gir6 la discusion, Lo que al exterior se acus6
fué la baja en Bolsa de mas de medio centenar de en-
teros, que durante ese perfodo sufrieron las acciones
de ambas Compafifas, que en parte se han repuesto
con la salida del Ministerio de Guadalhorce, y mas
tranquilas aquéllas, han entrado en nuevas negocia-
ciones con el actual Gobierno, que ha tenido que em-
pezar por estudiar este complejo problema, no
siendo de extrafiar su desorientacién, primero, ¥
después su perplejidad, en la que atn se man-
tiene. T,a Prensa conservadora, afecta a los accio-
nistas, vuelve a insinuar que el tinico remedio estd
en el aumento prudencial de las tarifas; pero ya
1o se habla, como hace diez afios, de pasar del 15
al B0 por 100; basta, dicen, como maximo, con
s6lo el 5 por 100, que apenas repercutiria en los pre-
cios de las mercancfas. Aun reducido el aumento a
términos tan moédicos, no se toma una decisién, por
temor a la impopularidad, y hasta las mismas Em-
presas prefieren que ésta recaiga integra sobre el Hs-
tado, para lo que se ha insinuado que se stba el im-
puesto de transporte, con lo que el producto del
aumento indicado que asi tendrfan las tarifas lo reco-
gerfa integro el Estado por intermedio de las Compa-
fifas, librdndose éstas de la fiscalizacion financiera
de aquél, ya que no serfa necesario averiguar el be-
neficio neto de las Compaififas, sino simplemente sus
ingresos brutos, en funcién de los cuales cobrarian
las Compafifas por cuenta del Estado este aumento
del impuesto de transportes.

& kK

Se relaciona la materia que estamos tratando con
el sano principio, que muchos consideran como axio-
mético, de que la cuantfa de la tarifa debe ser sufi-
ciente para que los ferrocarriles se basten a si mis-
mos, o sea: que los ingresos brutos cubran los gastos
de gxplotacién, las cargas financieras y una remurne-
racién corriente al capital acciones. Si este bello ideal
se realizase para todas y cada una de las lineas de la
red nacional, no habria negocio més saneado en el
pais, aun cuando fuesen muy crecidas las subven-
ciones otorgadas. En cualquier Memoria anual de las
grandes Compaiiias se comprueba el saneado inte-
rés que el Estado saca a estas subvenciones. Asi, por
ejemplo, lo recaudado en 1928 por la Compaiifa del
Norte a beneficio del Estado es lo siguiente:

Impuesto de viajeros y mercancias.
Ingresos por la Compafifa en arcas
del Tesoro por gastos de inspec-
cién y vigilancia, contribuciones,
impuesto de Utilidades, Timbre,
derechos de Aduanas y otros con-
ceptos. . ... Veiies... 17062370,69 »
Economfa obtenida por el Estado
por transporte de correo, milita-
res, presos, penados, etc. ......

31 033 490,19 pesetas

7 975 975,96 »

TOTAL. vvsvuesnn... 5607183684 pesetas

_Esta cantidad total, dividida por el nimero de ac-
ciones de la Compaiifa, da 108,66 pesetas, y como el
dividendo repartido fué de 28,50 pesetas, resulta
que el Estado cobra casi cuatro veces més que los
accionistas y dicha cantidad equivale al interés
de 14,75 por 100 de la total recibida en concepto de
Su'tzvencién por todas las lineas que explota la Com-
pafifa del Norte. Si a esto se afiaden los beneficios

indirectos, no cabe duda que el interés que el Estado
saca de los 3700 kilémetros de la red del Norte,
en la que el ingreso medio bruto por kilometro se
acerca a las 100 000 pesetas y el neto a las 30 000, es
usurario.

En cambio, hay ferrocarriles, como los incluidos en
la Compafifa Nacionaldel Oeste*, que, hasta ahora por
lo menos, no se bastan a si mismos, y en igual caso se
encontrardn los que se estan construyendo por el
Estado, a pesar de lo cual no debemos lamentarnos
de que aquéllos funcionen ni de que éstos lleguen
cuanto antes a complementar nuestra escasa red.

De observarse con rigor el principio que estamos
examinando, se hubieran construido muy pocos fe-
rrocarriles, pues la mayoria, al comenzar la explota-
ci6n, no rinden lo bastante para sostenerse. Es nece-
sario que transcurra algin tiempo para que el trafico
se cree v aumenten los ingresos. Por esta razén es in-
dispensable establecer lo que en la legislacion ferro-
viaria francesa se llama solidaridad financiera, me-
diante la cual las lineas prosperas acuden con sus so-
brantes a enjugar el déficit de las mds pobres, que asi
adquieren vitalidad. Este principio es de gran valor
social y moral; y el Estado, al prestar su ayuda me-
diante subvenciones, anticipos reintegrables, aval de
obligaciones amortizables en plazos que rebasen el de
las concesiones, tiene autoridad para imponer a las
Compafifas este deber de auxilio mutuo, hasta lograr
que los ferrocarriles del conjunto de la nacién se bas-
ten a s{ mismos. :

No se debe olvidar que el ferrocarril es tan indis-
pensable en la vida moderna, que privar de él a re-
giones extensas del territorio patrio es faltar al deber
sagrado de solidaridad nacional.

& % K

¥ volviendo al punto de partida de estos articulos,
vamos a terminarlos con algunas consideraciones acer-
ca. del ritmo con que deben llevarse a cabo las obras,
que proyectadas por el conde de CGuadalhorce, han de
servir para valorizar las fuerzas econdmicas del pais,
y provocar la fecunda transformacion que nos ponga
al nivel de los demas pueblos de Europa. Dicen mu-
chos, la mayoria de buena fe, los menos por insana
pasién, que la realizacién de estos planes, especial-
mente la construccién de nuevos ferrocarriles, es
poco menos que loco arrebato de la fantasia meridio-
nal del ilustre ingeniero, que consagrado a la préc-
tica de su profesién con recomocido talento y capa-
cidad, lleg6 inopinadamente a ministro de Fomento.
Estaba haciendo mucha falta que rigiese este depar-
tamento ministerial persona que tuviese una amplia
visién del Centro que tiene a su cargo las mas tras-
cendentales manifestaciones de la vida econémica
de la nacién. No era de temer el peligro de que s¢
excediese en sts colcepciones; pues aunque el pen-

1 T,as antiguas empresas agrupadas enla Compaififa Na-
cional del Oeste percibieron en 1925, en concepto de anticipo
ara mejorar a si personal, 4 722 259,20 pesetas, y los auxi-
jos otorgados de acuerdo con el Real decreto de 8 de agosto
de 1926, pagados o reconocidos, pendientes de pago y corres-
ondientes alos ejercicios de 1926, 1927 y 1928, se elevan a
a cantidad de 7 790 456,75 pesetas,

La Compaififa Nacional del Oeste cierra su primer ejerci-
cio de catorce meses con una insuficiencia, que en el primer
avance de liquidacién es de unos dos millones de pesctas;

ero el resultado definitivo estd pendiente de una compro-
aci6n ,que se esté efectuando.
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samiento, al remontarse, como era menester, abar-
cara mas de lo que por el momento fuese posible, la
realidad se encargaria de poner el freno de nuestros
recursos econémicos, técnicos e industriales.

T‘ué, sin embargo, una grata sorpresa, al tantear
estas posibilidades, observar la existencia en el pais
de energias insospechadas, ya que los espafioles siem-
pre somos en esto pesimistas. Vimos, en efecto, or-
ganizarse rapidamente fuertes empresas constructo-
ras con elementos exclusivamente nacionales. La
Banca privada, que, salvo raras excepciones, estaba
consagrada a operaciones puramente bancarias (gi-
ros, descuentos, cobro de cupones, etc.), finanzé di-
chas empresas, no sélo adelantindolas numerario,

sino hasta participando en el negocio. Es interesante -

también recordar que cuando el Estado recurri6 por
primera vez al crédito dentro del nuevo régimen fe-
rroviario, el empréstito se cubri6, sin mas que abrir
las ventanillas del Banco de Espafia. No fué preciso re-
currir, como otras veces, a concilidbulos previos, sino
que el ptiblico en general tomoé los 300 millones de la
deuda ferroviaria, con lo que el gran ntimero de im-
ponentes no regated al Estado su confianza, que no
se ha visto defraudada, ya que esta deuda de 5

por 100 de interés ha estado siempre y sigue sobre

la par.

El personal técnico de ingenieros, ayudantes, ca-
pataces, etc., se puso al frente de las obras en nt-
mero suficiente, demostrando alta competencia y
excelente preparacion.

Las industrias nacionales de materiales de cous-
truccién, especialmente las de cementos, amplia-
ron sus instalaciones para suministrar las grandes can-
tidades que las obras emprendidas requerfan. Nada
o casi nada se trafa del extranjero, con lo que el
ciclo econémico que ésta como toda actividad hu-
mana produce, se abria, cerraba y permanecia inte-
gro dentro del 4mbito nacional. Imposible, por lo
tanto, achacar a tan saludable fendémeno, como se
ha dicho con notoria imprudencia desde las alturas,
la desvalorizacién de la peseta,

Tis, sin embargo, cierto el malestar econémico de
la nacién, que la exquisita sensibilidad de la Bolsa
internacional refleja en la baja persistente de la co-
tizacion de la peseta. Mas, ¢por qué atribuirla, en
primer término, a los planes del conde de Guadal-
horce? Los técnicos, especialmente los que con mds
amplia perspectiva y mayor imparcialidad ven desde
fuera nuestro panorama mnacional, atribuyen prin-
cipalmente la depreciacién de nuestra moneda a la
inseguridad politica reinante, que motiva la des-
confianza extranjera y el temor de los nacionales,
determinante de un éxodo grande de capitales, que
arrostrando el fuerte quebranto de la peseta, buscan
refugio en paises que creen mds seguros, y el dinero
que queda en Espafia permanece infecundo a la ex-
pectativa, inmovilizado en las cuentas corrientes de
los Bancos, a los que empieza a preoctpar este exceso
de disponibilidades que no encuentran colocacién.

El primer deber, por lo tanto, de todo Gobierno en
Espafia es restablecer la normalidad politica, que debe
rapidamente reflejarse en el presupuesto, cercenando
de él los gastos improductivos, pero sin hacer econo-
mias a todo trance y en todos los Ministerios.

Un estudio detenido del problema asi planteado,
imposible de hacer en los limites de estos articulos,
nos harfa ver que los gastos abrumadores en Espaila
han sido siempre los militares, que vienen consu-

miendo cerca de la tercera parte de los recursos na-
cionales, sin contar los presupuestos extraordinarios
que de tiempo en tiempo ha sido necesario aprobar
para escuadras y armamentos, obtenidos de las Cos-
tes después de amplia discusién, violentada al final
mediante sesiones patridticas. A pesar de este de-
rroche, no hemos logrado tener un ejército ni una
marina eficientes y menos una oficialidad satisfecha,
que ha preferido los azares de la guerra, con desprecio
a la vida, llena de angustias y privaciones en circuns-
tancias normales, Se impone una radical y austera
reorganizacién de los ejércitos de tierra y mar, a
base de enérgicas amortizaciones, compatibles con
el respeto vy hasta la mejora de la situacion econd-
mica de los actuales jefes y oficiales, que corte la
propensién aventurera y la necesidad de sindicarse,
incompatible con la disciplina militar.

Las naciones modernas se hacen fuertes por el tra-
bajo de sus ciudadanos, que acrecienta las riquezas, y
se ha visto recientemente que es facil improvisar
ejércitos en paises ricos, de industria floreciente.
En cambio, la hipertrofia de institutos armados en
naciones pobres pesa como corazas en cuerpos dé-
biles, que més abruman que defienden.

Cuidese, por lo tanto, Espafla, en primer término,
de fomentar su agricultura, industria y comercio;
mas para esto es preciso que el Estado intensifique
la construccién de Obras puiblicas. Se halla nuestra
nacién en estos momentos en condiciones parecidas
a Francia cuando en 1879 votd el grandioso plan de
Obras ptiblicas de Freycinet, ingeniero, lo mismo
que Guadalhorce. Dicho plan comprendia la cons-
truccién de 8 800 kilémetros de ferrocarriles, y en
el Parlamento y en la Prensa se esgrimieron contra ¢l
argumentos idénticos a los que ahora se escriben en
Espafia y por motivos e inspiraciones analogos; pero
la razén se impuso, como esperamos (ue también
aqui ocurra lo mismo,

La presencia en el Ministerio de Fomento de per-
sonalidad tan ponderada como D. Leopoldo Matos,
es una garantia de que las determinaciones no sc
tomaran h la ligera; asi que, a pesar de que su estu-
dio lo ha hecho con el.pie forzado de restringir los
gastos originados por las Obras publicas y prescindir
de un modo absoluto de nuevas emisiones de Deuda,
y se ha aconsejado por una Comisién muy conipe-
tente de inspectores de Caminos, que al elegirlos sc
sabia que habfan de inclinarse por la austeridad en
los gastos, ha propuesto al Consejo de ministros, y éste
ha aprobado, aunque de modo vacilante, quelasobras
de los ferrocarriles contintien, sin excepcién alguna,
atemperandolas a las disponibilidades del presupuesto
del Estado, que habrd de revisarse integramente o
fin de que las economias necesarias se hagan donde
sean convenientes, de ningtin modo en Obras publi-
cas ni en Instruccién piiblica, que marcan los fndices
del grado de civilizacién de los pueblos.

Y no hay que olvidar que el ritmo con que se eje-
cuten las obras es esencial a su eficacia. No es lo mis-
mo hacer las excavaciones a brazo, con picos y palas,
y transportar los productos con carretillas y volque-
tes, que emplear poderosos medios mecdnicos en estas
dos operaciones del movimiento de tierras de la ex-
planacién de un ferrocarril. Pero la sustitucion del
hombre por la maquina, que ha determinado las
grandes bajas de las subastas tltimas, economizando
al Bstado muchos millones, requiere gran volumen
de obra en poco tiempo, para amortizar tan costosos
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medios auxiliares. Asi que si ahora se alargasen los
plazos para disminuir los pagos anuales, los contra-
tistas se llamarfan con razén a engafio. Nada justifica
semejante descrédito del Estado espailol.
Dejémonos de negros pesimismos; no prestemos

oidos a los eternos augures de tragicas desventuras.

nacionales, y, sin entregarnos tampoco a un candido
optimismo, cologuémonos en la realidad, la cual nos
dice que Espafia, a pesar de todo, progresa incesante
y con ritmo acelerado. Las clases sociales que traba-
jan viven cada dia mejor, satisfaciendo necesidades
antes desconocidas, sin descuidar el ahorro, que se
cifra anualmente en muchos millones de pesetas; el
Ministerio de Hacienda es ya un perfecto centro de
recaudacion que lleva a las arcas del Tesoro un nu-
mero de millones que, cuadruplicado en lo que va
de siglo, se acerca a los cuatro mil; la Deuda publica,

debida casi toda a gastos guerreros, cuyo servicio
hace veinte afios consumia la mitad de los ingresos del
Pesoro, hoy dia, a pesar de su aunento, representa la
cuarta parte de dichos ingresos. Cuantos estudian a
fondo el tnico sintoma alarmante de nuestra situa-
cién econémica—el valor de la peseta—-dicen, con
significativa unanimidad, ante problema tan com-
plejo, que ninguna causa fundamental justifica su
depreciacion.

Espafia es un organismo sano, que no acaba de
marchar bien por culpa de los espafioles, empeiiados
en desacreditarse los unos o los otros con safia afri-
cana. Dejemos a un lado nuestras frenéticas rencillas
de campanario, y sin desdefiar el pasado, para que
sus errores nos sirvan de leccion, no estemos siem-
pre de espaldas al porvenir brillante que nos aguarda,
i somos razonables.

Vicente MACHIMBARRENA

El ferrocarril de Tanger a Fez

Homenaje a la memoria de los ingenieros de la Com-
pafiia del Ferrocarril, Sres. Gortazar y Varela, muer-
tos en el campo del honor el 1.° de mayo de 1920

En la primavera de 1920, el ingeniero industrial
1) Ramén de Gortdzar Manso y el de Caminos
D. Alberto Vare-
la e Hidalgo de
Quintana fueron
a replantear so-
bre el terreno el
trozo segundo de
la seccién espa-
fiola del ferroca-
rril de Tanger a
Fez, que com-
prendia los 30 ki-
lémetros entre
Zoco Tzelata y
Arzila, que for-
maban parte del
proyecto por mi
redactado el
afio 1917.

En la noche
del 30 de abril

- de 1920 pernoc-
. Ramdn de Gortdzar y Manso, ingeniero In- 3
dustrial. + en el cmmio del honor ¢l 1.° de mayo taban con sus dos

de 1020 auxiliares, Ba-

‘ rranco y Lentis-

co, en una tienda de campafia establecida a unos 6 ki-
161.netros de Arzila v 4 kilémetros del campamento
militar de Tzenin, y fueron sorprendidos, en el suefio,
por una partida de rifefios capitaneada por el bandido
Mudden. Debieron nuestros malogrados compaiieros
intentar defenderse valerosamente, a pesar de la evi-
dente superioridad de los agresores; pero ambos pere-
cieron en la lucha, y alli quedaron sus cadéaveres
cosidos a pufialadas, llevandose los bandidos prisio-
nero al delineante I.entisco, herido en una pierna, y
salvandose milagrosamente el auxiliar Sr. Barranco,
(ue consiguio esconderse entre unos sacos de cemento.
Aunque no parece dudoso que esta agresion noc-

turna tuvo por objeto principal el robo de los fondos
recibidos aquel dfa por los ingenieros para pagar las
cuadrillas y el secuestro del personal de la Compaiifa
del Ferrocarril, para que ésta indemnizara su libera-
cién con elevado rescate !, es también cierto que
todos los ingenieros y empleados de la Compaiifa no
ignoraban la hostilidad peligrosa de los indigenas
en aquellas regiones casi despobladas, sobre todo en
la época de general rebelion en toda la zona, como lo
habfa comprobado el asesinato de nuestro sobrestante
D. José Matardn, el 3 de febrero de 1918, en las imne-
diaciones del rio Mejazen.

A pesar de tan evidentes contingencias, no vacilo
nunca el ani-
mo de nuestro
personal en
los continuos
trabajos de
campo que los
estudios, re-
planteos e ins-
peccién de las
obras ha exi-
gido para la
construccion
de los 90 kilo-
metros de fe-
rrocarril en
zona espafio-
la; nadie pen-
s6 en eludir la
continuacion
de los traba-

jos, a pesar de

que tres muer- D. Alberto Varela ¢ Hidalgo de Quintana, ingeniero
Y de Caminos., T en ¢l campo del honor el 1,v de mayo

tes airadas en de 1920

una plantilla
técnica, que no excedié de diez agentes, representa

un porcentaje macabro, que supera al de las bajas

1 1] rescate, o mejor dicho, la evasién del delineante
I,entisco, al cabo de nueve meses de cantiverio, costé a la
Compaiiia 54 000 pesetas.



