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resultados del sistema de contratacion vigen- 1 obra por un tanto alzado,

te 4 las condiciones del sistema mismo, ase-
gurando que estos resultados eran indepen-
dientes de los ingenieros. En el discurso cita-
do no hay ni puede verse de buena fé una cen-
sura del personal del ramo de Obras publicas,
¥y es poco fundado en razon y justicia el poner
bajo el amparo de la autoridad del ministro,
la poco favorable opinion que el articulista de
Las Novedades parece tener del personal men-
cionado.

Felizmente, la opinion general del pais no
estd conforme tam poco con el articulista.
Aunque el cuerpo de ingenieros de caminos y
el personal subalterno que le auxilia en sus
trabajos tengan, como es natural, algunos de-
tractores, todos 10s que conocen bien la orga-
nizacion y marcha del ramo de Obras publicas
en Espafia, y juzgan imparcialmente, saben
que su personal no es inferior al de ningun
otro ramo de la Administracion, en inteligen-
tes, numerosos y honrados servicios.

MINISTERIO DE FOMENTO.

EXPOSICION £ S. M.

SESOR:\ :

El sistema de contratacion que se adopte para la eje-
cucion de las obras de carrcteras tiene grande importan~
cia, no solo por el objelo mismo de los contratos, sino
por la influencia que dicho sistema ejerce en todos los
elementos ¥ cuestiones que abraza el servicio de obras
publicas. La organizacion general de este servicio, la for-
macion de los proyectos, la direceion ¥y vigilancia de los
trabajos, Ia consignacion de los créditos necesarios para
coslearlos, el método de pagos, las reeepciones y liqui-
daciones, la responsabilidad de los agentes de la Admi-
nistracion, todo, en fin, se halla intimamente relacionado
‘con cl sistema de contratar, y puede sin vacilacion afir-
marse que, si este se funda en principios equivocados y
sus detalles no estan convenientemente establecidos, se=-
rin insuficientes los_esfuerzos de la Administracion v el
celo & inteligencia de los funcionarios del ramo de obras
publicas para conseguir el buen érden y la economia en
tan vasto como importante servicio,

Penetrade de esta verdad el ministro que suscribe,
desde la primera vez que por la bondad de V. M. tuvo la
honra de ocupar el ministerio de Fomento consagrd su
atencion a! estudio del sistema vigente de contratacion,
examinando detenidamente sus bases y procurando cono~
cer con la pesible exactitud sus resultados practicos en
los wltimos afios, gne sin duda constituyen el periodo de
mayor actividad en la historia de lag obras pablicas de
nuestro pais.

Este examen ha convencido al ministro que suscribe
de que, si bien sou grandes los progresos realizados en
el servicio de contratacion desde el principio del glorioso
reinado de V. M., durante el cual tanto se ha hecho en
favor de un ramo de los mis eficaces para el desarrollo
de la rigneza y de la prosperidad de Espafia, queda to-
davia alge que hacer en ciertos puntos para llevarlo has-
ta la perfeccion a que debe aspirarse.

Uno de estos puntos es el relativo al sistema de ajus-
tes que sirve de base 4 los pagos. Puede ajustarse una

-que constituye el.precio total
de Ia misma, 6 por unidades de trabajo mas ¢ méuos
considerables, a4 las_cuales se fijan precios particulares,
En el primer caso,. los riesgos de la construccion quedan
4 cargo del contratista, & quien abona la Administracion
el precio convenido por trozos concluidos 6 partes de
obra clara y exactamente determinadas en el contrato.
En el segundo hay necesidad de medir y elasificar las
unidades de obra que resultan ejecutadas al concluir los
trabajas; aplicando 4 cada una de ellas el precio concer-
tado, pura deducir el total de la suma que debe abonarse
al contratista, .

El ajuste por unidades de obra, que es el que rige ac=-
tualmente en nuestro pais, tomado de la organizacion vi-
gente en el imperio francés, que en este, como en otros
muchos detalles del servicio de las obras publicas, nos
ha servido de modelo, adolece, en sentir del ministro
que suscribe, de graves defectos que la practica ha veni-
do & demostrar clarameute. No siendo posible conocer
con exactitud a priori todos los elementos que tienen in-
fluencia en el coste de las carreteras, el presupuesto de
estas no puede considerarse sino como un dato aproxi=-
mado. Por la indeterminacion relativa de dichos elemen-
tos, el contrate de ejecucion ha de tener siempre un ca-
ricter aleatorio, que en ciertos casos adquiere mas im=
portancia en el ajuste por unidades que en el contrato
alzado, 4 lo cual se anude que en el primero de estos
sistemas la mayor parte de los riesgos y eventualidades
quedan & cargo de la Administracion,

Agrégase a esto la indeterminzcion en que el ajuste
por unidades deja las obligaciones del Tesoro. La canti-
dad que ha de abonarse al contralista 1o se conoce hase
12 el momento de terminar la liquidacion de las obras,
de lo que resulta que el Gobierae no sabe nunca cuinto
v a inverlir en la ejecucion de una carretera; inconve=
niente de suma gravedad, pues bien se comprende que
ua medio de comunicacion puede ser util y beneficioso
para el pais si su coste no pasa de cierta sama, y anti=-
econdmico y ruinoso si la consiruccion exige el empleo
de un capital mas considerable. La experiencia ha de-
mostrado en todos los paises donde los ajustes se hacen
por esie sistema, cudn [recuentes son con 6l las decep~
ciones en los ediculos prévios del gasto definitivo; obser-
vandose en Espatia el mismo resuliado, como no podia
ménos de suceder, porque es consecuencia forzosa de la
naturaleza de las obras que oonstituyen la materia de los
contratos.

Si se tiene en cuenta ademas la gran complicacion del
servicio a que el sistema de unidsdes obliga ; el nume=-
rosd personal que exige para fa vigilancia y mediciones
de las obras; operaciones que por este molivo, y no bas-
tando los Ingenieros, hay que confiar 4 los agentes su-
balternos , que carecen de la aptizud profesional necesa=
ria ; las muchas discusiones, divergeucias ¥ reclamacio-
nes originadas por la dificultad que ofrecen las liquida-
ciones; el gran niimero de casos de rescision y deindem-
nizacion por fuerza mayor, se vé que el sistema vigente
de ajuste no tiene las condiciones exigidas por los bue-
nos principios que deben servir de guia 4 la Administra=
cion publica, cuya organizacion ¥ procedimientos con~
viene que sean en lo posible sencillos, claros » unifor-
mes , econémicos y seguros.

Una informacion extensa y minuciosa, en que han sido
oidos por este ministerio todos los Ingenieros Jefes de las
provincias y I Junta Consultiva de Caminos , Canales y
Puertos, ha hecho evidentes los defectos citados, sobre
cuya existencia hay acuerdo unénime, si bien con cier-
tas diferencias de apreciacion en cuanto 4 sus verdade-
ras causas y 4 la naturaleza del remedio, que unos infor-
mantes creen suficientemente eficaz con solo introducir
muy ligeras modificaciones, mientras otros consideran
que lo mas racional y conveniente seria abandonar por
completo el sistema vigente de ajuste, sustituyéndolo con
el contrato por un tanto alzado, fundado en un determina—
do estudio de las obras, con cuyoselementosdeberian fijar-
se despues de practicados los reconocimientos necesarios
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¥ ‘hecho sobre el terreno el replanteo -définitivo de Ia car-
‘Tetera,

El ministro que suscribe ha examinado muy detenida
'meute las razones expuestas en Ia informacion i favor de
uno v otro sistema, llegando & adquirir el mas profundo
‘convencimiento de-que el contrato por lanto alzadn evita
los principales inconvenientes observados en el sjuste por
unidades de-obra,.al cual lleva rotabies ventajas bajo to-
dos los aspectos que pueden considerarse en la contrata-
cion de lus obras publicas. Justo ¥ moral, como todo sis-
tema de contratos cuyo objeto es ficito v honesto, deter-
minadas y fijas las obligaciones de Ias partes y legal-
‘mente expresado el consentimiento, el ajuste por tanto
alzado es preferible al actual sistema, porque fija de un
‘modo mis -preciso las obligaciones ‘respectivas de los
contralantes , di mayor seguridad 4 la Administracion de
que-el-gasio-que ha de ceasionarle la obra no excedera
de las previsiones en que se fandé la resolucion de lle-
varla:d cabo, permite adoptar uns marcha admiuistrativa
‘mas sencilla, presenta mavores garantias de una buena
vigilancia, y ofrece 4 la vez menor riesgo de diferencias
'y discusiones entre las partes y menor nimero de casus
probables de rescision.,

Pero si los resultados de la informacion hecha sobre el
mejor sistema de contratar las obras de carreteras bastan
para demostrar completamente, en sentir del ministro que
suscribe, la preferencia que merece ol ajuste por tauto
alzado, no son sin embargo suficientes para que pueda
aplicarse este sistema inmedintamente 4 Ia practica, sin
un estudio prévio de todos sus detulles. ¥sintener redac-
tados todos los nnevos formularios ¥ reglamentos, con su-
Jecion 4 los cuales debe hacerse “dicha aplicacion. Hoy
podria indicarse la marcha general y lus bases principa-
les, asi para hacer los proyectos y el replanteo de las
obras, como para la redaccion de los documentos del con-
trato, los procedimientos relativos 4 su ejecucion y cum-
plimiento, v a la liquidacion, en los casos en que sea nece-
sario rescindirlo; pero no bastando estas bases generales
por si solas para la practica del sistema, de poco serviria
el indicarlas, pareciendo preferible confiar 4 una comision
cl trubajo de hacer un estudio meditado de lus mismas y
la redaccion completa de los formularios, plirgo de con
diciones y reglamentos de ejecucion del nuevo sistema,
que asi podra luego plantearse en las circunstancias con-.
venientes para que produzea todos los heneficiosos resul-
tados que de ¢l deben razonablemente esperarse. De otra
suerte habria el riesgo de proceder con precipitacion in-
excusable y comprometer los resultados de uun reforma
que, realizada con prudencia v 2cierto, aiadira un pro-
greso mis 4 los muchos que la experiencia ¥ ¢l celo de la
Administracion de Obras publicas han permitido ir reali-
zando en este impoitante ramo de la riqueza general.

Fundado en estas consideraciones, el ministro fue sus-
cribe, oida la Junta consultiva de Caminos, Canales y
Puertos, y de 2cuerdo con el Consejo de Ministros, tiens
Ia honra de someter &4 V. M. el siguiente proyecto de de-
creto.

Madrid 15 de Febrero de 1868.— Sefioraz A L. R. P. de
V. M.—Manuel Orosio.

REAL DECRETO.

En alencion & las razones qué me ha expuesto mi mi-
nistro de Fomento, de acnerdo con el Consejo de Minis-
tros, vengo en decretar lo siguiente:

Se nombra una comision compuesta de los Inspectores
generales del Cuerpo de Ingenieros de Caminos, Canales
v Puertos D. Jacobo Gonzalez Arnao, Presidente; D. Eu~
genio Barron, D. Andrés Mendizabal ¥y D. Juan Moreno
Rocafull; y de los Ingenieros Jefes D. Manuel Peyroncely
¥ D. Eduardo Saavedra, Catedraticos de Derechn admiv
nistrativo y de construccion de carreteras en la Escunela
especial del mismo Cuerpo, D. Angel Camon, Jefe de Ia
provincia de Madrid, D. Juan de la Crug, Fuenies y Doa
Gabriel Rodriguez, que ejercera las fanciones de Secre-
tario, a fin de que, con la mayor urgencia, y partiendo de

la'base de coniratar la constraceion de las obras de car-
reteras por un tanto alzado, estudie ¥y fije todo lo relativo
4 este sistema, proponiendo cnantas reformas juzgue ne-
cesurius para llevarle 4 efecto con el mejor éxito, y reduc—
tando los formularios correspondientes para lus proyectos,
los nuevos pliegos de condiciones y los reglamentos de
ejecucion,

Dado en Palacio 4 trece de Febrero de mil nchocientos

Sesenta y ocho.—Esta rubricado de la Rexl mano.~El

Ministro de Fomento, Manuel de Orovio,

Datos relativos a algunos ferro-car-
riles de via estrecha (1).

(Continuacion.)

FERRO-CARRIL DE BROELTHAL.

Construide eu Westphalia. Va de Hennef (estacion del
ferro-carril de Colonia a Giessen) & Ruppichterof,

Longiwd. . . . ... 19k 7.
Anchodelavia.. .. 0,m816.
Inclinacion maxima. , 12,m 56 mil.,
Radio minimo.. . . . 37,m7.

Entre Waarth y Ruppichterof, 1a via esti colocada so~
bre una carretera. Las caballerias circulan por ella, al
mismo tiempo que la locomotora, sin que hava habido
que deplorar ningun accidente.

El carril, sistema Vignoles, con placas de junta, pesa
10,k 43 por metro. Va colocado sobre traviesas de 1,m236
de longitud, separadas 0,m47 de eje 4 eje. El balasto
tiene 21 centimetros de espesor.

El material se componia en 1863 de una locomotora y
27 wagones. La primera es una miquina ténder de 6
ruedas acopladas. Pesa, con sus provisiones, 12 tonela-
das, distribuidas por igual sobre los 3 ejes. Los cilindros
tienen 0.m286 de dianietro y 0,m340 de carrera.

Los wagones pesan 2 !/, toneladas v llevan una carga
de 3 toneladas. Su ancho es 1,m88, es decir, 2,4 veces
el ancho de-la via.

Esta linea ha costado 506.000 francos, Io que da
25.683 francos 6 9.760 escudos por kilometro. El pro-
ducto brato kilométrico en 1864 ascendid 4 750 escudos,
¥ los gastos de la explotacion importaron el 31 por 100,
resultando an producto liquido kilométrico de 367 escu-
des, 6 5,76 por 100 del capital.

FERRO-CARRILES DE SUECIA.

La red de ferro-carriles de esta nacion se componia
en 1866 de 1.040 millas inglesas (1.675 kilémetros), 640
(1.050 k.} constraidos por el Gobierno. ¥ el resto por em=
presas particalares. Las lineas del Gobierno tienen todas
un ancho de via de 1,m 435 (4 piés 8 !/, pulgadas), pero
entre las construidas por empresas hay algunas de 1,m067,
como-las de Noruega. Citaremos entre ellas la de la fer-
reria de Gttenberg 4 Koping, copiando los datos consig-

(1) -Véase el mimero 4.% de la Revista,




