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integral para obtener los mismos resultados & que nosotros hemos llegado simplemente por medio de

algunas trasformaciones de la férmula general (a).

Si hacemos k= 2 nos dara
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y aplicando al numerador las mismas férmulas antes citadas, se convierte en
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que solo difiere de la expresion relativa 4 los momentos de dérden par en el signo del segundo término.
Para k=m -1, 6 sea para los dos apoyos inmediatos al centro de la viga, tendrémos

1
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segun que m sea par 6 impar.

(8Se continuard.)

OBRAS PUBLICAS DE ESPANA.

(Continuacion).
V.

Para dotar al pais de las obras publicas que ne-
cesita, v que han de ser una de las principales
muestras de su cultura y bienestar, admitimos el
principio comunmente reconocido de que al Esta-
do corresponde ejecutar y conservar las obras de
interes general, que no pueden ser objeto de ex-
plotaciones y monopolios particulares, ¥ que al
propio tiempo son instrumento de gobierno para

que la accion del Estado pueda mantener el érden
publico y defender la integridad del territorio; y
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que la construccion de las obras de drden secun=-
dario, que interesan mds particularmente 4 las pro-
vincias y 4 los pueblos, pertenecen a las Diputa-
ciones y 4 los Ayuntamientos, bajo la superior vi-
gilancia del Gobierno ; porque estas obras, aunque
de un drden inferior, forman parte integrante del
sistema general de comunicaciones del pais; de=-
biendo todas estar entre si relacionadas, como ele-
mentos de una misma unidad : por este caracter,y
porque se han de costear con fondos piblicos, el
Estado debe ejercer cierta intervencion 4 fin de ase-
gurarse del mejor empleo de estos fondos, de los
cuales no deben disponer libremente las corporacio
nes populares, del mismo modo que no puede
hacerlo el Gobierno con los.recursos del presu-
puestb nacional.
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~Las mismas ideas que sostenemos fueron razo-
nadamente expuestas en la notable memoria que
sobre las obras publicas de Espafia escribi6 el Ins-
pector general D. Joaquin Nufiez de Prado, en los
ultimos nameros de la Revista, correspondientes
al afio pasado, demostrando, entre otras cosas, la
imposibilidad y la inconveniencia de que los Go-
biernos se desentiendan del servicio de las obras
de interes general ; y que las condiciones y los ha-
bitos de los pueblos en nuestro pais no permiten
esperar que tomen voluntariamente & su cargo la
construccion de dichas obras.

Despues de recomendar & nuestros lectores la
atenta lectura del expresado trabajo, debemos afia-
dir que en la mayor parte de las naciones euro-
Ppeas la masa mas importante de las obras publicas
ha sido construida ¢ subvencionada por los Go-
biernos. Los de Italia, Francia, Bélgica, Holanda,
Rusia, Prusia, Suecia, Austria y los de los demas
Estados de Alemania han construido obras puabli-
cas de todas clases, y han dado auxilios y subven-
ciones 4 los particulares ¥y compaiiias que las han
tomado 4 su cargo: tambien en Inglaterra el Es-
tado ha construido 6 subvencionado algunas obras,
habiendo auxiliado con fuertes sumas hasta los
drenajes ejecutados en terrenos de propiedad par-
ticular : en la'republica Norte-Americana, cuyo sis-
tema federativo hace que cada Estado ejerza la
verdadera soberania, éstos han construido la ma-
yor parte de sus canales y otras obras, y tambien
las han subvencionado; y entre éstas puede citar-
se el gran camino de hierro del Pacifico, que cons-
tituye parte de la linea directa de Europa 4 China.
El Congreso de los Estados-Unidos garantiza el 6
por 100 de interes al coste del camino entre Jeffer-
son y San Diego, y decreté la concesion de los
terrenos de la llanura en que esta ciudad se halla
situada; y los Estados del Este que atraviesa la li-
nea han otorgado una subvencion en terrenos de
2.872 hectareas por kilometro, distribuidos por
mitad & uno y otro lado del ferro-carril, habién-
dose destinado estos terrenos 4 la garantia de bo-
nos hipotecarios, que segun la autorizacion que se
le concedid podia emitir la compaiiia concesiona-
Tia del ferro-carril. Los cantones de la repablica
Suiza, que son tambien soberanos, ejecutan obras
directamente y subvencionan otras, ejerciendo en
algunas el poder central las mismas atribuciones
que se han reservado los gobiernos de la Alema-
nia y del occidente de Europa.

En efecto, para el camino de hierro proyectado

pasando los Alpes por el San Gotardo, que sub-
vencionaran la Prusia, la Italia y la Suiza, el Con-
sejo federal de este pais ha formado el pliego de
condiciones generales @ que habri de sujetarse la
compaiiia, en el cual se determina en {.462 me-
tros la altura-del tinel principal sobre el nivel del
mar; el radio minimo de las curvas se tija en 3500
metros, y en 0,025 metros la inclinacion maxima
de las pendientes; se sefialan los trozos que se
estableceran con dos vias, y cuales con una, el

" nimero minimo de trenes diarios en invierno y en

verano; se fijan los limites maximos de las tarifas
de viajeros y de mercancias; se impone la obliga-
cion de revisarlas cuando el interes del capital en
acciones exceda del 9 por 100; y por altimo, el
servicio de explotacion se somete & la aprobacion
del Consejo federal suizo.

Hay que observar, sin embargo, que en algunas
naciones se ha reducido notablemente para el Es-
tado el servicio de las.obras publicas, miéntras que
lo contrario se verifica en las demas, en las cuales
en virtud de su legislacion y de las circunstancias
de los pueblos, los gobiernos no sélo constru yen
las obras que por su caracter realmen te les corres-
ponden, sino que contribuyen con los fondos del
presupuesto de la nacion al establecimiento de
las que pertenecen 4 las provincias y 4 los muni-
cipios.

En todos los paises hay, pues, obras del Estado :
en ninguno el Gobierno se desentiende de las que
se consideran como obras nacionales, ni hay pue~
blos civilizados que hayan llegado, ni marchen a
su completa descentralizacion ;-ni tampoco la han |
aconsejado autoridades muy radicales en la cues-
tion de reducir las funciones del Estado, entre las
cuales dejan el servicio de aquellas obras que son
de interes general de la nacion. En la mayor par-
te de los estados el circulo que abraza en este ramo
la accion del Gobierno cs muy considerable, y debe
ser tanto mayor, cuanto lo sea el atraso del pais.

La accion espontinea de los pueblos para tomar
4 su cargo las obras publicas no se improvisa, ni
nace en el momento en que los Gobiernos entran
en esta via de progreso: sélo despues de aprove-
charse de los resultados favorables del estableci-
miento de las vias de comunicacion, que aquellos
construyen, v que puede decirse que imponen &
los pueblos, principian éstos 4 conocer que les in~
teresa secundar la accion del Gobierno, y dedicar
sus recursos 4 completar la obra del Estado. Inte-
rin este caso no llega, y no se define de una ma-
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nera positiva y eficaz la resolucion de los pueblos |
4 obrar en este sentido, corresponde & los Gobier-
nos una parte muy considerable de este servicio,
y éla ley el hacer obligatorio para las provincias
¥ para los municipios el establecimiento de vias de
comunicacion de segundo drden, 4 cuyo extremo
han tenido que apelar siempre los Gobiernos.

No debe olvidarse tampoco que si en ciertos
paises ha habido en este servicio y en virias in~
dustrias una gran libertad, aunque no absoluta,
algunos, como la Inglaterra, sefialan hace afios un
cambio muy notable y digno de estudio en su po-
litica administrativa, en el sentido de vigorizar y
extender la accion del Estado, cuya marcada evo-
lucion se manifiesta en actos legislativos y ‘admi-
nistrativos de gran significacion.

Pero considerando la cuestion enun terreno mas
abstracto , no puede negarse que los medios de co-
municacion son gastos sociales convenientes ; por-
que proporcionan una disminucion en los gastos
de la produccion general, y una baja en el precio
de los productos; de lo cual resulta una ganancia
para la sociedad 6 para el pais. La circunstancia
de que-el gasto social del establecimiento y la con-
servacion de las obras publicas corresponda al Es-
tado, 6 4 éste y 4 las provincias y & los pueblos,
es una cuestion administrativa, que resuclven en
cada caso las leyes particulares de las diversas na-
ciones, dentro del principio general de que las
obras que se hacen para todos, en una 1 otra for-
ma todos las deben pagar.

Creemos, pues, que hay obras publicas de tal
naturaleza, que los Gobiernos no deben ni pueden
abandonar. Las que son de interes general, aque-~
Has que estén destinadas al uso y aprovechamiento
de todos, como las grandes lineas de carreleras,
que son las artérias principales que la nacion abre
para el libre transito de todos; los puertos impor-
tantes, frecuentados por nacionales y extranjeros,
cuyo establecimiento, como el del alumbrado de
las costas, es un deber de caracter internacional y
humanitario, no pueden separarse del Gobierno que
rige y armoniza tan vastos, y 4 veces opuestos in-
tereses: lo que es de cardcter y de interes macio-
nal sélo puede estar en manos del Gobierno de la
nacion.

No es posible entregar estas obras 4 la especu-~
lacion particular, del mismo modo que no puede
cederse de una manera absoluta lo que constituye
el dominio publico. Ni esto ni aquéllas pueden
concederse incondicional y perpetuamente ; mane-

ra de transmitir el dominio que tiene todos los

caricteres de otorgar la propiedad sin lu condi-
cion de haberse creado & titulo oneross : las obras
publicas y las cosas de dominio publico, que son
de aprovechamiento comun , no pueden ser objeto
de monopolios, que anulen el derecho que todos
tienen al uso de estos objetos, sin mas sujecion
gue cumplir con las cargas que en beneficio de
todos imponen las leyes generales, y que el Go-
bierno puede rebajar 6 suprimir, si el interes de la
industria 6 del comercio lo reclaman con funda-
mento.

Conceder libremente & particulares aquello que
disfrutan todos con derecho perfecto, es menosca-
bar este derecho, que es imprescriptible, sin que
en muchos casos pudiera establecerse competencia
con el explotador privilegiado , con lo que se crea-
ria una especie de feudalisino, restableciendo los
privilegios y derechos concedidos en otras épocas

‘4 los pueblos, corporaciones y particulares, que

las leyes modernas han ido destruyendo , hasta el
punto de suprimir arbitrios del Estado que forma-
ban parte del sistema general de recursos que cons-
tituyen el presupuesto nacional.

Por esto, aunque es de gran cuantia lo que han
de realizar las provincias y los pueblos, no es me-
nor la tarea del Estado : éste ha de ejecutar todo
lo que tiene un caracter de interes general: por
otra parte, del mismo modo que en las demas na-
ciones, y en Espafia, por sus circunstancias espe-
ciales, ha de verificarse con mas razon, ha de im-
pulsar y auxiliar lo que han de cjecutar las pro=-
vincias, y dun llevar 4 efecto algunas obras que
por sus condiciones no deberian pertenecer al Go-
bierno, pero que no puede esperarse que las loca-

lidades las lleven 4 cabo 4 pesar de su importan- _

cia y necesidad.

Para llegar 4 la época en que el Estado pueda
ir confiando 4 las provincias una parte de los ser-
vicios de obras publicas que las leyes han puesto &
su cargo, es necesario que aquéllas hayan realiza-
do ya, sino todo, una gran parte al ménos, de lo
que a ellas les corresponde, y hayan demostrado
voluntad decidida y tengan recursos suficientes
para cjecutar lo que la ley les transfiera, y para
conservar lo que tanto ha costado al contribuyente,
y tan indispensable es para la industria y el co-
mercio. )

En esta materia, s6lo en los resultados positivos
de la practica debe inspirarse el legislador; y ésta
hace ver que hoy seria inoportuna é inconvenien-
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te una ley que entregdra 4 las provincias y & los
pueblos una parte de lo que la misma ley tiene en-
comendado al Gobierno ; porque no hay seguridad
de que se cumplieran los propdsitos del mismo
Gobierno; y antes al contrario, & juzgar por los
resultados que ha dado hasta ahora la gestion de
las corporaciones populares, habria de esperarse
que permanecieran en ¢l abandono las obras que
se les entregasen.

Todos los que conocen la historia de las obras
publicas de Espaiia pueden aducir multitud de he-
-chos , que hacen patente el poco celo que han ma-
nifestado las localidades para construir las que han
-estado 4 su cargo. Nos limitarémos 4 citar algunos,
omitiendo referirnos al ramo de construcciones ci-
viles., donde tanto se ha de realizar en estableci-
niientos de enseianza, de instruccion y de seguri-
dad, v en los cuales nada se ha cjecutado, si se
exceptian los estudios de muchos proyectos de
estos edificios que hicieron los arquitectos pro-
vinciales, cuya til institucion se debe al Gobierno.

La ley imponia & los pueblos situados en las car-
reteras la obligacion de cuidar de sus travesias y
de las 325 varas de su entrada y saiida. Miéntras
el Gobierno absoluto las tuvo casi abandonadas, y
despues cuando por efecto de la guerra civil con-
tinuaron en el mismo estado, pudo excusarse que
los pueblos desatendieran tambien su travesia yla
parte inmediata de la carretera que les correspon-
dia; pero cuando mas adelante se establecié un
sistema regular de conservacion, y se restauraron
las lineas del Estado, no pudo tener explicacion
-satisfactoria de ningun género el abandono de los
Ayuntamientos, y su obstinada resistencia & las
recomendaciones de los Ingenieros, 4 lus excitacio-
nes de los Gobernadores v 4 las drdenes del mis—
mo Gobierno. El transito publico se verificaba en
general con regularidad, ¥ con gran facilidad en
largos trayectos; pero el paso por los pueblos era
siempre incomodo y dificil, ¥ en épocas de lluvias
peligroso.

El mai estado de las travesias era principalmente
debido al doble servicio que prestan para el tran-
sito general y para el vecinal 6 urbano, que es el
que mayores deterioros ocasiona en la via pablica,
por la falta completa de policia «que es uno de los
rasgos caracteristicos de nuestros pueblos; y 4 pe-
sar de esto, y del empefio con que han pugnado
siempre para conservar las travesias de las carre-
teras por el interior de las poblaciones; y en be-
neficio propio, aunque con dafio del transito ge-

neral, se han opuesto 4 que se proyecten por fuera
de su recinto, nada hacia la casi totalidad de los
Ayuntamientos para cumplir con las ‘obligaciones
que les imponian las ordenanzas de carreteras.

Despues de una iucha de muchos afos, vencido
el Gobierno, defensor del cumplimiento de la ley
v de los intereses generales, por los Ayuntamien-
tos, apoyados por las Diputaciones provinciales,
que se negaron constantemente & cumplir el pre-
cepto legal, aunque de ello habian de reportar el
mayor beneficio, se promulgdé la ley de 44 de Abril
de 1849, por la cual se redujo la olligacion de los
pueblos 4 cuidar de su travesia, suprimiendo las
528 varas de su entrada y salida, y en ella se con-
signo ademas el principio de que el Gobierno po-
dria declarar exceptuadas de costear las obras 4
las poblaciones cuyos recursos no alcanziran &
cubrir su importe.-A pesar de estas concesiones,
ninguna ventaja se obtuvo para la viabilidad, pues
que las travesias siguieron abandonadas, y por
consiguiente intransitables, hasta que la ley de
carreteras de 23 de Julio de 1857 limitd la obliga-
cion de conservarlas y repararlas 4 las poblaciones
de mas de 8.000 almas.

Desde aquella fecha el Estado ha construido y
conservado los transitos de los pueblos de ménos de
8.000 almas, y de una gran parte de los que ex-
ceden de dicho tipo, incluso algunas capitales de
primer orden, que en virtud de expedientes ins-
truidos al efecto se ha declarado que carecian de
recursos para costear esta clase de obras.

Mas adelante, al formar las Diputaciones provin-
ciales, en virtud de las 6rdenes dictadas por el
Gobierno, los planes de los caminos que se propo-
nian construir con sus recursos, comprendian
aquéllos una longitud total de 52.000 kilometros;
el Gobierno los redujo 4 una tercera parte, y & pe-
sar de esto, despues de algunos afios sélo aparecen
construidos unos 2.000 kilémetros.

Contra estos datos elocuentes de la imprevision
v poco celo de los Ayuntamientos y de las Diputa=
ciones, nada significan por ahora varios ejemples
de haberse encargado éstas de algunas obras que
la ley confia al Estado. En unos casos los trabajos
se continllan, no con arbitrios verdaderamente
locales, sino con recursos que tienen el caracter
de generales, resultando, por consiguiente, que
las obras conservan las mismas condiciones, ex-
cepto la de no estar regidas directamente por el
Estado : en,cuanto a los trozos de carreteras que,
abandonadas por el Gobierno, han tomado i su
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cargo vérias Diputaciones, es necesario ver si esta
resolucion se generaliza 4 las demas, y sobre todo,
conocer como desempefiaran este servicio.

Esta natural desconfianza es sobradamente fun-
dada, conociendo la historia de todo lo que cons-
tituye el progreso material en nuestro pais, y al
ver que enlre las Diputaciones provinciales que
ofrecen conservar y reparar virias secciones de
carreteras que la ley de 235 de Julio de 1857 pone
a cargo del presupuesto del Estado, las hay que 4
pesar de las prescripciones de la legislacion vigen-
te, de las excitaciones repetidas del Gobierno, y
de lo que debiera haberles movido su propio inte-
res si hubiesen alcanzado a4 comprenderlo, no lle-
gan a coutar 10 kilometros de camino provincial
6 vecinal, y que hay otras que no han construido
un solo Kildmetro de esta clase de caminos.

Paor estas consideraciones, para juzgar la medi-
da adoptada, esperamos a que el tiempo nos haga
conocer con seguridad los resultados que produzca :
desde luégo dirémos que en nuestra opinion, para
dejar a salvo los intereses publicos es necesario
que las concesiones que se hagan, subsistan sélo
miéntras las Corporaciones 6 particulares & quie-
nes se concedan las secciones abandonadas las
conserven en buen estado, debiendo el Gobierno
hacerse cargo de ellas desde ¢l momento en que
se falte & esta condicion, sin que los concesiona~-
rios tengan derecho d reclamacion 6 abono de nin-
gun género; Yy ademas es necesario que las Corpo-
raciones populares y los particulares 6 empresas
que obtengan la concesion de trozos de carretera

" que se hallan abicrtas al transito pablico no pue-

dan establecer en ellos portazgos, ni pontazgos, ni
otros derechos 6 arbitrios que los que el Gobierno
perciba en las demas vias ordinarias de comuni-
cacion. Si no se llenan estas condiciones, la ven-
taja, que creemos ilusoria, de entregar & las pro-
vincias una parte de las carreteras del Estado, se
converlira en un grave perjuicio para los intereses
publicos, que segun las circunstancias podra lle-
gar & ser de costosa reparacion.

El Gobierno no puede, en nuestro juicio, redu-~
cir el servicio de obras publicas, que las leyes han
puesto & su cargo: 1.°, porque las obras que son
de caricter general sélo pueden estar al cuidado
de quien rige estos intereses generales; 2.°, por-
que en la actualidad no pueden cederse obras a
las Diputaciones provinciales, que carecen de re-
cursos para construirlas y conservarlas, y porque
la experiencia hasta ahora ha demostrado que las

Corporaciones populares no lenan este servicio en
la parte que las leyes les confieren ; y 3.°, porque
las obras de utilidad pablica y de aprovechamien-
to general no pueden cederse & la especulacion
particular, 4 fin de que los intereses que en ellas
estdn empenados no queden & disposicion de limo-
nopolio que de hecho se crearia por las concesio-
nes incondicionales,

Vi.

Es, pues, una ilusion 6 un error el pensar que
el presupuesto de Obras publicas del Estado puede
reducirse: no solo esto es imposible, si no quere-
mos contribuir & mantener el atraso y & provocar la
ruina de la nacion, sino que por el contrario han
de aumentarse sus recursos en grande escala. No
desconocemos que la situacion de la Hacienda no
permite consignar desde luégo sumas considera-
bles para la construccion de Obras publicas; pero
la idea de su pronto desarrollo ha de ser desde
luégo uno de los pensamientos dominantes de la
politica administrativa del Gobierno; porque sélo
asi podra prepararse & fin de que no se repita el
inconveniente que tuvo lugar al promulgarse la
ley de los 2.000 millones, de que no estuvicse pre-
parado para el gran movimiento que ésta impri-
mi6 a las obras publicas.

Pura impulsar su construccion es necesario que
el presupuesto ofrezca recursos para ejecutar las
obras 6 para encontrar los fondos que para esto
son necesarios. A tin de seguir en este punto el
mejor camino, es preciso convencerse de que nin-
gun resultado eficaz ha de producir el intentar
economias insignificantes en los 300 millones es-
casos del personal de todos los ramos de la Admi-
nistracion civil: se han hecho en ellos reduccio-
nes acaso mayores de lo que acaso consentian
ciertos servicios, y no cabe realizar otras sin des-
concerlarlo: o destruirlos, con grave dafio de los
intereses publicos. Pero al ver que el importe to-
tal del Ministerio de la Guerra es de 580 millones;
que las obligaciones eclesiasticas sumnan 166 milio-
nes, y ademas 7 millones de las pensiones de los
regulares exclaustrados; que los oficiales genera-
les del ejército cuestan 16 millones ; que los suel-
dos de los oficiales excedentes y de reemplazo as-
cienden 4 18 millones; que los de los retirados lle-
gan @ 70 millones, que los montepios militares
exigen la suma de 27 millones, y que hay en el
presupuesto del Estado otras partidas iguaimente
excesivas, se ve que' realizando ciertas reformas,
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es posible preparar la situacion econdmica para
encontrar recursos para las obras de publica uti-
lidad. Por otra parte, sila masa de riqueza impo-
nible se depura, y entra & coutribuir la ocultacion,
que algunos hacen subir al 33 por 100 én la cali-
dad, y al 16 por 100 en la cantidad de lo declara-
do, no hay duda que habrin aumentado conside-
rablemente los medios aplicables 4 la realizacion
de las mejoras materiales.

Pero no debe creerse que hasta que las retormas
que se acaban de indicar se hayan llevado & cabo,
nada hay que hacer en el ramo de Obras publicas.
Si es dificil encontrar recursos para costearlas, lo
es tambien -organizar los demas medios que son
necesarios para darles un gran desarrollo: basta
recordar, para convencerse (e esta verdad, lo que
ocurrié cuando en 1839 principié el gran impulso
dado & dichas obras, en cuya ocasion hubo que
improvisar el personal ¥ los proyectos, habiendo
reconocido el Gobierno que el deseo y la urgen-
cia de dar un rapido desarrollo & las vias de co-
municacion, cuando la ley de 1.° de Abril de 1859
puso a disposicion del Gobierno cuantiosos recur-
sos, hizo relajar saludakbles principios de la orga-
nizacion de este servicio: estas circunstancias,
unidas mas adelante a otras independientes de la
direccion facultativa, produjeron dificultades y
gastos superiores 4 lo que se habia calculado.

La cuestion que desde luégo se debe estudiar
profundamente ., para resolverla con acierto, es la
de las bases & que se han de ajustar los proyectos
de carreteras, para que prestando el servicio de
facilitar los trasportes en el grado que lo reclaman
la. industria y el comercio, su coste de estableci-
miento sea el menor posible, sin perjuicio, ademas,
de la buena construccion de las obras. Este pro-
blema, para los caminos de hierro de segundo 6r-
den y para las carreteras, es objeto de estudios
detenidos y de ilustradas observaciones en Francia
¥ en otras naciones; ¥ no es posible prescindir de
€l cuando se trata de emprender, con firme props-
sito de realizarlo, el establecimiento de un sistema
completo de vias de comunicacion.

Es, pues, preciso que se principie por estudiar
con suma atencion lo que en este pais se ha eje-
cutado, las vicisitudes que han terido los proyec-
tos, y causas que las han originado, las consecucn-
cias que respecto al coste de las unidades de obra
arrojan las realizadas, y los resultados mas ¢ mé-
nos ventajosos, mis 6 ménos 'econdmicos, que
cfrezcan los diferentes sistemas de construccion.

Para obtener este conocimiento es necesario, entre
otras cosas, que se tenga la estadistica delas obras
construidas, para cuyo trabajo es urgente que se
organice un centro en el Ministerio de Fomento
con todos los elementos y medios indispensables
para llevarlo 4 término en el plazo mis breve po-
sible.

Este estudio dara 4 conocer los limites que ala
perfeccion artistica de los trazados v la compo-
sicion de las obras se han de iroponer, las demas
bases & que éstas habran de ajustarse, Y su sis=-
tema de construccion, para poderlas establecer de
la manera mas conveniente y con la mayor eco-
nomia posible. Pero estas reglas no pueden consi-
derarse en general como de absoluta ¥ uniforme
aplicacion en todos los casos; por esto es necesa~
rio que en el estudio de los proyectos, y.en-el exa-
men que ha de preceder & su aprobacion, se in-
viertan el tiempo y los demas medios precisos para
alcanzar el mejor acierto, teniendo muy presente
que el tiempo que se emplee en 1a preparacion de
los proyectos se econormiza despues durante la eje-
cucion, no dando lugar a modificaciones de lo que
se ha propuesto, ni 4 reclamaciones de contra-
tistas.

Para el estudio de que acabamos de hablar, asi
como para deducir las reformas que sea conve-
niente introducir en el plan de carreteras de! Es-
tado, seria muy conveniente que la Administra-
cion hubiese formado la carta itineraria de Espatia,
con los planos definitivos de las vias de comunica-
cion y de las obras que en ellas se han construido;
a cuyo trabajo se habra de dedicar en todas las
provincias el personal necesario.

Ademas de procurar el mejor acierto y la inal-
terabilidad de los proyectos por medio de su medi-
tado estudio, es preciso que se introduzcan en los
formularios las reformas que la experiencia ha indi-
cado, & fin de que se obtenga el resultado de defi-
nir de la manera mas clara posible las diversas
partes que han de constituir las obras, asi como
para que ofrezcan los proyectos todos los medios
de asegurarse del acierto del pensamiento que en
ellos ha dominado, y de impedir las reclamacio~
nes de los contratistas.

Practicados dichos estudios preliminares, y mién-
tras que se revisan los proyectos que existen for-
mulados, 4 fin de introducir en ellos las modifica-
ciones que pue:lan reclamar las condiciones téc-
nicas y econémicas & que han de satisfacer las
obras, en todas las proviucias se deberia destinar
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el personal conveniente para estudiar los proyectos
de las lineas, por las cuales debe principiarse &
dotar al pais de las comunicaciones de que carece,
¥ los de los puertos que con mas urgencia recla-
man-la seaumdad de la navegacion y las necesida~-
des del comercio. . ,
. Tampoco debe leidarse que cuando se otorgan
subvenciones 4 las empresas de caminos de hierro,
es necesario que el Gobierno estudie los proyectos,
comojel medio més seguro de que los auxilios que se
concedan correspondan al coste y demas circuns-
tanc1as de las lineas; pues que se sabe bien cuan
ficil es presentar proyectos aceptables, & los cua-
les se sefialen subvenciones tambien aceptables, y
que una vez otorgadas se introduzcan alteraciones

en los trazados y en las obras que los Gobiernos’

racionalmente no pueden rechazar, que de hecho
no han desechado nunca, y que sin’ embargo al-
teran sensiblemente, sélo en benelficio. de las com-
pahias, la base fundamental en que la subvencion
se ha apoyado. Ademas es un principio ya reco-
nocido que las condiciones téenicas de los trazados
no pueden estar determinados de una manera ge-
neral y casi invariable para todos los casos; Y que
1éjos de esto, se han de aceptar dentro de limites
mucho més extensos que los que hasta aqui se
habian’ adoptado, en cada caso particular los que
permitan las circunstancias [del trafico y las
demas particularidades de las lineas, que ha de
apreciar el poder que representa los intereses so-
ciales. .

Si se quieren dejar 4 salvo los intereses publicos,
estas circunstancias obligan al Estado & que por
medio de sus Ingenieros, organizando este servi-
cio de Ja manera conveniente, haga los estudios
de los proyectos cuyas lineas se hayan de conce-
der, ajustindose en cada uno 4 las condiciones
técnicas y econdmicas que sus respectivas circuns-
tancias impongan, en armonia con las reglas y
principios que en la actualidad admiten los Inge-
nieros mas competentes.

Solo asi se economizaran al pais los gastos, que
en otro caso podran imponerle sin necesidad, la
manera, & nuestro juicio inconveniente, con que
el poder legislativo ha confeccionado la ley de am-
pliacion de nuestra red de ferro-carriles, entrando
en un campo que tiene mas de técnico que de le-
gislativo ¢ puramente administrativo ; aunque por
otra parte reconocemos que i los poderes supre-

mos, en lo politico y en la gobernacion del Estado,

les compete la aprobacion ¢ la desaprobacion del

establecimiento de estas vias de comunicacion y-de
las ‘subvenciones que, fundandose en los. proyece
tos; en el calculo mis aproximado posible de los
rendimientos y en las demas circunstancias de las
lineas, les correspondan respectivamente. . .

De este modo, interin se, normaliza el estado de
la nacion, se prepararia la reforma, posﬂ)le de;su
presupuesto, se crearian los recursos para la obra
de la regeneracion del pais, y. sin perjudicar. la
buena ejecucion de las construcciones, que en: la
escala reducida que permite el estado actual del
tesore se han emprendido, se podria preparar la
masa necesaria de proyectos-bien meditados, para
que se pueda emprender su realizacion sin temo-
res & dificultades de ninguna clase.

M.
(Se continuard.)

FRAGMENTOS DE PIEDRA MACHACADA.

Sabido es que una de las condiciones facultati-
vas, que el Estado impone 4 los contratistas en el
acopio de piedra para el afirmado de carreteras,
se halla asi escrita en los impresos :

«La pxedra debera machacarse de manera que
los fragmentos no presenten en su mayor dimen-
sion un tamafio mayor de-—-tantos-—centmetros;
(cinco, por ejemplo). ) ’

Sabido es tambien que no falta quien para me-
dir los fragmentos se sirve dela anilla, figura 4.,
obedeciendo al criterio de quela piedra debe pasar
por ella en todos sentldos. s

Fygl




