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pectivos Reglamentos, vigentes en la Peninsula y hechos extensivos 4 esta
isla, constituyen la legislacion que actualmente se aplica en Cuba para
dicho servicio.

Debe hacerse constar, sin embargo, que la mayoria de las concesiones
otorgadas con posterioridad al Decreto del Gobierno provisionél de 14 de
Noviembre de 1868, aprobando las bases generales para la nueva legisla-
cion de Obras publicas, lo han sido con arreglo al citado Decreto, cuya
aplicacion solicitaban los interesados para obtener dichas concesiones con
preferencia al del 10 de Diciembre de 1858, por creerlo méas heneficioso
para sus intereses.

(Se continuara.)

i

FERRO-CARRILES DE VIA ANCHA ¥ DE VIA ESTRECHA.

1L

CAPRPITULO PRIVERO.

REGIMEN FINANCIERO.

9. Sistema de subvenciones.—El Bstado concede “auxilios en Espafa
(asi como en casi todas las naciones), para la construccion de ciertas vias
férreas de interés general, de latitud normal, sacando en tal casolas
concesiones 4 publica licitacion, y el peticionario que invierte un capi-
talen los estudios, tenia como unico aliciente y compensacion de su riesgo
el derecho de tanteo, que se ha suprimido tambien para lo sucesivo, porla
ley de 16 de Agosto de 1883, privando hasta de ese modesto estimulo al que
promueva la construccion de caminosde hierro, por grande que sea su im-
portancia. .

Las vias estrechas no las subvenciona hasta ahora el Gobierno espafiol,
y como su coste-es menor que el de las anchas, y el peticionario se evita
el peligro de la subasta, que no le ofrece mas que desventajas, recabando
en cambio auxilios de las Diputaciones provinciales y Municipios, resulta
que puede muy bien suceder, que se vaya promoviendo su ejecucion en
las direcciones en que estén mas justificadas las lineas ordinarias. Es
decir, que habra dos intereses opueslos; el del concesionario, 4 quien le
convendra el camino mas barato y mas precoz en sus productos, aunque
no tenga condiciones para hacer frente al futuro desarrollo del trafico,
viendo quizas en la rotura del ancho un riesgo ménos de absorcion por
Ia,sgrapdes compafiias, y el publico, que sin disputa preferira la linea que
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le ofrezca mas comodidades, principalmente para los viajes largos, mayor
haratura y potencia de arrastre; y como en general se mira al presente y
no al porvenir, por mas que esta clase de obras se consiruyen para per-
petuarse, y el Gobierno espafiol no necesita de estimulos para negar su
concurso 4 las empresas de ferro-carriles, de aqui que estemos amenazados
de una invasion exagerada de las lineas angostas, que he de demostrar que
puede evitarsc en parte, y en el resto debe, a mi entender, adoptarse con
las precauciones necesarias, para proveer en su dia al ‘desenvolvimiento de
las transacciones.

Todo esto es en el supuesto de que las Compafiias de ferro-carriles ob-
tengan subvenciones del Estado; pero el Sr. Ibarreta considera esta clase
de obras como instrumentos industriales, destinados a facilitar los irans-
portes, siendo indispensable que su utilidad intrinseca sca en cantidad su-
ficiente para compensar la pérdida del capital invertido en su construc-
cion, es decir, que si el producto neto del camino no preduce un interés
remunerador, los auxilios concedidos representan simplementc una tras-
lacion de pérdida. Esta doctrina economica es la que ha sostenido la es-
cuela radical libre cambista, y que alla por el afio 1866 desenvolvi6 la
hahil pluma de uno de sus- mis esclarecidos jefes en la Memoria sobre
los edios de reducir los gastos de primer establecimiento de los ferro-
carriles secundarios. ,

En la introduccion de aquella obra, sc¢ dice, quela utilidad delos cami-
nos de hierro es de la misma indole que la de las fabricas, las diligencias y
los barcos, no siendo posible encontrar, por mucho que se examine y ana-
lice, ningun caracter fundamental propio y exclusivo, combatiendo en con-
secuencia la intervencion de los Gobiernos en el desenvolvimiento de las
vias férreas. Estos principios llegaron & implantarse en nuestra nacion con
las bases de la legislacion de 1868; pero dieron lugar & un fiasco completo,
al tratar de llevar 4 las realidades de la practica aquellas teorias relativas
4 la derogacion del sistema de subvenciones. Y més recientemente, cuando
los juegos de tarifas de las Compaiiias de ferro-carriles amenazaron con la
ruina del trafico 4 algunos puertos de esta region, se organizé la Liga Can-
tabrica, y no faltaron ardientes partidarios de la liberlad comercial mas
amplia, que solicitaron del Gobierno que refrenase 3 las empresas, contie--
niéndolas dentro de las restricciones de las concesiones, porque si usaban
sin tasa ni limitacion de las tarifas especiales, disfrutarian de un monopolio
absoluto para desviar 4 su capricho las corrientes comerciales, causando
hondas perturbaciones y verdaderos desastres en los intereses mercan-
tiles. ' '

. El criterio radical en materia de ferro-carriles no es, por lo tanto, ni
siquiera una aspiracion unénime de los afiliados & la escuela economista;
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pero despues de todo, se comprende esa doctrina, en los que pretenden
restringir 2 muy estrechos limites Jas funciones del Estado, reduciéndolas
al mantenimiento de la libertad, la seguridad y la justicia, por medio de la
administracion, la magistratura y la fuerza armada; pero en una nacion
como la nuestra, en la.que el Gobierno central y las Diputaciones provin-
ciales y Ayuntamientos abarcan un campo tan ex{enso, velando por las
necesidades del cuito, de la instruccion, de la beneficencia, y ejecutando
{oda clase de Obras publicas, no seria 16gico que ¢l Estado se desenten-
diese tan en absoluto de la vias férreas, cuya influencia en los intercses
generales es tan evidente, ¥ sobre todo, como no esti en manos del Inge-
niero, encargado de proyectar caminos de hierro, modificar la organiza-
cion de los servicios publicos, las opiniones individuales sobre este parti-
cular huelgan en la discusion, porque las cosas hay que tomarlas tal como
son; y si en Espuiiaesta en vigor el régimen de las subvenciones y s¢ siguen
concediendo, es indispensable partir de este hecho, que & mi entender ha
sido en extremo beneficioso, pues los caminos de hierro espafioles, aun
componiendo una red raquitica, han gquintuplicado en los ultimos treinta
afios el comercio exterior y han sacado & la nacion del marasmo en que Se
encontraba, despertando su Vitalidad y las corrientes de trafico, antes la-
tentes; y es seguro que sin ¢l estimulo de los auxilios concedidos por el
Gobierno, atin estarian por construir algunas de las arterias principales,
que & pesar de las subvenciones se ejecutaron en su mayor parte con ca-
pitales extranjeros. En efecto, no basta proclamar en las leyes los pririci-
pios de la escuela cconomista, aun suponiendo que fueran irrebatibles en
el terreno de la especulacion, sino que donde escasean los capitales yla
iniciativa, y falta un gran espiritu de asociacion, ha de ser imprescindible
que se pongan en juego alicientes que suplan aquellas deficiencias.
Conviene, sin embargo, para juzgar del régimen financiero de nuestros
ferro-carriles, que dirijamos una mirada hacia lo que pasa en las demas
naciones, y preciso es reconocer que la intervencion del Estado va crecien-
do de dia en dia en todas partes, porque se Ve €n estos medios de trans-
porte, unes agentes de importantes servicios publicos, mereciendo en con-
secuencia la construccion y dun la explotacion de las vias férreas, una in-
gerencia cada dia mayor de los Gobiernos; de manera que si el régimen
‘de las subvenciones constituye un crror economico, como algunos preten-
den, podemos decir los que pensamos lo contrario, que nos hallamos en
muy buena compaiiia, notandose de algunos afios 4 esta parte la tendencia
casi universal de acaparar los caminos de hierro por los Estados, y aun de
explotarlos por su cuenta, 4 pesar de los inconvenientes que esto ofrece.
En Francia se estd creando una nueva y extensa red con arreglo & los
convenios celebrados entre el Estado y las seis grandes ‘Compaiiias, que
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fueron aprobados por las leyes de Mayo de 1883, segun las cuales, aquél
costea las lincas, contribuyendo tambicn las empresas con la via y el ma-
terial mévil, y admitiendo éstas un tipo fijo para el dividendo de las accio-
nes de la red existente. El excedente se rcpartird enire Jas mismas y el
Gobierno, que viene & costear las cuatro quintas partes de los caminos en
construccion. ’

Las lineas italianas del Estado 6 pertenecientes & Compafilas y explo-
tadas por el mismo, suman més de la mitad de la exiension total de la red,
y se contintian las negociaciones para nuevas compras; pero va predomi-
nando la tendencia de arrendar la explotacion 4 sociedades particulares.

En Alemania han tenido que luchar con la gran division politica que
constituian los antiguos reinos y ducados, que did lugar & la formacion do
multitud de compaifiias, cuyo numero sc va reduciendo sucesivamente;
pero el Gobierno posee las tres cuartas partes de los caminos de hierro, y
dun explota otros de varias sociedades. En el resto del continente europeo
sucede lo propio; en casi todas las naciones, aunque en mayor ¢ menor es-
cala, lo mismo en Bélgica que en Holanda, Suecia, Noruega, Dinamarca,
Austria y Rusia, continuandose en varias de ellas las negociaciones para
abarcar nuevas lineas; de modo que Espafia es de los pocos paises en que
la explotacion de los ferro-carriles se hace exclusivamente por la iniciativa
privada, y donde la nacion se ha impuesto menores sacrificios para su
construccion; de manera que la teoria de que la cuestion de los caminos
de hierro ¢s simplemente industrial, y que debe en consecuencia abando-
narse al interés privado, estd universalmente desechada. porque todas las
naciones mencionadas y aun las restantes, ven en los ferro-carriles un
asunto de vital interés para el progreso general y civilizacion de los pue-
blos, considerandolos como algo mas elevado que un simple negocio; y Ia
verdad es, que esa ingerencia creciente de Jos Gobiernos de casi todas las
potencias tiene su lado favorable & los intereses comerciales, porque no se
mira como aqui exclusivamente ¢l lucro de la explotacion; de modo -que-
comparando las tarifas extranjeras con la generalidad de las espafiolas, se
observa la carestia de éstas, y creo que nada puede hacerse mas beneficio-
so para estimular el desarrollo de fuertes corrientes de trafico que perci-
bir precios infimos de arrastre de las mercancias, especialmente de las pri-
meras - malerias, punto que he de examinar mis adelante para investigar
las causas que motivan este resultado para nuestro pais.

Bs cierto que hay en Europa un solo pueblo, que es ¢l inglés, en donde
las Compafiias no son usufructuarias de los ferro-carriles, sino propieta-
rias, y cuya legislacion del ramo difiere esencialmente de la continental;
pero alli la descentralizacion ¢s completa, y el Estado no construye como
ziqui carreteras, puentes, puertos {excepto los de refugio), etc., y la inicia-
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tiva privada es hastante potente para que la tutela del Estado sea innece-
saria, gracias 4 la iInmensa riqueza y al espiritu emprendedor de la raza
anglo-sajona; pero esa misma nacion, que so6lo interviene en estas materias
por medio del Parlamento, como guardador de los derechos del publico, y
con ese gran sentido practico que le hace comprender que los resortes efi-
caces en la Metrépoli serian fatales en las Colonias, ha construido en la
India, por su cuenta 6 por medio de la garantia de interés, casi todas las
vias férreas existentes, y ahora mismo tiene en estudio el proyecto de eje-
cutar otras 10.000 millas.

En el Canada, despues de los primeros desengafios originados por la
escasez del trafico, los Gobiernos provinciales han prestado grandes auxi-
lios 4 las vias férreas, y en la republica de los Estados-Unidos, en la que
el génio intrépido y emprendedor de los americanos, y su espiritu de aso-
ciacion, han logrado crear una red asombrosa de caminos de hierro, el
sistema de subvenciones se ha generalizado tarmbien bastante, consistiendo
los auxilios otorgados & las Compafiias en suscriciones de acciones u obli-
gaciones por los Estados federales, 6 en la garantia de interés y en la cesion
de grandes extensiones de terrenos contiguos 4 las vias férreas, conseguida
primero de'los mismos y més adelante del Gobierno federal, y en el Brasil
y las republicas espafiolas la garantia de interés es la forma mads usual.

Resulta de cuanto antecede, que no hay un solo pueblo que asimile la
utilidad intrinseca de las vias férreas & la de las fabricas y barcos; y es que
hay muchas consideraciones que vienen en apoyo de esta manera de apre-
ciar el asunto. El produeto de la explotacion de aquéllas no guarda nin-
guna semejanza con el de una finca urbana 6 una industria; porque por
regla general, aunque sea reducido en el periodo inicial, aumenta con ra-
pidez en los afios sucesivos y segun una progresion creciente; y si todos
los negocios fuesen iguales y exigieran que la remuneracion del capital
alcanzase el 5 por 100 desde el primer afio, no habria explotaciones fores-
tales, ni plantaciones de vifias, ni se comprarian solares 6 terrenos con-
tiguos 4 las grandes poblaciones, nisc construiria ninguna carretera, por-
que no producen rédito, ni se hubiesen abicrto 4 la civilizacion los desier-
tos de América, de la Oceania y la Rusia Asiatica, donde la locomotora ha
penetrado para crear la poblacion y dar nacimiento & la produccion y al
trafico.

Tampoco es exacto que-el sistema de subvenciones origine mayores
pérdidas en las empresas de ferro-carriles, porque contribuya 4 descuidar
el estudio economico del problemé,' que la iniciativa privada alambica y
profundiza més, cuando el Estado se desentiende cn absoluto de intervenir
en la construccion de los caminos de hierro, porque la nacion donde ia
inversion de capitales en estas obras hasido més ventajosa, es sin-disputa
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]a Francia, y donde ha habido mayores desastres financieros es en Ingla-
tera y los Estados-Unidos. representando las pérdidas de los valores de los
ferro carriles en esta ultima nacion, segun The Economist, desde 1881 a
1883, la friolera de 2.543 millones de pesetas, que han aumentado mucho
con el Krak de Mayo ultimo, que ha originado otras numerosas quiebras.

De cuanto antecede se desprende, que el régimen de las subvenciones
es el mas justo y previsor, y el unico que puede impulsar la continuacion
de la red espafiola, y como estd en vigor en nuestro pais, y hay bastantes
lineas concedidas actualmente que disfrutan de cste género de auxilios,
resulta, que si se justifica que la linca de la Costa Cantabrica es de interés
gencial y de verdadera importarcia por varios conceptos, tendra titulos
suficientes para que se la incluya entre las vias férreas subvencionadas.
Ahora bien; & mi entender, y segun he tenido ocasion de comprobario en
varios proyectos, por regla general, ia diferencia de coste entre un kiléme-
tro de ferro-carril de via ancha y otro de via angosta, trazados con ana-
logas condiciones de establecimiento y con un criterio igual en ambhos
casos, es proximamente de las 60.000 pesetas que se dan de subvencion por
¢l Estado; de manera que la Compafiia podria hacerse con una linea del
ancho normal y de mucha mayor potencia de arrastre, con igual desem-
bolso (ue para construir olra estrecha.

Y no sc arguya con la pérdida de capitales, porque la diferencia en uno
y otro caso consisle e¢n la subvencion, y las Compaiilas de ferro-carriles
{uvieron ocasion de demostrar hace un afio que el Estado recauda entre
los impuestos sobre el movimiento de viajeros y mercancias, los dividen-
dos de las acciones y las economias en los servicios publicos, un buen in-
terés & los gastos que ha hecho por subvenciones, sin contar con otros
beneficios indirectos atin mas importantes, ni con lo mucho que se econo-
miza el pais en arrastres, cuando se construyen esta clase de vias perfec-
cionadas.

La Revue generale des chemins de fer acaba de publicar en’su entrega
de Mayo tltimo, los resultados de la explotacion de los caminos de hierro
franceses de interés gencral hasta fin de 1831, Los desembolsos hechos
por ¢l Estado (ucron en los diez afios comprendidos desde 1871, proxima-
mente iguales & los de las Compafiias, alcanzando los primeros desde la
creacion de la red & 2.869.773.000 francos,y el Gobierno percibié de la
explotacion de los ferro-carriles en 1881, 165.378.613 francos' y realizd
cconomias por valor de 97.354.732; de modo que los caninos de hierro le
produjeron en junto 262.733.345 francos, ¢ sea mas del 9 por 100 de in-
terés para los capitales inverlidos; de modo que & pesar de la insuficiencia
de los productos de la segunda red, que ha obligado & destinar una parte
de los excedentes de las antiguas lineas al servicio de las .obligaciones
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creadas con tal objeto, resulta que la inversion total de los capitales en la
construccion de ferro-carriles franceses ha sido remunerativa para las
Compafiias y para el Estado. Bl afio 1871 hahia 15.632 kilometros en ex-
plotacion, que dieron un producto bruto medio de 45.664 francos, y en 1881
con 24.249 kilémetros, 6 sea con 8.617 kilometros mas de lineas, que se
suponen poco ménos que improductivas, el rendimiento de toda la red se
conservéd casi el mismo, siendo de 45.770 francos, sin contar con los im-
puestos que crecieron con la extension de las vias; y aunque es hastante
comun censurar ¢l sistema francés de grandes redes, y ese armonico orga-
nismo, segun el cual la superabundancia de las grandes arterias, se em-
plea en llevar la vida y el movimiento 4 las zonas mis apartadas de las
grandes corrientes comerciales, hay que reconocer, nirando las cosas con
imparcialidad, verdaderas dotes de administracion y de gobierno en los
que han creado esa magnifica red francesa, que si tiene algunos lunarves,
procedentes de una reglamentacion excesiva, alcanza en cambio una per-
feccion poco comun, miéntras ¢uc en Espafia no hay sistema, ni estabi-
lidad, ni método, y nuestra pequefla red de ferro-corriles se desarrolla sin
plan y con una vida languida, principalmente por el estado de nuestro
Erario. ) :

De las consideraciones expuestas en cuanto antecede, se deduce que el
linico argumento que se podria presentar contra la subvencion del ferro-
carril de la costa cantabrica seria la penuria del Tesoro espafiol; y 4 esto
debo observar, que si nuestras vicisitudes politicas han originado a la na-
cion espafiola algunas dificultades financieras, los grandes armamentos
exigen en otras potencias enormes sacrificios, y que sin embargo no se
ha desatendido en ninguna parte tanto como en Bspaiia la construccion de
una red complementaria de caminos de hierro, y que.con buenos proposi-
tos, prestando mayor atencion de la que aqui sc presta & tan vitales asun-
tos, se podria haber encontrado una combinacion financiera que hiciese
factible la ejecucion de nuevas lineas. .

Uno de los medios que podrian haberse empleado para el objeto era el
no suprimir el impuesto de 10 por 100 sobre los billetes de viajeros que
percibian las Compailias, sino conservarlo para crear un fondo de subven-
ciones, renunciando el Estado simultineamente, y con igual destino, al-
gunos de los recargos que cobra actualmente de la circulacion por los
caminos de hierro é imponiéndose las grandes Compaiiias algunossacrificios
y obligando 4 las Dipu taciones y pueblos interesados & prestar tambien su
concurso, como se hace en otras naciones, se hubiera podido hacer aqui,
aunque en menor escala, algo delo que con tan vigoroso impulso se estd
realizando en otras muchas naciones.

Por ultimo, quiero suponer que las dificultades para lograr las subven-
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ciones sean insuperables y que se malogren todos los esfuerzos para obtener
las del Estado; pues dun entdnces debe estudiarse con detenimiento en las
lineas generales la construccion de ferro-carriles muy econdémicos de via
normal ligera, que tan generalizados cstan en otros paises, y si agotados
todos los demas medios hubiera que apelar (aparte de las lineas de interés
local) & los caminos angostos, que sicmpre son preferibles & las carreteras
para la circulacion, deberian trazarse, & mi entender, en condiciones tales,
que fueran precursorcs de los caminos anchos, preparando la transicion
de modo que sc hiciera con menores pérdidas. Para esto habria que divi-
dir el camino en dos partes: en el terreno facil la linea deberia construirse
con curvas adaptables 4 la via ordinaria y con tineles de seccion suficiente
para el material mévil de la misma. En cambio en los trozos muy acciden-
tados seria preferible adoptar el trazado de un tranvia de vapor; es decir,
de una economia tal y tan cefiido al terreno con curvas de pequefio ra-
dio, que no originase un sacrificio excesivo su abandono el dia en que se
reemplazase la linea por la vianormal. ‘
Examinado ya el régimen de las subvenciones, voy & hacer una resefia
de los resultados obtenidos con la aplicacion de las lineas estrechas, prin-
cipalmente cn los diferentes paises donde han adquirido algun desarrollo.

(Se continuara.)
P. pE ArzoLa.

— A —

PUENTE DE LOS BANOS DE LEDESHA.

REPARACION DE LA PILA SEXTA.

DESCRIPCION DEL PUENTE.—ACCIDENTE DE LA PILA SEXTA Y PROYECTO APROBADO
PARA SU REPARACION.—OBRA EJECUTADA, CAMINO DE SERVICIO, ATAGUIA,
AGOTAMIENTOS, DESEMBROCE, APE0 Y RECALCE DEL COSTADO DERECHO.—VI-
CISITUDES POR QUE HAN PASADO LOS TRAB2JOS.—PRECIOS DE ALGUNAS UNIDA-
DES DE OBRA.—RECALCE DEL COSTADO I1ZQUIERDO.— CONSIDERACIONES SOBRE
LAS CONDICIONES DE ESTABILIDAD EN QUE SE ENCONTRABA LA PILA AL EMPEZAR
LA REPARACION.

(Continuacion )

Para la adquisicion de la arcilla se reconocio el terreno en las inmedia-
ciones de la obra, encontrando un punto dende podia excavarse este mate-
rial, inmediato & la carretera & quc pertenece el puente y 4 una distancia
de éste de 1.300 metros.- Los bancos- de arcilla no se hallaban al descu-




