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’

(Continuacién.)

Si esas mejoras pueden llevarse & cabo dentro de los anuales ingresos,
serd remuneracion bastante el beneficio general de la comunidad; pero s,
cual'acontece con el establecimiento de ferrocarriles, es necesario invertir
capitales tomados & préstamo, cl Estado, como las Compaifiias, debe aten-
der, ante todo, 4 que se obtengan productos capaces de hacer frente ilas
cargas, No hasta el indefinido hien general {jue proporcionen, (ue, por otro
lado, y si merece el nombre de tal, se traducird en lo que buscarse debe,
en aumento de trafico y por tanto de productos; no cabe admitir la también
desacreditada utdpia de cargar sobre todas las generaciones venideras gas-
tos hechos en su beneficio; las deudas deben amortizarse, y los plazos que
para ello se establecen son siempre bastante largos para que no pueda que-
jarse la generacion presente, [sta, que ha recibido de las anteriores capital
moral y material, debe, para la marcha natural del progreso, legarle aumen-
tado 4 las venideras, ¥, para ello, hacer que la herencia no sea -absorbida
por las deudas. Ejemplo ofrecen en materia de ferrocarriles Alemania y Béi-
gica, en las que la explotacién por el Estado es la regla genéral. En uno Y
otro ‘pais se procura, sin desatender las ventajas que al puiblico reporta su
potente trafico, sacar al capital invertido un interés proporcionado. Y al citar
4 Bélgica, no.puede menos de recordarse ‘que, preéisa‘mentev spbro este pun-
toy con motivo de una ligera subida’de tarifas, suscitése de su Parlamen-
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to, en 1878, luminosa discusion en la cue el Gobierno sostuvo y sacd triun-
fante la doctrina que aqui se defiende.

Para terminar este aspeclo de la cuestién y robustecer lo dicho con res-
petables opiniones, que bien pueden ponerse en parangdn con.lag que se
leen en el preambulo del Proyecto de Ley, cumple rogar 4 la Comision par-
lamentaria que recuerde lo dicho en las conocidas y clisicas obras de mon-
sieur Picard, Inspector de puentes y calzadas en Francin, Presidente de
Seccion de su Consejo de Estado y que ha merecido la honra'de presidir ei
iltimo Congreso de ferrocarriles celebrado en Paris, y las palabras del
malogrado Ingeniero, Diputado y Director de ferrocarriles, Mr. Lesguillier,
bien conocido en Espaiia. «Es absurdo establecer dos viag de comunicacion
concurrentes cuando una sola basta.» ) ‘

Tratindose de los ferrocarriles espanoles podria, como sucle hacerse,
atribuirse sus pequeios ingresos & lo elevado de sus tarifas, como diavia-
mente se estima por la prensa y parte del publico. También el Ministerio
habla en el preambulo del Proyecto de Ley de abaratar los transportes: Si
se refiere 4 los terrestres que ain se hacen para llegar & las vias férreas,
la frasc es exacta, y precisamente para remediarlo se proyectan las lineas
secundarias; si ¢l Gobierno, y asi se desprende del adverbio de tiempo que
emplea, cree exageradas las tarifas actuales, y para rebajarlas. se propone
subvencionar nuevas lineas que vengan & hacer concurrencia, la cuestion
reviste importancia suma, puesto que el cargo procede no ya de naturales,
aunque erréneas, aspiraciones del consumidor, sino del centro. administra-
tivo que debe poseer, acerca de la materia, suficiente nimero de datos.
«Cudles han servido al Sr. Ministro para su grave afirmacién? Se echanm
de menos en la exposicién de motivos, quizas se presenten en la discusion,
entonces podrin ser examinados; pero entre tanto licito.ha de ser rechazar
el cargo, consagrando algunas lineas & tan interesante asunto. En todo lo
relativo & ferrocarriles, Kspada, como los demas paises que por su pobreza
6 por sus vicisitudes se hallan en mal estado, aparece con notoria desventa-

ja al ser comparada con mdas afortunadas naciones. La comparamén es
constante y ademiis excitada por la influencia que los medios de transpor-
tes ejercen en la lucha mercantil; La facilidad de comunicaciones permite
viajar por el extranjero & muchos espafioles; las relaciones comeérciales nos |
ponen diariamente en contacto con unos y olros paises, y aparecen: forzosa-
mente las diferencias de coste en los, arrastres. Y si 4 esto so afiade ¢l na-
tural desco, en todo el que utiliza un servicio, de obtenerle lo mas barato -
posible, sin preocuparse para nada de los intereses del que. le prosta, se
comprende el contmuado clamor, si blen no se Justlfnca en . manera -alguna’
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que sea amparado por personas 6 centros que deben conocer, apreciar y
aquilatar las bases de los precios y los fundamentos de lag quejas.

Salvo insignificantes ingresos denominados «fuera do traficon, la tarifa,
es decir, el percibo de lo estipulado por transporte y pasaje es, en los fe-
rrocarriles, la tinica partida del «Ilaber», Con clla hay que hacer frente 4
todas las del «Deben, 4 los gastos de explotacion, & los impuestos y 4 las
cargas, osto es, 4 los intereses y amortizacién del capital. Los ferrocarriles,
como empresa industrial, estin sujetos 4 las Ieyes econdmicas. Si venden
su mercancia, es decir, si transportan 4 menor precio del que e)iige el
«Debe», si éste resulta mayor que el «Haber», el ferrocarril no podra sub-
sistir. Por consiguiente, la baratura de sus tarifas ticne el limite natural
que tienen las de los demds objetos producidos por la industria, el de los
8gastos de produccién. Pero esto, que & nadie s¢ ocurre dudar ni disputar
cuando se trata de un fabricante de pafios 6 loza, 6 de un vendedor de co-
mestibles, no es tomado en cuenta cuando se trata de vias [érreas. Jamds
se pide & un Gobierno que estudie, conforme 4 lo prevenido en la ley y en
los contratos de concesién y & los preceptos del comin sentido, si log pre-
cios de la tarifa son 6 no proporcionados 4 las condiciones del trafico y de
la linca; en redondo, en crudo, se reclama que la tarifa se baje, y que la
haja se imponga por orden superior. No se preocupan los que tal cosa pi-
den de si el Estado debiera, en estricta justicia, garantizar 4 lag Compafias
la integridad de sus ingresos 6 indemnizarlos de la forzada baja; pero si
hubiese un Gobierno que, al atender 4 aquellos interesados clamores, so
atreviese 4 intentar una solucion semejante, llegarian al cielo las acusacio-
nes de inmoralidad y de cohecho. Aun sin tal motivo no suelen omitirse, si
bien es verdad que, hasta ahora, no se ha atrevido nadie 4 traducirlos en
una seria y respetable accién publica contra las Compaiifas seductoras 6
los Gobienos prevaricadores. :

Dejando aparte estas consideraciones, quizds inoportunas en este sitio,
quede consignado que la tarifa dehe responder 4 los gastos y cargas, y por
tanto, que siendo siempre superior & lo que aquéllos exijan, ha de propor-
cionar, multiplicada por el nimero de unidaces transportadas, medios de
hacer frente 4 las segundas, esto es, 4 los interesos y amortizacién del
capital. 8i el trifico, 6 sea el dicho nimero de unidades, es. pequéiio con
relacion al coste de establecimiento, la tarifa ha de ser forzosamenle alta.
Ahora bien, en ese caso se hallan los ferrocarriles espafioles. La poca den-
sidad de poblacién, la falta de industria, el pobre rendimientp de la agri-
cultura, proporcionan escasos-elementcs de transporte. A los cuarenta afiog
de apertura de la primera linea, 4 los veinte de estar en explotacién los dos
tercios-de’la red actual, en fin do 1887, el nimero de toneladas de mercan-
ciasremovidas, el trafico que produce, no-ha llegado ‘4 diez millones de
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toneladas; el nimero de viajeros escasamente pasa de veinte millones. Aun
para apreciar estas cifvas, con relacién al trafico general, seria necesario
descontar mds de dos millones en cada una, que dan, por un lado, los fe-
rrocarriles especiales mineros, y por otvo, el pequeiio de Barcelona & Sarrid.
Si en vez de estas cantidades totales, se toman como unicas apropiadas
para calcular la importancia del trilico, lag de frecuentacion, esto es, el
numero de toneladas y viajeros kilométricos por kilometro de linea, 6 sea
los transportados & distancia entera, la pobreza de las lineas espailolas se
pone mds en relieve. En los datos se encontrarin todos esos elomentos.

I3l coste de establecimiento ha sido y tenido que ser elevadisimo, inferior,
sin enbargo, al de casi todas las lineas curopeas, puesto que ni se han cje-
cutado trozos de doble via, ni hay tanto lujo de instalaciones. La configura-,
¢ién del suelo de la Peninsula, los fuertes declives de las bajadas al mar
y las divisorias que ha sido necesario atravesar, han obligado & grandes
trabajos de explanacién, aun aceptando trazados de fuertes pendientes y
cerradas curvas. Bn la época en que se ha construido la mayor parte de
la red espafiola, ni los adelantos de la ciencia de construir eran los de hoy,
ni mucho menos el precio de los materiales, especialmente del hierro. Con
esta materia, de escasa’duracidn, que ha obligado 4 renovar las vias por
completo sustituyéndolas por el acero, se hicieron lag lineas, pagidndola
i elevado precio. ‘

Pero ha habido en los ferrocarriles espafioles un elemento de gasto
que ha influido mas que ningun otro, y que con sentimiento hay que ana-
lizar; el clevado precio del dinero. A ojemplo de lo sucedido en Francia,
la mayor parte, los %/, del capital empleado en los ferrocarriles se ha toma-
do & préstamo por medio de obligaciones, 4 las que se aseguraba un rédito
fijo y una amortizacién regular, aunque en el largo plazo de noventay
nueve afios, Las lineas, en su mayor numero, han_sido construidas en un
periodo (1848 & 1874) en que el crédito espafiol se cotizaba bien bajo. En
el pais no se encontraron capitales; del extranjero no pudieron venir sino
en condiciones onerosas, que pesardn durante toda la explotacién. La. his-
toria de la Hacienda espafiola, que hay que recordar con tristeza y vergiien-
za, pero con enérgica censura, para evitar que se reproduzcan. pasados
extravios; la casi sistemadtica falta 4 los compromisos contraidos, que nos
ha llevado 4 verificar innumerables arreglos de la Deuda, palabra que en
un patriético eufemismo ha sustituido 4 la que cl Cédigo emplea; las afiejas
y casi incurables aficiones socialistas que, en cuanto el capital, tenemos los
espafioles, fueron causa, y aun hoy injustamente lo son, de que la cotiza-
cién de valores estuviese muy baja, Con las mas respetables firmas 'y con
la hipoteca de las lineas, sélo ha podido encontrarse fondos 4 mas de 6 por
100. Aun hoy, religiosamente pagados los intereses, cotizanse las ohligacio-
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nes espafiolas mucho mds bajas que las similares extranjeras. Falta la
confianza, y no ha de fortalecerse con proyectos como el que aqui se censu-
ra. Apenas para las lineas férrcas luce algtn signo de bonanza, ya surgen
ideas para deprimir su trfico y detener su progresiva marcha.

Iiscaso movimiento y elevado coste bastan para justificar altas tarifas;
pero aun concurre otra circunstancia onerosa, la condicion de los trazados.
Las pendientes y las curvas exigen aumento de fuerza de traccidn, y se
calcula que una rampa de 15 4 20 milésimas, muy comin en Espafia, equi-
vale & un aumento de longitud de 1.60 por kilémetro. Para comparar tari-
{as, téngase, pues, presente este importantisimo elemento.

Para las lincas francesas, el distinguido Ingeniero Mr. Noblemaire (bien
conocido en Espafia), Director hoy de la mas poderosa Compafila Paris-
Lyon-Mediterranée, ha dado una forma empirica 4 que para viajeros o
mercancias puede ajustarse el coste completo del transporte (prix de vient);

$00.000

2e,2 4 — e céntimos de franco, y siendo I' la frecuentacién antes
definida. Ya se ve en qué sentido infiuye esta y se aplica esta formula 4 los
ferrocariles espafioles, teniendo en cuenta sus pendientes ¥ curvas, y aun-
que se reconozca que no se explotan ni pueden explotarse como en Francia,
quedardn justificadas sus tarifas, que por otro lado lo estdn por los escasos
rendimientos, Por eso las Compafiias, en nuestro pais, se ven obligadas 4
explotar con severa economia, con un coeficiente mucho menor que el de
toda Europa, excepto Portugal, y sin embargo, jcuin lejos se hallan de
exigir la tarifa legal! Esto solo deberia ponerlas #& cubierto de la critica
oficial.

La pretension, perfectamente oxplicable, aungue no justificada, de mul-
tiplicidad de lineas y de baja de tarifa, obedece 4 los mismos motivos que
informa toda la historia espafiola en el terreno econémico. Con la herencia
de glorias que nos tocé en parte, vino envuelta la falsa idea de nuestra ri-
queza, por mds que un imparcial examen demuestre que jamds ha cxistido.
Ni hemos sabido ser econémicos y formar con el ahorro capitaies, ni nos
resignamos 4 reconocernos pobres. Y, sin embargo, esta es la primera, la
mas absoluta condicién para enriquecerse. Bl que se sabe es pobre y es
honrado, empieza por no gastar mas de lo que tiene, por no contraer deu-
das que después no pueda satisfacer; con este firme proposuo se preocu-
pa, ante todo, de conservar su crédito, y contando con él, con el trabajo y
el ahorro, puede aspirar & mejor porvenir. Si, descuidando el cumplimiento
de sus obiigaciones, se lanza & desproporcionados gastos, 4 empresas que
no le produzcan el debido interés y no alcanza 4 sostener sus cargas, no es
dudoso el resultado. Asi como en una aldea seria una locura pretender ov-
ganizar servicios como los de una gran capital, 4 pgsar do que tantos de-
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rechos tengan unos como otros habitantes; asi como un pequefio comer-
ciante no puede vender @ los precios que los grandes almacenes, de igual
manera un pais de hacienda pobre no puede aspirar & tener tantos caminos
de hierro como una nacién rica, ni en cllos tavifas tan bajas ni servicios tan
comodos. Vaya lentamente, sobre seguro y aprovechando las ventajas ya
obtenidas, y el éxito serd, no tan brillante en apariencia, pero mas positivo.
Hay rospecto de tarifas las mismas ilusiones que en cuanfo al aumento
de lineas: se cree, y aan se sostiene, que es tal la clasticidad de la rigueza,
y progreso de un pais, que # toda baja corresponderd un aumento de trafi-
co suficiente # restablecer cl cquilibrio y mds bien 4 mejorar lag condicio-
nes de In explotacion. Como principio y-con esa gencralidad, es un absurdo;
el mayor consumo, aqui el trifico, corresponderia al precio cero, y como el
producto resulta de la mulliplicacién del niimero de unidades transportadas
por ese precio, serfa forzosamente nulo. Hay que reconocer, y s una ley
econoémica, que ¢l mayor producto corresponde & un cierto precio siempre
superior al de produccion; mas elevado, la disminucién del consumo influ-
ye en senlido desfavorable, como lo hace también la haja del precio aungue
el pedido aumente. Fijar ese limite, que la mayor parte de las veces con-
viene que no sea tnico, sino una combinacién que permita, en diferentes
condiciongs, atraer 4 toda clase de consumidores, no es posible sino en la
préctica de cada caso. Se ha representado Ia relacién del consumo y de los
precios, ya por pirimides, ya mejor por elegantes curvas; se estudia en
general su ley; poro solo & posteriori y con datos suministrados por la expe-
riencia puede definirse. Quede, sin embargo, establecido (no lmporta repe-
tirlo, puesto que tanto se olvida) que para el transporte por ferrocarriles
(como para toda mduetna) hay un precio del que no puede bajarse sin peli-
gro de ruina. Ahora bien, ese precio esté relacionado con el trafico: aunque
cl aumento de éste roquiera mayor gasto de establecimiento, de capital,
puesto que exige mejores trazados, mas potentes méquinas, via mas pesada
y mayor amplitud en las instalaciones, no hay exacta proporcionalidad, y la
preponderancia de gastos, que pueden estimarse fijos para cada linea 6 red,
hard que, repartidos en mayor niimero de unidades, permitan disminuir ‘la
tarifa. Una baja en eqta de 20 por 100 exige un aumento. de 60 por 100 en
el trifico Siganse, pues, las indicaciones de éste, en vez de pretender lo
contrario, y cuando se vea crecer, no. solo- los productos brutos,

sino los netos 'y los hquldos, entonce's puede reclamarse con razén la baja
de tarifas.

Las Compafiias de ferrooarrlles tienen, ante todo, que conservar la inte-
gridad de sus productos netos. Pudiera sin razén Y justicia exigirselas que
sacrificasen la infima parte ‘que representar los pequcfios dividendos de sus

accionistas.: Pero en lo destinado 4 satisfacer cargas que, cn lag lineas espa-
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fiolas, absorben la cuasi totalidad, un deber, impuesto por las leyes y 4 la
par por la concienciay el honor, las impide prestarse 4 inmotivadas bajas
que pudieran comprometer el servicio de las obligaciones. El Codigo de Co-
mercio, y las leyes especiales que las rigen, les impondrian en tal caso la

sancién penal establecida, la pérdida de las lineas 6 la necesidad . de -arre-
glos y convenios que, aun teniendo lugar, matan cl crédito.

Los datos que 4 continuacion pueden leerse abonan las anteriores con-
sideraciones; pero & grandes rasgos, son ademas robustecidas por hechos
bien conocidos. En el afio 1883 se relir6 & las Compaiias el derocho al 10
por 100 de aumento en los hilletes de viajeros; todo el mundo creyd que el
desarrollo del trafico compensaria inmediatamente esta baja. En fin de 1888
nmguna linea ha vuelto i tener por kilometro igual ingreso en concepto de
viajeros. La haja en la tarifa se impone en un dia; su efecto es inmediato;
por el contrario, cl aumento de trafico (ue ha de compensarla es siempre
lento, asi lo ha entendido el Gobierno, que se ha guardado muy bien de re-
bhajar el enorme impuesto (ue cobra y tan saneados ingresos le produce,—
Bien pocos afios hace que en Madrid, bajo la engafiosa impresion de la teo-
ria que se combate, crey6 el Ayuntamiento encontrar remedio 4 su situacién
angustiosa, bajando los derechos de consumos, y esperando que la dismi-

~nucién del fraude y el aumento de materias consumidas acrecerian los

productos del impuesto. A toda prisa y en vista de los enormes déficits,
tuvo que volver & las antiguas tarifas; habia contado sin el largo tiempo
necesario para esos efectos.—La notable haja de las tarifag francesas, in-
troducida el afio 1880 en las lineas del Estado y por consecuencia en las de
las Compaiiias, ha exigido del 'l‘esoro francés enormes sumas _para compen-
sar la reduccién del producto neto y hacer frente 4 las cargas Y 4 la garan-
tia.—Las reformas postales ofrecen acerca de cste punto el mds saliente
ejemplo. No pueden ponerse. en duda sus benéficos efeclos para el comercio
y para el pu])hco en general; mas para el Tesoro, y por gran espacio de
tiempo, han sido desastrosas. Inglaterra ha tm‘dado treinta y cinco afios en
obtener los' mismos productos rictos que antes de la reforma. I rancia, que
en 1871 elevé considerablemente sus tarifas para hacer frente_ 4 las resul-
tas de la guerra, vid acrecer consnderab]emente sus productos brutos y lle-
gar los netos en 1877 4 mds de 46 millones. Al rebajarse en 1878 disminu-
yeron & la voz los productos brutos y los-netos; aquéllos se-han repuesto,
si bien segtin lag leyes de- crecimiento natural, anteriores y posteriores 4 la
reforma, solo se igualardn en 1889. Los. productos netos, que inmediata-
mente después de la reduceion bajaron. & 25 millones, no se hahian repuesto
cn 1884, en que cl famoso Ministro M. Cockery presentaba & la Cimara de
Dxputados el «deportn de donde s¢ toman estos datos; entonces solo eran

de 35 millones, y las leyes de crecimiento no prometen la 1gualdad en..am-
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bos sistemas hasta 1892. En Espaiia, y también como consecuencia de la
guerra, se aumento el precio de la correspondencia; ésta disminuy6; pero
los ingresos del Tesoro aumentaron, que era lo que se buscaba. Y no hay
que olvidar que las reformas postales han coincidido con grandes facilida-
des para ol transporte, conduciendo ias lineas férreas casi siempre gratis
la correspondencia. Si se hiciese la verdadera cuenta comercial; si se au-
mentase 4 los gastos actuales lo que el acarreo representa, sc verian mas
claramente los efectos de esas bajas.—~Meses hace que la prensa vienc pon-
derando los resultados de la reforma de las tarifas de viajeros en Hungria:
no se tienen dafos precisos; pero los Gltimos publicados acusan grandisimo
incremento on el nimero de viajeros, 'y bien reducido en los ingresos: no
se indican los gastos; pero hien puede colegirse de las cifras estampadas
que los productos netos han disminuido, y de cllo se ha quejado ya el Mi-
nistro de Hacienda de aquel pais. —La discusion, cn 1878, en ol Parlamento
belga; la notable informacién hecha en 1883 en Inglaterra por la Comisién
nombrada al efecto; la coleccion de cifras y de luminosas observaciones con-
tenidas en la obra citada de Mr, Picard, y la Memoria nutrida de datos, pre-
sentada por Mr. Findlay, director del London and North western Railway
en Inglaterra, al Congreso de Paris (Septiembre 1889), y publicada entre
sus documentos, serviran de formal y seria ilustracién 4 la materia, Multi-
plicar inconsiderablemente ferrocarriles; introducir en sus tarifag inmotiva-
das bajas, han producido en todas partes iguales efectos, Las naciones
ricas, Francia, Bélgica, Inglaterra, Alemania, han podido resistirlos, gracias
i la general prosperidad; los paises pobres, Italia y- Espafia, han pagado 6
pueden pagar bien caro parecidas imprudencias. Pretender, como en el
Proyecto de Ley, que se establezca, subvenciondndola, una nueva red, para
obligar con su concurrencia 4 la baja de tarifas en la antigua, cuando ésta
no tiene apenas trafico, sélo conducird, puede estar seguro el Ministro, &
la ruina de ia existente, 4 la vida precaria de la que se consfruya y & mal-
baratar los escasos recursos del Erario publico.

Demostrada la falta de fundamento de los motivos alegados por el Mi-
nisterio para justificar el Proyecto de Ley, conviene dedicar algunas ob-
servaciones 4 su articulado. Para conseguir su objeto, para que, en breve
tiempo, pueda implantarse junto 4 la red actual Ia nueva, construida econd-
micamente, se propone otorgar durante veinte aﬁos*gai'antia de un interés

de 5 por 100 & un capital de 80.000 pesetas por kilémetro, como maximo,

y.dar en la aplicacion de este auxilio determinadas ventajas ‘4 medida que
. Sea mayor.el nimero de kilémetros de cada concesion. El ideal es consti-
tuir grupos de mds de 2.000 kilémetros (articulos 7.°y 15.%) -formados -por
lineas de gran tréfico unidas, para compensacion, ‘4 otras de, porvenir pre-

-
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cario (predmbulo). La idea de las agrupaciones es original y nueva en Es-
~ pafia; pero ademads, y respondiendo la respetable y respetada firma que
autoriza el Proyecto de que la ley no se propone para favoreeer una agru-
pacion determinada, debe colegirse que se espera ue sean varias, y que,
por tanto, aspira 4 obtener miles de kildmetros, entre si relacionados. Bl
plan & que han de obedecer no se conoce; en el art. 3.° se autoriza al Mi-
nistro para formarle (sin imponerle ninguna limitacién), y con solo ser
aprobado por el Consejo de Ministros, se le dara fuerza de ley (art. 6.°)

No han sido, en verdad, en Espafia las leyes generales de Obras publi-
cas, ni los planes 4 ellas anejos, trabas que hayan impedido la constante
accion legislativa para modificar aquéllas 6 alterar éstos. Pero adoptar
medidas de importantes auxilios con fondos publicos para lineas descono-
cidas, cuya designacién se fia al arbitrio ministerial, no parece lo mas co-
rrecto en buenas practicas parlamentarias, Verdad es que el Gobierno tie-
ne, para cada concesion, que presentar un proyecto de ley especial (art. 13);
pero 6 lo dicho en los articulos 3.° y 6.° es una mixtificacién, 6 en esas
leyes especiales no podrin comprenderse més lineas que las que el Minis-
tro haya conceptuado conveniente incluir en el plan. La competencia legis-
lativa resulta hien coartada; puede decirse cue s6lo ¢s negativa.

La economia, la indole del Proyecto estriba en las grandes agrupacio-
nes. JVan éstas & detallarse 6 indicarse en el plan general, 6.constara éste
de lineas aisladas que la iniciativa particular 6 gubernamental agruparin &
su antojo? Nada se dice; el Ministro, al presentar las leyes especiales, debe
especificar (art. 14) las lineas que cada concesién ha de abarcar; pero que-.
da autorizado, &i no hay postores en las subastas, para variar la agrupa-
cién, ya dividiéndola, ya desmenuzandola hasta dejarla reducida & lineas
aisladag (art, 18). Si-lag Cortes han votado, por encontrarla conveniente,
cierta agrupacién de lineas, para constituir una sola concesién, jes parla-
mentario, es correcto que el Ministro pueda después barajarla & su' capri-
cho? Otro inconveniente mayor presenta lo propuesto, pero se relaciona
con la subvencién y después se analizard. Conviene no salir ahora de las
agrupaciones, i

Ya se tratase de los verdaderos caminos secundarios, ya de los que el
Proyecto quiere implantar, y prescindiendo del paralelismo ¢ concurrencia
4 la actual red, yqué criterio, qué guia ha servido para fijar como minu-
mum ventajoso el de los 2.000 kilémetros? Aqui si que se echan de menos
datos, sin los cuales no ha debido presentarse ese Proyecto. Para comple-
tar esos 2.000 kilémetros, jcudntas provincias se necesita comprender? La
red actual da unos 200 kilémetros por provincia, No es posible que se trate
de distribuirlo por igual; se necesitard atravesar 15 6 20 para llegar &
aquella suma. jPueden tales combinaciones considerarse como caminos
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secundarios? 4Se van 4 cstablecer de la Corufia & Malaga, de Cadiz a4 Bar-
celona, de las fronteras de Francia y Portugal al Mediterranco, lineas do
via estrecha 6 de via ancha, con fuertos pendientos, cerradas curvas y ma-
terial ligero, cual requicren ferrocarriles de cosle reduciclo? Pues ni aun
asi, & no sumar csos caminos, se constituirian las agrupaciones, y seme-
jante idea es inconcehible, ni se prestaria i lo que el Proyecto -pretende, 4
combinar buenas con malas lineas. Para esta combinacién seria necesario
escoger grupos en cada provincia é incluirlos en una misma concesion, por
mas que natural y racionalmente no tuvicsen relacién alguna. ‘

Ni agrupéndolas ni aisladas deben nunca intentarse lineas de porvenir
Jirecario. Sino ofrecen, para deniro de un plazo racional, trafico suficien-
te, los mds elementales principios econémicos exigen que no se gaste nada
en cllas. El Estado, las Compafiias que, 4 sabienclas, acometen una de esas
empresas, cometen una manifiesta inmoralidad. Sélo al primero, si le so-
brasen recursos, podria disculparse el intento de proporcionar & todos sus
administrados la gallina en el puchero gne pretendia el buen monarca
francés. jCudndo se llegard 4 esa feliz situacion? Por lo demds, el Proyecto
olvida que la construccion baraia solo es uno de los clementos del ferroca-
rril econémico; el mis esencial es la explotacion barata, y ésta requiere
plegarse i las exigencias del trafico local, que varian de una 4 otra provin-
cia. Abarcar con el trazado todas 6 la mayor parte de las localidades,
acomodar la distribucién y marcha de los trenes & lo que en cada estacion
y aun en cada dia pueda exigir el publico, encargarse & veces de servir i
domicilio, multiplicar ramales & fibricas, cortijos, caserios, hodegas, etcé-
tera, para recoger y llevar en la ocasién oportuna toda clase de productos,
ausencia de horarios y marchas fijas, tales son los caracteres que deben dis-
linguir & una via econdmica. Leerse pueden en todos los Tratados, y no es
el menos ilustrado el que, hace ya mds de veinte afios, escribieron, de or-
den del Gobierno, distingnidos Ingenieros espafioles. Esas condiciones no
pueden cumplirse ni en las grandes agrupaciones ni en las lineas extensas,
4 no ser que, obtenida la concesién, se dividiese 6 revendiese, 1o que no
autoriza, 4 la verdad, el Proyecto de ley. Por eso en todas partes las Em-
presas de caminos seeundarios abarcan corto niimero de kilémetros; si los
hay en las grandes Compafiias se les destina administracién especial, y si,
como en Bélgica, los construye una Sociedad Nacional que forman el Bstado,
las provincias y los Municipios, arrienda la explotacién & pequefias Socieda-
des locales. El tinico grupo en liheas secundarias es el que formen con cada
linea sus ramales, & contar de la confluencia con la- principal. Pueden,
por conveniencias comerciales, fundirse, ser adquiridas por una misma
Empresa, pero cada uno debe formar y.ser objeto de una concesidn especial.

La formacion de las grandes a rupacmnes se estimula, én el. Proyecto
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de ley, no solo con la prioridad 6 preferencia para la concesidon {art. 15),
sino con la ventaja (art, 7.9) del adclanto en los plazos para percibir lag
subvenciones. La distincién es en extremo injusta; dentro de cada agrupa-
cion, chica 6 grande, habrd lineas 6 trozos de linea cuya mas pronta explo-
tacion interese al listado y medios tiene de adelantarla; pero como regla
general, como principio de justicia, lo inico admisible es que, linca 6 sec-
cion, cuya explotacién se autorice, comience & devengar subvencion. El
Gobierno tendra siempre en su mano, atento 4 los intereses piblicos, auto-
rizar 6 no explotaciones parciales. Huelga, pues, toda la caprichosa escala
del art. 7.° y debe ser sustituida por la anterior sencilla regla.

Para las actuales Compafiias, & las que con tanta frecuencia, como in-
justicia, se culpa de corruptora seduccién, debe, por lo demds, lisonjear el
patrocinio que un Ministro, como el que firma el Proyecto, quiere conceder
A las grandes entidades. Su honrado nombre es garantia de ¢ue no preten-
de aumentar los focos de corrupcidn, y su claro talento de que no ha de
presumirse que espere que & las nucvas Empresas vengan sélo los escogi-
dos, quedandose los réprobos en las antiguas, :

El método adoptado para subvencionar 6 auxiliar se aproxima al de la
garantia de interés (art. 7.°). No lo es en absoluto; el sistema exige que &
los capitales aportados se garantice, durante todo ¢l plazo de la concesion,
un minimo rendimiento. El proyecto limita el capital 4 80.000 pesetas por
kilémetro como mdximo; sélo ofrece la garantia por veinte afios (art. 7.°),
y ademis, como en el caso, bien probable para muchas lineas, do que los
productos brutos no cubran los gastos de explotacién, sélo se abonardn
los intereses del capital convenido (art. 12), resulta que parte de éstos ten-
drd que invertirse en suplir los déficits y, en realidad, la gavantia puede
ser ineficaz. No nos atrevemos, sin embargo, 4 criticar ¢l sistema propues-
to, tratindose de Espafia. En primer lugar, los escasos recursos de nuestro
presupuesto no permitirian disponer de las grandes sumas que suele exigir
ese género de subvencién, debidamente aplicado, En segundo y principal,
porque tenemos presente, segfm se ha indicado, y en otro sitio se repite, .
la generosa y lamentable facilidad con que nuestro Parlamento vota toda
clase de lineas. Con la subvencién al construir, 6 sin clla, el que emprende
uno de esos caminos corre el riesgo de no encontrar rocompénsa, y esto
retrae de solicitar la concesién: con la verdadera garantia de interés es se-
guro que no habria aldea que, en determinadas ¢ircunstancias, no obtuvie-
se ferrocarril, y-como, garantido el capital, no habia de faltar concesiona-
rio, no puede calcularse & donde llegaria, en breve plazo, la carga sobre
¢l Tesoro. Es, pues, el plan propuesto un saludable freno 4 nuestra patrio-
tica intemperancia, y lo es, ademds, para el inadmisible sistema de lineas
¥ 8rupos patrocinados en el proyecto de ley. :
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Lo verdaderamente grave, lo inconcebible en el articulado, es el método
que se propone para fijar el tipo de capital & que ha de aplicarse la garan-
tia, Nada de proyectos, nada de estudios; lo hard el Ministro de Fomento
«previos los reconocimientos que estime oportunos» y el informe de la
Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos (art. 10). Y esto no para
una sola linea, sino para un conjunto de cllas de diversas especies y con-
diciones, «tratandose del coste medio kilométrico». Se comprenderia para
un avance, aunque grosero, si sc quisiera, por ejemplo, saber la suma do
millones que la ejecucion total de un plan podia costar. Mas para otorgar
una concesién determinada, para estipular un coniralo, el sistema es de-
masiado yankee. Y cuenta que los yankees ni conceden asi subvenciones,
ni ¢l derecho de expropiar. Respetable es el dictamen de la Junta Consul-
tiva, reconocida su ilustracién, su austera moralidad; de muy competentes
Ingenieros puede el Ministro echar mano para los reconocimientos; pero
sin previos estudios, sin algo, y aun algos, mds (ue un reconocimiento, ni
la Junta, ni los Ingenieros, podrdn fijar un tipo de coste que sirva de base
verdadera para imponer al Estado un largo y costoso sacrificio. Por otro
lado, ante las Cortes, que han de juzgar la propuesta del Ministro, las
apreciaciones de los Ingenieros y los dictdmenes de Ia Junta, en tanto ten-
drdn valor en cuanto vayan apoyados en ciertos y seguros datos. jPueden
éstos obtenerse con un simple reconocimiento? Dejamos la respuesta & voto
mas competente.

(Se continuard.)

ANTEPROYECTO OB PUENTE SOBRE LA MANCHA DE H. HERSENT, SCHNRIBER Y C."
POR L. G.
I

GENERALIDADES.

Desde principios de este siglo ha preocupado 4 las mas preclaras inteli-
gencias el problema del enlace de Inglaterra y Francia por medio de una
via férrea, y se han estudiado diversos proyectos de puentes y de tineles
destinados 4 este objeto. No nos ocuparemos de dichos proyectos, que han
sido examinados minuciosamente, y acerca de.los cuales se han hecho nu-
merosos estudios criticos, que dieron por resultado el abandono de todos
ellos, la mayor parte por irrealizables. Mencionaremos,ﬁnibamcntd un in-
genioso sistema propuesto por el distinguido Ingenicro de Caminog Don
Leopoldo Brockmann, que consistia en establecer en el fondo del mar, sobre




