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Las carreteras del porvenir.

Tal es el titulo del tema que para la especialidad de la carre-
ra de los Ingenieros de caminos, canales y puertos se ha sefalado
en el concurso abierto el corriente aho de 1913 por ¢l Instituto de
Ingenieros civiles, concurso al que pueden acudir, y deben ha-
cerlo, todos aquellns compaileros que hayan tenido ocasién de
estudiar d fondo esta vital cuestién, que hoy se halla sobre el ta-
pete como una de las que indudablemente influirin en el porve-
nir de la Nacién.

Estudiado el problema con verdadero cariilo, mediante la ex-
posicion del «Programa completo y razonado de las condiciones
técnicas al que deben satisfacer las carreteras, dado el probable
y considerable aumento de los vehiculos automéviles que por las
mismas han de circular», y adicionindolo con el «procedimiento
econémico-administrativo para su gradual transformacién total
6 parcial» se dard un paso de gigante, mediante el que desapare-
cerd el clamoreo general de queja contra el deplorable estado de
conservacion de cerca del 50 por 100 de las carreteras, cuya lon -
gitud, por el gran desarrollo que han alcanzado, no esld relacio-
nada arménicamente con los créditos que hace muchos afios vie-
nen consigndndose para la debida conservacién del perfil de roda-
dura de las carreleras.

A juicio del que suscribe, y es una opinién particular adqui-
rida en los seis meses que llevo desempeilando la Jefatura de esta
provincia, tiene que ser muy intima la relacidn de las dos partes
del tema, pues por falta de esa intimidad estamos padéciendo el
mal 4 que se trata de poner remedio.

El procedimiento econémico-administrativo tiene que plan-
tearse, quizd en primer lugar, y una vez asegurados los créditos
necesarios, al ejecutarse las reparaciones, que es también lo pri-
mero, después aplicar, al darse el perfil & las carreteras, aquellos

materiales que en cada provincia hayan dado el mejor resultado,’

dentro de los precios mdximos susceptibles de abonarse por uni-
dad de obra, asi como dibujar (y valga la frase) al realizarse los
trabajos graduales de reparacion y conservacion, aquella seccién
transversal ¢ perfil que resulte mis conveniente para 10s vehicu-
los de mayor frecuentacién, tendiendo, por regla general, & re-
ducir los antiguos bombeos del firme hasta el limite que lo per-
mita su saneamiento, y suprimiéndolos de hecho en las curvas
de la carretera & partir de determinado radio minimo, verificin-
dose Jos empalmes de las rectas y curvas gradualmente, como si

se tratara en todo del perfil longitudinal de unu via perfeccio-
nada {ferrocarril ¢ tranvia) de una gran latitud 6 ancho (el del
firme de la carretera, segin su orden).

Con la circular que en 26 de Mayo ultimo se ha cursado por
la Direccién general de Obras publicas & las Jelaturas de servi-
cio, en las provincias en que ha sido procedente, se ha iniciado
realmente la base para el «procedimiento econémico-adminis—
trativo», que no cabe duda ha de ser sancionado olicialmente,
para que puedan recabarse los crédilos indipensables si se quiere
hacer algo prdctico en esta malteria.

De las tres relaciones que comprende el «Plan de los ocho
afios» de obras excepcionales y necesarias, si ha de salirse del
circulo vicioso en que se encuentra la cuestion, es indudable que
la nim. 3, 6 sea «Gastos de conservacidn de carreteras», tiene
excepcional importancia, constituyendo el verdadero punto que
ha de estudiarse en el tema de que se trata las cuatro primeras
partidas, que con las tres que siguen (de menor importancia),
integran el coste ¢ gasto medio anual de conservacién normal de
un kiidmetro de carretera. _

La normalizacién del personal fijo, poni¢ndonos en la realidad
de las cosas, esto es, observando que con dos pesetas al dia es
muy diticil la vida en la actualidad, en cuanto el peén caminero
llegue i tener familia, y en relacién con ello el jornal del capa-
taz, son dos factores que, unidos 4 la extensidn que puede ser
atendida regularmente, y que es forzoso reducir la que hoy tie-
nen asignada, dan lugar 4 que el aumento del gasto por kildme-
t10, por esle primer conceptv, exceda en un 50 por 100, como mi-
nimum, del que resulta para el gasto actual.

Si 4 esto se agrega la conveniencia de estimular el servicio
con algunos premios anunales, aunque sean maddicos, y qué corres-
pondan siquiera al 5 por 100 del personal, puede decirse que
queda esta parte de la cuestién planteada en forma, que quepa
exigir, y con rigor, el exacto cumplimiento de las obligaciones
respectivas, consignadas en los Reglamentos y las que pudieramn
consignarse todavia, pues hay que confesar que, dentro de la si-
tuacion harto critica en que se encuentra, por regla general, el
personal fijo encargado del servicio de las carreteras, no hay mis
remedio que transigir ¢n aquellos casos en que es evidente mu-
chas veces v posible en las demads, la coincidencia de los motivos
que suelen alegarse, y que dependen de lo dicho: de la miseria
en que se halla, como alucinado, el citado personal.

Mil detalles han llegado 4 conocimiento del que suscribe que
corroboran esta situacién, y i la que no es ajena, casi siempre,
cierto despego ¢ inquina que se tiened todo aquel que representa

-algtin signo de autoridad 6 delegacién de la misma, sobre todo si
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el pedn 6 capataz son extraiios & la zona en que aparecen de pron-
to prestando sus servicios, que la gente del pais se empeiia en
que correspondian 4 ellos, considerando al servidor del Estado
como un intruso, que saben vieme acosado por la necesidad,
aprovechdndose de esta desdichada circunstancia para declararle
el «boycolage» en todas sus relaciones. Un hombre en estas cir-
cunstancias, v los hay bastantes, no le queda otro recurso que
esquivar el choque, si es prudente, con el peligro de faltar a lo
que no debe, al Reglamento, 6 pedir un traslado 4 otra zona, d
la que le persiguen las deudas contraidas, para atender & las cua-
les vuelve d quedar en situacién poco airosa, y que nada dignifi-
ca 0 enallece su cargo, sin poderse evitar que rehuya el trato con
sus vecinos 6 compaleros, elc., etc.

Por todo ello, no hay otro camino para evitar todos estos in-
convenientes que, en suma, redundan en perjuicio del estado de
conservacidn de las cavreteras, y lanzarse paulatinamente 4 re—
munerar al personal y estimular sus servicios, todo lo cual ha
de proponerse por cada Jelatura, al sedalar las dos primeras par-
tidas, de las siete que integran el gasto por kilémetro.

La 3.* partida, valor de los metros ciibicos que por kilome-
metro han de acopiarse normalmente en una carretera, es una
cifra que se halla intimamente relacionada con la calidad dJde los
materiales disponibles en cada provincia, y con la seccidn ¢
pertil tipo que haya de adoplarse. Adiciouada esta partida 4 la
que sigue de jornales, materiales, alquileres de miquinas, dtijes
y herramientas, su total parcial habri de aproximarse, sensible~
mente, segun los cileulos hechos para esta provincia, al que in-
tegran las dos primeras partidas, de suerte que entre las cuatro
se llegue, proximamente, al 96 por 100 del gasto por kilémetro,
aproximadamente d razon de un 48 por 100 cada uno de los dog
pares de grupos & partidas citadas, restando ya un 3 por 100
para a ultima partida 6 7.% (Indemnizaciones), v el 1 por 100
final para los gaslos menores de vivero, arbolado, impresiones,
etectera, ele. »

En resumen, de los cilculos hechos para esta provincia, y
que han sido re.nitidos 4 la Superioridad, se deduce que el pro-
medio anual de «gnstos de conservacién» por kilémetro, durante
los aflos 1914 4 1921, serd de 570,29 peselas, lo que viene 4 au-
mentar & mds del duplo el gasto actual, que en 1913 se ha fijado
en 231,31 pesetas, por haberse acordado aumentar en 17.000
pesetas la primitiva consignacién de 207.064 pesetas para los
661 kilometros que hay en la actualidad en la provineia, de los
(ue 213 necesitan [uertes reparaciones, habiéndose propuesto gue
138 lo sean por contrata (876.217,61 pesetas), relacién nium. 1,
y los 75 restantes por administracion (289.500 pesetas), rela—
cion nim. 2, repartiéndose los trabajos en los ocho aflos citados
y drazbn, por tanto, de un promedio de 109.527,20 pesetas, re-
lacién nim. 1, y de 36.187,50 pesetas, relacién num. 2.

Como el término medio de la relacién nim. 3 resultd de
426.292 45 pesetas, 6l sacrificio que los gaslos de esta provincia
exigird al aiio, serd de 572.007,75 pesetas.
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El problema del arbitraje ohligatorio
EN LAS EXPLOTACIONES DE FERBGEAHBILES

ANTE LA $OCTEDAD DE ESTUDIOS LEGISLATIVOS DE Paris (1)
rPoR
MARCEL PESCHAUD

(Boletin de la Asociacicn del Congreso internacional
de Ferrocarriles.)

Herteau, delegado general del Consejo de Administracién de
la Compania de Orleans, ha combatido igualmente el proyecto
de la Comisién. Dejando d un lado las graves objeciones de prin-
cipio, que le parece que el proyecto puede promover, se ha fija-
do exclusivamente en los puntos de vista de la prctica. Su gran
experiencia del servicio de ferrocarriles da una gran autoridad 4
sus observaciones.

En lo que se reliere & la conciliacidén v 4 las ideas directoras
en (ue se ha inspirado la Comisién, se muestra completamente
de acunerdo con ésta. Aprueba la idea de haber tomado como
base Ja institucién de los delegados elegidos del personal, en las
condiciones que se fijaron de comun acuerdo, en los primeros
meses del afio 1910. entre Millerand, entonces Ministro de Obras
publicas, y las grandes Compaitias [rancesas de ferrocarriles.

Las ideas fundamentales sobre que se establecié el acuerdo
fueron: por un lado, el reconocimiento de la utilidad que repre-
senla el establecer relaciones directas y frecuentes entre los Jefes
de servicios de las Compaiiias y los subalternos empleados & sus
érdenes, y por otro Indo, la necesidad de dar 4 estas relaciones
el cardcter de conversaciones de confianza y familiares, exentas
de solemnidad, y, sobre todo, hacer de modo que cada delegado,
dentro de lo posible, ademds de conocer personalmente las cues-
tiones que se han de tratar, esté directamente intere<ado. No
debe considerarse la profesién de empleado de los ferrocarriles
como si fuese una profesion tinica; el personal de una red se com-
pone de un conjunto de diversas profesiones; existen guardaagu-
Jas, maquinistas, emplendos de trenes, de estaciones y de vi'as;
obreros de talleres, etc. Un maquinista, 6 un Secretario de Sin-
dicato, antiguo maquinista, seria completamente incompetente
para tratar un asunto que se relacione directamente con el ser—
vicio de un empleado de estacion. Ahora bien, nada es tan peli-
groso como la intervencidn de delegados personalmente desinte-
residos en las cuestiones de que se trate, y que s6lo las conozcan
por segunda mano. Con delegados de esta especie, provistos de
un mandato imperativo, el acuerdo serd generalmente imposible.

La organizacién instituida por las grandes Compaiiias france-
sas consiste en agrupar, por categoria y en cada localidad, los
agentes i obreros que tienen funciones y condiciones andlogas de
trabajo, con el fin de elegir, por cada grupo asi constituido, un
delegado encargado de conferenciar periddicamente con el Jefe
del servicio local.

Por esta razon, en la red de la Compaiiia de Orleans, en los
lres grandes servicios de explotacién, de material y de traccién
Y dela via, existen cerca de 900 delegados elegidos por los agen-
tes y divididos en grupos profesionales y locales, como se ha ex-
plicado antes (agentes de trenes de tal estacién, maquinistas de
tal depésito, etc.) Cada uno de ellos tiene facultad para poder
conferenciar con el Jefe del servicio regional una vez al trimes-
tre; de hecho, estas conferencias suelen ser mds frecuentes, por-
que, bien sea los Jefes de los servicios 6 bien el mismo Director,
aprovechando su paso por una estacién, hacen lamar 4 los dele-
gados, se informan de susdeseos, 6 les encargan comunicaciones

(1) Véase el mimero anterior.




