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hanadas por el mar. Sin desconocer que en ciertas localidades y
con ciertas condiciones sc han obtenido con dichos aglomerantes
huenos resultados, que con habil manejo comercial han llegado &
constituir una dorada leyenda en pro de unc de ellos, {francés, en
perjuicio de los similares espaholes, cree la Comisién que en las
obras directamente expuestas al agua del mar deben ser proscri-
las de un modo general las cales hidrdulicas, Tan sélo en aque -
llos puertos en que una larga expericncia ha sancionado su em-
Meo, pudiera excepcionalmente mantenerse su uso. Y, en cambio,
convendria, con ese mismo cardicter local, estudiar la aplicacion
de los cementos naturales rdpidos, que en ciertas zonas de Espana
se producen con extraordinaria haratura.

Respecto al valor préctico que & las llamadas prucbas de in-
variabilidad de volumen deba darse, cuestién que en el Congraso
de Nueva York quedd pendiente, los estudios proseguidos en Amé-
rica desde entonces hasta el dia parccen justificar la recientisima
propuesta hecha 4 In Sociedad Americana de Ingenieros civiles.
Se sustituye al ensiyo de Le Chatelier el de una galleta de pasta
pura, de la forma y dimensiones usuales, formada sobre una pla-
civ de vidrio, mantenida veinticuatro horas en atmasfera hiimeda
v sometida después durante cinco horas al vapor de agua entre
U8y 100° 4 una distancia de 25 milimetros de la superficic del
liquido hirviente. La galleta no debe presentar ni distorsidn ni
retraceidn que la separen del vidrio ¢ la fragmenten.

La Comisidn resume todo lo ya expuesto, encaminado & evi-
tar averias en las obras maritimas construidas con aglomerantes
hidrdulicos, en las siguientes conclusiones:

Empleo exclusivo de cementos lentos artiliciales, de produc-
¢ion nacional.

Limitacién especial de la alimina y del anhidrido sulfiirico &
menos de 7 y de 1,75 por 100, respectivamente, aun cuando la
el ultimo obligue 4 tolerar algo mayor rapidez del fraguado.

Estudio experimental concienzudo, sin escatimar tiempo ni
dinero, para conocer las arenas y piedras, naturales o artificiales,
disponibles en radio extenso si necesario fucre; las dosificaciones
de cllas y la posibilidad de llegar 4 los hormigones cicldpeos, la
riqueza en aglomerante y la mejora econdmica y quimica de
¢ste por la adicién de puzolana artilicial 6 natural.

Amasado con agua potable; mano de obra esmeradisima; fra-
guado durante el mdximo tiempo fucra del contacto con agua
del mar,

Es cuanto respetiosamente ticne el honor de informar d V. I,
esta Comision,

—_——————————————

L0S FERROCARRILES ESPANOLES

POR

PEDRO M., GONZALEZ QUIJANO -

El prodigioso desarrollo de los transportes de todo género
que caracteriza & nuestra época, es debido, en su mayor parte, al
considerable progreso de la navegacién y al perfeccionamiento de
las vias terrestres, y muy especiilmeute de los ferrocarriles, que,
reuniendo entre si y con el litoral mds inmediato las distintas
‘comurcas de una nacién, contribuyen 4 disminuir sus desventa-
Js naturales, robusteciendo la agrupacién politica merced & una
mayor solidaridad econdmica, y acercando, por decirlo asi, el
conjunto 4 las grandes vias del comercio universal.

—————

(1) De.la Revista Nacional de Feonomia.
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Por eso ha podido decirse, con razén, que ¢s por el valor de
sus vias de comunicacién, caminos, carreteras, canales, ferroci -
rriles, por lo que se mide actualmente la potencia econdémica de
un Estadp, justificiudose asi la importincia preponderante ue
se concede lioy @ esta ramo de la riqueza publica en todo pais
alenlo al vigoroso desirrollo de sus inlereses materiales.

Al estudiar desde cste punto de vista la red ferroviaria espa-
nola, bueno serd conocer en primer término las vicisitudes por
que ha pasado hasta llegar & su situacidn actual, para que, com-
parando las dilicultades superadas con los resultados obtenidos,
se puedan deducir ensehanzas que ayuden & resolver los probie-
mas presentes y futuros.

No fué, ciertamente, por falta de iniciativas por lo que se r -
traso la construccion de nuestros ferrocarriles, pues ya en 1829,
es decir, un ailo antes de que se abriera al servicio publico la 1i-
nea de Liverpool & Manchester, fué solicitada en Espana por don
Marcelino Calero Portocarrero ln primera concesion de que hay
noticias, la que habia de unir & Jerez de la Froutera con San-
ltiear, pasando por el Puerto de Santa Marin y Rota; pero aun-
que la conersion tué otorgada en 28 de Marzo del ano siguiente,
la situacion que atravesaba el pais, trastornado por luchas poli-
ticas que pronto degeneraron en cruenta guerra civil, no era la
miis & proposito para allegar los capitales requeridos para empre-
¢as de esa indole, y después de varias prérrogas y transferencias,
reveladoras de intentos fracasados, hubo de decretarse la cadu i-
dad cn 1838,

A la misma época corresponde, € ignal suerte corrid, la del
ferrocarril de Tarragona & Reus, otorgada en 1833, y sélo drs-
pués de ascgurada la paz interior volvid & tralarse seriamente de
iniciar la constitucion de nuestra red, mediante las autorizacio-
nes concedidas en 1843 para la construccién del ferrocarril de
Barcelona 4 Matard, y en 1844 para la del de Madrid 4 Aran-
juez, con facultad de prolongacion hasta Alicante d las que pron-
to signicron otras varias, avanzdndose en este camino con tal pro-
fusién, que en 1846 se habian hecho ya concesiones provisiona-
les 6 definitivas de 6,700 kilometros de lineas.

No [u¢ tan rapido el progreso en la construccién. La linca de
Barcelona 4 Matard, de solos 28,5 kilémetros de longitud, se
abrié la primera al trdnsito publico en 28 de Octubre de 1848;
tras clla se inauguraron la de Madrid & Aranjucz y la de Jerez al
Trocadero: en 1855 no habia en explotacién mis que 475 kilo-
metros. Los entusiasmos de los primeros dias se habian amorti-
guado mucho, y las exageradas esperanzas, fundadas en los éxi-
tos alcanzados en Inglaterra por la iniciativa privada, s¢ desvane-
cieron al contacto con la realidad.

El asunto habia llegado & preocupar & los Poderes puiblicos.
Se habia empezado por cometer el error de reservar la preferen-
cia en las concesiones 4 los peticionarios de conacido arraigo, ddn-
doles un plazo prudencial para que pudieran formular los proyec-
tos, 1o que dié lugar & un agio desordenado, por cuanto permitia
4 los inicindores constiluirse en intermediarios obligados y, sin el
menor gasto ni servicio por su parte, exigir-de las Empresas se-
rias, primas mds 6 menos cuantiosas por la cesion, con perjuicio
evidente del buen éxito del negocio, que ya por st solo ofrecia.
pocos atractivos.

Para evilar estos abusos y poner orden y regularidad en los
procedimicntos administrativos, de los qus dependia el mas rd-
pido desarrollo de Ja red, se leg6 al (in, tras de varios intentos,
& la promulgacién de la ley de 3 de Junio de 1855, primera.
medida legislativa merced & 11 cual la construccion de nuestros.
ferrocarriles tomé nuevo impulso, llegindose en el periodo de
gran actividad, comprendido -entre 1855 y 1868, 4 abrir 4 la
explotacion 4.967 kilémetros de via. '
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Eslableciése ya en esta ley, y [ué una de las principales cau-
sis de su relativo éxito, el auxilio del Eslado para In conslruccion
de las lineas de interés general, el cual auxilio podria prestarse
v ¢jeentando determinadas obras, ya subvencionando & las Em-
presas ¢n la cuaubia de antemano fijada por la conccsi()_n, 0 bien,
por ultimo, aseguriudoles un minimo de interés 6 un interés
lijo, segiin los casos, para los capitiles empleados. El segundo
procedimiento fué, sin embargo, casi el inico scguido y el pre-
ferido entonces por las Companias, constituidas, por lo general,
cnn capital insuficiente, y siempre por ello nccesitadas de londos
durante el periodo de constraccidn. Concedian-e lambién en su
favor otras lacilidades y exeaciones, y cntre ellas determinadas
franquicias arancelarinsg 4 las que se ha atribu'do, y tal vez no
sin razon, el rotraso en el desarrollo de la industria sidenirgica
espatiola, especitlmente en lo relativo i la produccion de carriles
y locomotoras,

A cambio de estas ventajas, Tas Compaiiias quedaban some-
tidas 4 In inspeceion ¢ intervencion del Gobierno en todo lo re-
ferente al servicio, que debia ser prestado sin interrupcion dentro
de Jas midximas tavifas legales que previamente habian de apro-
barse, con facultad de revision cada cinco anos, El tiempo de la
concesion quedaba, ademas, limitado & un plazo que ao podia ex-
ceder de noveuta y nueve anos, al cabo del cual las lineas pasa-
rian & poder del Estado, libres de Loda cargy, que deberia quodar
amorlizada ¢ extingnida dentro del periodo de explotacion por la
Compaiia,

Como garantin conbra posibles abusos, se establecia la necesi-
dad de una ley para cada concesidn, la cual no podia ser otorga-
da sino mediante subasta pablica, debiendo el adjudicatario cons-
tituir una lianza que respondiera de las obligaciones contraidas
mientras las obras no quedaban terminadas y las lineas abiertas
al servicio publico. '

Las leyes particulares de cada concesién hicieron algo iluso-
rias en mas de un caco algunas de estas compensaciones y garan-
tias, y la gestion de los concesionarios tampoco se vié siempre
libre de reproches, no del todo injustos, aungque seguramente
abultados y generalizados, como de ordinario ocurre cuando la
pasion y el interés se sohreponen al juicio razonado, aunque sc-
vero, de la critica. Nadie que conozea lo que supone en nuestro
pais la construccidon de una linea y compare su cosle con *la cuan-
tin de las subvenciones concedidas podrd creer la cspecie, dada
por muchos como vilida, de que se hayan podido construir las
mis de cl'as con sélo el importe de lIa subvencién; pero si no es
posible aceptar tales afirmaciones, quizis tuera también dilicil de
probar que en Ia administracién de los fondos, en los contratos
de construccidn, en la emisién de obligaciones, s+ hahia proce-
dido siemypre con la correccién deseable. De todos modos, esos
procederes, que aunque no indiferentes para ¢l Estado, atafien
mis principalmente al capital de los acciouistas, tal vez no han
sido aqui ni mas ni menos empleados que en otras partes, pero
no dejaron de arrojar cierto descrédito hacia el sistema de sub-
venciones.

Por eso, aunque inspirado eu principios cientificos de una
exagerada idealidad, respondia también ciertamente & anhelos de
una opinién, si no muy profunda, por lo menos muy extendida,
aquel célebre predmbulo del Decreto-ley de 14 de Noviembre de
1863, en el que, entre otras cosas, se declara que «cl sistema de
subvenciones que tan graves dafios ha causado, que es germen
inagotable de inmoralidad, y que desde ¢l punto de vista ccond-
mico es por todo extremo inadmisible, queda anulado por com-
pleton,

A cambio de estos auxilios tan rigurosamente condenados, el
decreto concedia 4 la iniciativa particular una amplia libertad
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para desarrollarse, cifrando en ella grandes esperanzas, que los
hechos anteriores no justilicaban y que la expericncia posterior
tampoco lHegd & conlirmar. Una vez declarada de utilidad pibli-
ca sus obras, las nuevas Empresas gozarian del derecho de expro-
piacion forzosa, disfrutarian de otras franquicias y exenciones,
quedarian & perpetuidad propietarias de sus lineas y podrian
organizar su exploracion libres de toda inspeccidn por parte del
Estado, y sin otras limilaciones que las impuestas por los regla-
mentos de Policia y por las leyes generales del Reino, de cuyas
trausgresiones sélo tendrian que responder ante los Tribunales
ordinarios.

La rea'idad, como ya deciamos, quedd muy por bajo de las
previsiones del decreto. Mientras estuvo en vigor, hasla que cn
23 de Noviembre de 1877 se promulgé la nueva ley de Ferroca-
rriles, en la que se restauraban los principios de la del 55, sélo
s¢ acogieron 4 las disposiciones de aquél algunas pequehas lineas
que representan una longitud total de 802 kildmetros.

La supresién de las subvenciones fué¢ también pronto lebra
muerta, Yia en Jos primeros meses del Gobierno provisional em-
pezd ésle A Nlaquear ante las pretensiones de las Emipresas, y una
vez reunidas las Corles Constituyentes, las exigencias de los dis-
tritos y las gestiones de los Diputados Hegaron 4 hacerse irresis-
tibles, concediéndose al fin nuevos y enantiosos auxilios que hi-
cieran posibles kv construccion de lincas reclimadas insistente-
mente por aquellas regiones que se crefan preteridas por no haber
disfrutado con anterioridad los beneficios deda subvenciéon, E!
Gobierno habo de ceder, aunque cubriendo la claudicacion con
¢! manto de la equidad,

Y es que la realidad =c imponifa al cabo. Ya en los afios inme-
diatamente anteriores & la Revolucion el desarrollo de la red se
habia retrasado de nuevo. En los dos iltimos afios s6lo se habian
abierto al publico unos 200 kilémelros de via; dificultades eco-
némicas paralizaban la construccién de muchas lineas concedi-
das. ;Gémo habian de fiar las poblaciones directamente interesa-
dasen las pomposas promesas de un Decreto-ley, profecia de
bienandanzas que habian de ser escaso lenitivo para las necesi-
dades presentes?

Aceptado en la practica el mismo principio que se repudiaba
en Ja teoria, su aplicacidn fué ain mis alld que en épocas ante-
riores, pues en los tres ailos de. 1869 al 72 se llegaron { conceder
subvenciones por valor de 144.892.272 pesetas, 6 sea 48.297.424
por aiio, mientras que de 1860 & (865 el promedio habia sido do
24.034.620 (1).

Y como no se procedia segin principios [ijos, sino bajo la
presion de las circunstancias y por el voto inconsiderado de los
represcutantes de aquellos mismos intereses que habian de ser
servidos y que aparccian coaligados cn aquel momento supremo,
unico quizis utilizable antes de los albores de la nueva cra, las
garantias s¢ consideraban escusadas y hasta contraproducentes,
y se daban autorizaciones para fijar arbilrariamente el importe
de la subvencion 6 se concedian sin subasta & Empresas en trance
de caducidad, pero & favor de las cuales los intereses creados
constitufan cierta situacién de derecho, que no hubiera sido posi-
ble desconocer, sin riesgo de ver fracasada la obra cuya construc-
cién se anhelaba.

Y no cra tanla, en realidad, la inconsecuencia. Ya en el men-
cionado Decreto-ley se indicaba la necesidad de un cierto periodo
de transicion entre el antiguo y el nuevo régimen, y ante la in-
decisién & que obligaban las tendencias opuestas de las distintas
escuelas se habia declarado:

«Pero sobre una y otra teoria, tal vez armonizdndolas, hay

(1) Alzola, Las obras piblicas en Espaila, estudio histérico, pag. 486.
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un criterio practico, y es el de la opinidn pidlica; lo que ésta
acepte y proclame es indudable que puede realizarse, porque
donde estd 1a idea clara y enérgica estd la realidad; lo que desco-
nozea y rechace, por excelente que sea, debe esperar mejores
tieinpos, porque no llegd su hora. Y esta consideracion tiene ain
mis fuerza tratdndose de intercses materiales en los que los pue-
hlos son los verdaderos conocedores y los verdaderos jueces.

Este es el criterio & que obedece nuestra grande y gloriosa
revolucién; grande y gloriosa por la purcza abstracta de lus ideas
v de las libertades que proclama y no menos por ¢l profundo
sentido practico que posce..... »

Ciertamente que, cuando la necesidad ¢s hondamente senti-
(1, no se detendri Ja opinion ante distingos ni sutilezas melalisi-
cits, 1Por eso, cuando se legisla de espaldas 4 la realidad, olviddn-
dnse de prestar cauce y normas adecuadas 4 las verdaderas aspi-
raciones sociales, no ha de haber molivo de asombro si (stas
huscan salisfaceidn atropellando todas las razonables pricticas de
i administracion ovdenada, y asi pudo llegarse al cabo, aun
con ¢l mejor desen y con las inlenciones mds puras, d precipitar
todo lo bueno y grande que la Revolucion trajera en las simas
abierlas p v su sentido preetico.

listas rectificaciones permitieron, sin embargo, que nuestra
red de ferrocarriles continuara, aunque con lentitud, desarrollin-
dose. La longitud de via férrea abierta cada afio d la explotacion,
después de pasar por un minimo en 1871, volvié & aumentar en
I3 anos siguientes, merced principalmente d los avxilios conce-
didos por la ley de 2 de Julio de 1870, aunque no llegd, sin em-
bargo, 4 las cifras alcanzadas en ¢l periodo anlerior. Ifué nueva-
meate maximo en 1895, en el cual sc abrieron al trifico 607 ki-
lometros, pero disminuy6 ya seusiblemente en 1896 y con mayor
rapidez en el aio siguiente. En 1.° de Enero de 1897 la longitud
Ll de la red en explotacion era de 12,872 kilémetros; cn 1.” de
Buero de 1915, de 15.1806; el aumento medio anual de este pe-
rindo ha sido, pues, de 129 kilometros, lo que marca una situa-
cion estacionaria, que se¢ ha procurado acelerar estos ultimos
alios mediante las varias leyes de auxilios votadas 6 proyectadas.

Segun la cstadistica de 1911, Gltima publicada, los gastos to-
lules de eslablecimiento en 31 de Diciembre de dicho aiio ascen-
Jian para las lineas de que existian dalos completos & 3.594,93
willones de pesetas, de los que 3.149,71 correspondian & la via
tormal y 445,22 4 la via estrecha. Este capital se ha constituido
;or Jas acciones de las Compaiiias concesionarias, por las obliga-
“iones emitidas por las mismas y por las subvenciones y auxilios
concedidos por el Estado y Corporacioncs.

El capital acciones sumaba 1.027,50 millones, 706,81 para
i via ancha y 260,69 para la estrecha, respectivamente, el 24,41
v el 58,55, y en conjunto el 32,62 por 100 del importe total.
sta proporcién, relativamente reducida, unida 4 las estrecheces
del negocio, al hacer recacr sobre el capital accionisla todas las
fuctuaciones de la explotacién, ha sido causa de que los rendi-
mientos hayan sido mds escasos ¢ irregulares de lo que hubicra
podido alcanzarse con otra distribucion del capital.

En la emisién de obligaciones se han cometido también erro-
res financieros que han venido & agravar la situacion del accio-
nista, como la {ijacién de tipos de interés menores que el co-
triente, lo que supone entregar los titulos por precios muy infe-
riores al de su valor nominal, dificultando de c:tec modo las con-
versiones que hubieran podido tal vez aligerar la deuda con s6lo
aprovechar convenienlemente las oportunidades del mercado.

En la estadistica ya citada se hace ascender el importe de las
subvenciones y auxilios 4 las Gompaiiias para el establecimicnto
de las mismas lineas & 430,12 millones, equivalente al 11,97
por 100 del capital total; pero datos posleriores publicados en

1914 clevan hasta 694,57 millones el importe de todas las can-
tidades invertidas en obras y subvenciones concedidas por el Es-
tado desde la iniciacién de los ferrocarriles hasla finalizar ¢l ano
1913, y todavia, en el folleto publicado por las Gompaiias en
1915, contestando 4 las conferencias del Sr. La Cierva en el Circu-
lo de la Unién Mercantil, se admite que la cuantia total de los sa-
crificios del Estado excede un poco de 800 millones de pesetas, al
mismo tiempo que se cifra en unos 4.000 millones el capital in-
vertido en las lineas por todos conceptos, con lo cual la aporba-
cion del Estado representaria, en realidad, ¢l 20 por 100 de todos
los gastos.

El coste kilométrico ha sido muy variable, como correspon-
dia 4 la difercncia enorme de condiciones que pueden presentar-
se, sobre todo, teniendo en cuenta lo quebrado de una gran parte
del territorio peninsular. Para la via ancha, y tomando solamen-
te en cuenta grupos de Jineas con longitud total superior 4 500 ki-
16metros, el gasto medio ha oscilado entre 500.575 pesclas
correspondicnte al de Madrid & Irtin, Venta de Balios 4 Alar,
Quintanilla 4 Barruclo y Villalba & Medina, por Segovia (908 ki-
lometros), y cl de 171,391 para el de Paleucia 4 La Coruda, To-
ral 4 Villafranca, Leon 4 Gijén y Oviedo & Trubia (741 kiléme-
tros); pero con longitudes mis pequenas se ha llegado al miximo
de T44.483 pesetas para los 18 kildmetros construidos por la
Compaiiia del ferrocarril de Bilbao 4 Porlugalete, correspondien-
do el minimo de 100,948 al ferrocarril del Estado de Val de
Zatin 4 San Carlos de la Rapita, caya longilud total ¢s de 31, A
esta ultima cifra se acerca también el lerrocarril de Mollet & Cal-
das de Montbuy, construido sin auxilio del Istado, y cuyo gasto
kilométrico medio ha sido de 104,303 pesetas, para una longitud
total de 15,15 kildmetros.

Dara la via cstrecha y en lincas de mas de 100 kilémetros,
el mayor costo kilométrico consignado en la cstadistica es el de
263.562 pesetas para ¢l grupo de Santander & Solares, Zalla d
Solares, Zorroza & Valmaseda, Zorroza & Bilbao, La Industrial &
Azbarren, Mdlico 4 La Esperanza y Solares & Liérganes (146 ki-
lémetros), y el minimo, ¢l de 94.070 para el de La Robla d Val-
maseda y Valmaseda 4 Luchana (312 kilometros). Con longilu-
des poco menores se ha llegado & 313,343 pesetas para los 62
kitémetros de lincas de la Compania del ferrocarril de Langrco
en Asturias, y 4 33.342 para los 76 kilémetros de Valdepeiias &
Puertollano, en la Mancha; pero les limites extremos han sido el
de 800.067 pesetas para las de Barcelona & Sarrid y funicular de
Vallvidrera (5,45 kilometros), y cl de 30.510 para la de Maza-
rron al puerto del mismo nombre (7,87 kildmetros).

Los costes medios generales cran en 1911 de 290.727 pese-
tas para cl kilémetro de via ancha, y 141,027 para el de via es-
trecha.

Vearnos ahora cudles han sido los resultados obtenidos de la
inversion de tan cuantiosa suma de capitales, y, en primer tér-
mino, examinaremos la parte que corresponde & las Companias.
La situacién econdmica de éstas ha mejorado mucho en los ulli-
mos aios, y es ya para algunas de cllas relalivamente satisfacto-
ria; pero aun deja, respecto de otras, mucho que desear, y ha pa-
sado en casi todas por apuradisimos trances, en los que sc ha
lHegado 4 bordear, sin evitarlo siempre por completo, los peli-
gros de la bancarrota. o

Cuando no se ha alcanzado este ultimo extremo, el capital de
las ob'igaciones, garantizado por su propia natura'eza, ha podido
mantenerse sin merma, y aun eludir todo quebranto en los iute-
reses; pero cl accionista ha visto reducido -considerablemente su
dividendo, y hasta anulado por completo durante muchos aios,
y sus acciones depreciadas en consonancia con la disminucion de
su rendimiento.
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Como ejemplo representativo pueden estudiarse los datos del
siguiente cuadro, correspondiente & las dos Companias del Norte

y de Madrid, Zaragoza y Alicante, las mds importantes de Espa- .

la, y cuyas redes suman, respectivamente, 3.683 y 3.699 kils-
melros, extendiéndose cutre Jas dos por casi toda la Peniusula y
representando en su conjunto casi la mitad de la red total espa-
nola, y aun mds de la mitad, si sc¢ tiene en cuenta la importancia
de sus lineas. Consignanse en ¢l los dividendos repartidos 4 los ac-
cionistas, evaluados en tantos por ciento del capital de las accio-
nes, y alcanza desde el afio 1856 al 1913, habiendo sido formado
con los datos suministrados por las mismas Companias en ¢l follx-
t9 publicado en 1915 contestando  los discursos del Sr. La Cierva,

DIVIDENDOS REPARTIDOS

POR LAS COMPANIAS DEL NORTE Y DR MADRID, ZARAGOZA Y ALICANTE
BN LuS ANUS QUE 81 CITAN

DIVIDENDOS DIVIDENDOS
i |
ANoS Madrid, | i A%0S Madrid, |
Zur nEOZN ! Norte. " Zar u';.g 0z ! Norte.
Alic')mt.c. \ Alicante. |
. ST 5 e t e
1856 » » ©O1883 » l 2,10
1857 > > 1846 210 | 168
1858 » 0,90 SIS’ 1068 [ 2,02
1859 2,40 2,40 1888 1,89 :‘ 3,16
1850 2,40 6,00 1889 2,502 2,562
1861 2,40 6,00 1840 2,73 1,05
1862 3,00 (6,00 1891 2,00 »
1863 3,00 6,00 L1892 1,05 »
1864 » 3,00 - 1803 » »
1865 » » S 1804 » »
1866 » » © 1895 » »
1867 » » - 1808 » »
1868 » » o 1897 » »
1869 » » - 1808 » i »
1870 » » 1859 1,89 i »
1871 » » 41000 1,89 »
1872 » » L1901 1,26 »
1873 3,00 » <1002 2,53 »
1874 3200 2,90 i 1903 168 »
1875 4,20 2,80 1904 1,05 »
1876 1,20 4,00 1905 1,68 »
1877 1180 360 L1006 | 0 305 »
1878 440 250 ., 1907 3736 2,10
1879 3,00 4,00 i1 1908 3,57 2,711
1880 4,00 6,00 1909 3,79 BR
1881 4,40 6,00 1910 4,20 3,78
1832 4,40 618 1011 4142 408,
1833 4,84 5,26 po1912 5.0h 4,77
1884 2,94 200 1913 505 478

Hallando el promedio de los dividendos durante los cincuenta
y ocho ailos se obtienen los tipos casi iguales de 2,05 por 100
para Madrid, Zaragoza y Alicante y 2,04 por 100 para el Norte,
bastante in:crior, como hacen notar las Companias, 4 ln mitad
del interés legal del dinero en- Espafia. Al calcular de este modo
cl rendimicnto del negocio, no se tiene en cuenta Ja distinta ¢&po-
ca ex que los dividendos se han cobrado: pero si introducimos el
factor tiempo, los resultados no varian escncia'mente, y aun se-
rian mds refucidos para la Compailia de Madrid, Zaragoza y Ali-
cante, que solameute habria oblenido para sus acciones durante
esc periodo un interés medio de 1,91 por 100. Para la Compabia
del Norle, que repartié dividendos relalivamente crecidos en al—
gunos de los primeros afles, el interés medio resulta un poco
mayor y llegy d 2,05, casi idénticy al calculado por el procedi-
miento mds expedito.

‘Tan escasa remuneracion habia lorzozamente de producir la
depre:iaciin de esos valores, sobre todo en las épocas en que el
dividendo se-ha anulado por completo, y en tales momentos las
bajas Lan sido, como casi siempre ocurre, mayores de lo que co-

rrespondfa & la realidad financiera. Si admilimos como tipo de
int2rés el 5 por 100 y suponemos ese interés ulcanzado cn 1913,
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sin esperanza de excederlo, lo que parcce un supuesto desfavora-
Dle, fdcil cs calcular en cada momento el valor actual de todos
los cobros futuras, y est+ valor actual serd entonces el verdadero
valor de Ia aceion.

En estos supuestos, la accidn de Madrid, Zaragoza y Alicante
habria alcanzado su menor valor real en 1856 (35,95), mientras
que ¢l Norle, que habria valido ese wmismo afio 45,24, pasaria
por el minimo de 35,76 en 1864. Las cotizaciones han estado por
bajo de esas cifras, pues han descendido del 30 por 100 cuando uo
se han pagado dividendos, llegando en ocasiones hasta el 10 por
100, con grave quebranto para los accionistas, que se han visto
en tales ocasiones cn necesidad de vender 6 que, faltos de datos
su'icientes para juzgar, han legado & temer mayores pérdidas.
Cicrto ¢s también que igualmente han podido engafiarse los com-
pradores, por existir siempre en estas materias clementos aleato-
rios que escapan al cdlculo, aunque la siluacién del que compra
nunca ¢; tan apremiante como la del que vende, y esta ventaja
se hace de ordinario sentir en las transacciones.

En resnmen, hay que reconocer que el negocio no ha sido
nada halagiieio para el accionista primitivo. Las causas de que
asi haya ocurrido son varias;y entee ellas habrd que colocir
en lugar prelerente las cargas financieras de las Compaiifas,
Mientras las acciones atravesaban situaciones tan criticas, lo;
ohlig cionistas han podido cobrar sus intereses, que, referidos al
capital rcilmente descmbolsado por ellos 6 al recibido por las
Gompaiilas, han sido bastanle superiores & lo que rezan los valo-
res nominales, y como el capital obligaciones es algo mds del
doble del capital acciones, no parece dilicil que, de no haber te-
nido que recurrir al crédito, las acciones hubieran llegado 4 ob-
tener, por lo menos, un rendimiento comprendido entre el 4,5 v
el 5 por 100 durante ¢l periodo considerado, y excederia en la
actualidad de un 6 por 100.

Aun se han agravado mis los perjuicios para el accionista
por el compromiso adquirido de pagar en el extranjero, y en
moune la extranjera, los intereses y amortizacion de las obligacio-
nes, lo que si en un principio pulo parecer de poca trascen-
dencia y reducirse & una simple facilidad de cobro concedida i
los capitales invertidos en estos valores, trajo consigo, en la 1o
corta época en que el cambio internacional nos fué contrario,
cargas abrumadoras para las Compaiias, cuyas deudas aumenti-
ban de hecho en proporcion considerable,

Gonlra circunstancias tan adversas las Companias no han pe-
dido defenderse por una elevacién general de tarifas, por oponer-
sc & ello las condiciones de la concesion, y aunque en la practica
las tarifas aplicadas son, cn realidad, menores que las mixi-
mas admitidas, la tendencia de las Kmpresas, mds 6 menos cn-
piricamente realizada, ha debido tener por objeto el obtener dern-
tro de sus facultades ¢l mdximo rendimiento, por lo que seria e
temer de cualquier elevacion parcial permitida, aparte de las inevi-
tables protestas que ya por si constiluyen una coaccién moral no
despreciable, una disminucidn electiva de los productos lguidos.

Tampoco podrian cuconlrar el remedio en una disminucion
de los gastos de explotacidn, ya baslante reducidos. El coeficients
de explotacién, 6 sea la relacidn de los gastos 4 los ingresos, hi
sido para las Compaiiias de referencia durante el periodo de 1965
i 1911 inferior, por lo general, & 0,45, mientras en las lineas
francesas y austriacas pasaba de 0,50, de 0,60 en las inglesas v
alemanas y de 0,70 cn los ferrocarriles italianos y suizos. Puede,
pues, decirse que se habia llegado al minimo de Europa.

St & pesar de economia tan estricta los benelicios no han al-
canzado, ni aun con el alivio producido por la subvencién del
Estado, & dar al total capital particular (acciones y obligaciones)
sino un rendimiento escasamente remunerador, es porque ¢l 'tr:'t-
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fico, desde. el principio escaso v desarrollado con relativa lentitnd
y con algunas alternativas, dista mucho del de naciones mds fa-
vorecidas por su riqueza y por su situacion. En el afio de 1913,
el de mayor prosperidad para las Compaiiias cspanolas, la recau-
dacion del Norte ascendié por kilometro & 42.053 pesctas, v d
37.266 la de Madrid, Zaragoza y Alicante, mientras en Francia
se llegaba, no para las Gompaliias mis poderosas, sino como tér-
mino medio de toda la red, 4 47.262, y todavia csta cilra se ele-
vaba en Inglaterra & 95.191. Y es de insistir sobre el hecho de
ser el allo escogido el mds favorable para la comparacion: en 1897
cl producto kilométrico del Norte [ué tan sélo de 25.655 pesetas
vde 28.576 el de Madrid, Zaragoza y Alicante, cuando hacin la
misma época, en 1900, era en Inglaterra de 74.463.

Y he ahi como, aun con una explotacién mds cara y hasta en
ocasiones con cargas linancieras tan pesadas, pueden las Compi-
nias extranjeras disfratar de situacién mucho mds prospera que
las espaiolas. Es mds, hasta ese mismo desequilibrio entre ol ca-
pital en acciones y el capital cn obligaciones, que todavia se en-
cuentra en Francia mds acentuado (que en Espaha, y que es aqui
el ;1gobio del accionista, puede alli constituir para ¢l una venta-
ja positiva, porque al llegar el momento del superivit los bene-
ficios se reparten sobre una menor masa, y producen, por con-
siguicnte, no rendimiento unitario mayor.

Afortunadamente el desarrollo actual del trdfico espaiiol hace
esperar que la situacion financiera de las Compaiiias sea cada vez
mis desahogada, lo que les podrd permitir hacer frente 4 nece-
sidades nuevas que ya se van haciendo sentir, y cuya satislaccion
se ha de imponer cada dia con mayor urgencia. Los rendimicn-
tos de 1913 no responden & circunstancias excepcionales; son,
por el contrario, el natural resultado de una progresién crecien-
te. Bs verdad que la guerra ha venido & interrumpic ese creci-
miento, Bn 1914 los productos kilométricos han bajado pava el
Norte & 39.765 pesetas, y para Madrid, Zaragozay Alicauts 34,994,
0 sea para una y otra poco mds del 94 por 100 de los productos del
alo anterior; pero en 1915 el crecimicnto se prosigue y las cifras
correspondicntes se elevan & 41.859 y 36.754, respectivainente,
acercdndose de nuevo & las de 1913, que aun habrian sido reba-
sulas si el trifico de viajeros no hubiera seguido en disminucion
comno consecuencia de la continuacion de la guerra,

Si el negocio para las Empresas vemos que ha sido hasta aho-
i menos que mediano, pasemos ya & estudiar cudl ha sido la re-
muneracion obtenida por el Estado para su aportacion de subven-
ciones y auvilios. Para calcular sus beneficios se suelen poner en
I cuenta del Estado los impuestos de todas clases salislechos por
las Compaifas, las sumas por ellas recaudadas para el Tesoro por
los impuestos sobre el trdfico y las economias realizadas en diver-
Sos servicios piblicos, ademds del benelicio [uturo de la rever-
sibn, mediante la cual ha de quedar al cabo propictario unico de
las linens. Estos conceptos son, sin duda alguna, cxagerados; lo
son, desde luego, los impuestos directos pagados por las Compa-
Dius; cualquiera que hubiera sido la inversién dada & los capita—
les con que se han construido nuestros ferrocarriles, esos capita-
les habrfan contribuido al Estado, y si el negocio ha sido hasta
ahora para ellos malo (y asi hay que reconocerlo), lo probable serd
que su contribucién haya sido menor que la que hubieran pro-
torcionado con una inversién mds alortunada; la cuenta, desde
este punto de vista, serfa muy de temer que se saldara en pérdida.

En cuanto 4 los impuestos sobre el trdfico, no habrd que
echar en olvido su cardcter de indirectos; no es el ferrocarril ni
el transporte el que los paga, sino la riqueza misma que es gra-
vada al paso y que ditundird su gravamen sobre productores y

Consumidores, en virtud de los complicadisimos mecanismos de.

tepercusidén del impuesto. El ferrocarril no proporciona mds que
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un medio cdmodo de recaudacién, y si el cohro se efectiia por las

Empresas mismas, la evaluacion de este servicio sélo podria ha-

cerse mediante la fifacidn de una adecuada comisién de cobranza.

-Es clerto que el ferrocarril, al acercar la mercancia al punto de

consumo y al acrecer con cso su valor, aumentard por ello al
mismo tiempo su capacidad contributiva; pero este es ya un efec-
to de naturaleza distinta sin proporcion necesaria con la cuantia
del impuesto realizado.

Las cconomias realizadas en los servicios de Estado son ya,
al parecer, con mejor derecho, atribuibles & la construccion del
ferrocarril , aunque podran tal vez prestarse a4 discusion las tari-
fas aplicables para evaluarlas. Y no se deberd tampoco perder de
vista cuanto la ampliacién de esos servicios ha podido ser provo-
cada por el aumento de tréfico producido por el ferrocarril mis-
mo; en tal caso, y siempre que se (rale de servicios onerosos
para el Estado, podria ficilmente convertirse en pérdida la pre-
tendida economia,

Por tltimo, la reversion cs de todos los conceptos enumera-
dos el que ticne, sin duda, base mds firme; mediante la subven-
cion, el Estado ha adquirido la nuda propicdad de un inmueble,
de cayo dominio pleno entrard & gozar en un plazo determinado;
hay ya aqui para comparar valores mads lijos y homogéneos. Il
plazo que se interpone entre los dos términos de la comparacion
es, sin embargo, tan largo (noventa y nueve afios), que nuevas
indecisiones surgen al querer hacer aplicaciones pricticas. Pres-
cindir del tiempo cuando de tantos alos se trata, simplificacion
fuera totalmente inaceptable; aplicar las férmulas del intercs
compuesto tomando por base el interés corriente del dinero, con-
duciria & despreciar excesivamente ¢l valor actual de la adquisi-
cion futura; limitarse al interés simple, seria siempre falsear la -
naturaleza del fendmeno ccondmico. La solucion que parece ini-
pouerse es tomar para cl cdleuto de los intereses compuestos un
interés mds en armonia con el erecimicnto efectivo de los capitales. -

El interés corriente en plaza no es nunca un interés indelini-
damente capitalizable; una gran parte de los valeres estd desti- .
nada tan sélo & produciv renta que se desvanecerd ¢n consumos
diversos; las inversiones industriales no siempre responden & las
esperanzas de los impositores; las oportunidades de¢ inver-ién no
se presentan tampoco en todo momento y los capitales tienen
que permanecer con frecuencia algun tiempo inactivos. Por to-
das estas razones es so6lo una fraccién de los intereses devengados
la que llega & incorporarse al capital, y si el mercado se mantie-
ne constante, el crecimjento del capital nacional vendra & ser
exactamente cl mismo que el que sc calcularfa tomando como
interés regulador la fraccién correspondiente del interés de tran-
saccion. ’ ‘

Y el Estado, que toma sus fondos de la masa de los capitales
y de las rentas colectivas, debe aplicar para sus operaciones 4
plazo, como interés regulador, en el cdlculo de su beneficio, ese
mismo interés que hace crecer la masy para que la operacion re-
sulte al fin beneficiosa y contribuya al desarrollo cconémico de
la colectividad en vez de ratardar su marcha progresivi. .

Este interés regulador tampoco es constante para periodos
muy largos; tiende & disminuir, aunque lentamente, en la época
de prosperidad; aumenta, sin embargo, fras las grandes destruc-
ciones de capital; habrd que escogerlo en cada caso en armonia
con el plazo al que se refleran las aplicaciones. Para nuestro obje-
to podria determinarse quizis con una aproximacidn suficiente el
interés de referencia por la consideracién de los crecientes au-
mentos en los presupuestos del Estado. Son éstos ¢l réflejo quizds
menos erronco del verdadero capital nacional, sobre todo cuando’
se trata de ingresos liquidados. Ahora Bien, segun los datos pu-
blicados por la Direccién general de Contribuciones, los ingresos
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que en 1850 fueron de 329,09 millones de peselas, se clevaron
en 1907 4 1.096,92, vy cste aumento en cincuenta y siete anos
supone un interés regulador de 2,13 por 100. En condiciones
normales algo habria tal vez que disminuir csta cifra antes de
aplicarla 4 un plazo de noventa y nueve aiios; pero la gnerra ac-
tual, con la enorme destruccién de riqueza que acarrea, introduce
una influencia perturbadora que se ha de hacer sentir por has-
tante tiempo, vy 1o parece antorizar reducciones de ninguna clase.

Y aun aceptado el interés regulador, queda todavia mis de
nn motivo de vacilacion antes de valorar el capital revertible.
Podrd saberse quizds qué ecs lo ue los ferrocarriles han costado
6 determinarse & lo sumo su valor actual, pero ;cudnto valdrin
al término de la concesion? ;Hasta qué punto los adelantos de la
técnica no habrdn disminuido en su dia la eficacia de las dispo-
siciones adoptadas ¢cyn noventa y nucve anos de anticipacion?

Con estos antecedentes, entremos & examinar algunas cifras,
Las al parecer mas complelas y mds ficiles de analizar son las
dadas por las Companias del Norte y de Madrid, Zaragoza y
Alicante en el folleto contestacién 4 las conferencias del Se. La
Cierva, ya varias veces citado, En &1 declaran las dos Compaitias
citadas que el importe de las subvenciones por ellas recibidas del
Gobierno ascienden & 556 millones de pesetas, y & unos 2.500,
proximamente, el capital invertido en las lineas. Admitiendo es-
tos valores y aceptando el ultimo sin reduccidn ninguna como
valor tuturo de la rel, sc tendria, aplicando el interés regulador
antes calculado, que el valor de esa esperanza & la fecha de la
concesién era sélo de 309,61 millones, yquedarian todavia 246,39
que carecerian de toda retribucién por este concepto.

En cuanto al importe de los impuestos y ecconomias del Es-
tado, las Compaiiias pres:ntan la cuenta signiente, que abarca el
periodo de treinta y cuatro anos, desde 1880 hasta 1913, pres-
cindiendo del periodo de 1856 4 1880, por carecer de datos com-
pletos relativos & ellos,

(12N PESETAS)

. Recandacion Economias
A ﬁ 08 I'mpuesios, por realizadas

las Cowpaiiias, por ¢l Estado.

1880.. ... . 2.280.907 H.381.410 4,910.262

188N L RPN 2.900.413 5.064.533 6.145.010
1882, ceiiiiniinnn, . 3.632.786 6,189,799 5.615.399

1883, . i 3.746.547 6.367.003 7.054.563

1884, ..ov i 3.229.795 6.133.484 6.340.420

1 2.303 117 6.219,399 7.746.774

1886, .. ceviei it 1.493.835 7.228 888 8.732.519

1887........... . 1.802.248 6.980.406 8.112.626

1888, cevvviinennn 2,251,712 6.862,620 7.564.396

1889..... PN . 2.371.5684 7.411.683 7.676.637

1890, o vvevvvenns o 2.800.305 7.331.594 7 455 905

1891 Cetreenaa e 3.625,149 7.825,792 7.614.062

1892 0eiiiin i 3.868.586 8,469,681 7.670.229

1893, coveivveninnn 3.662.430 8.153.302 8.710.681

1894, ....... Ceeena 2,248,680 8.205,766 8.890.585

189D e evia i vninnas 2.316.968 8.077.528 9.211.516

1896.. . cveviivinanan 2.061,266 8.287.204 11.652.128

1897 vivnieiinnen 2.436.875 8.209,749 9.637.970

1808.. ..o vvvivnn cee 3.204,026 13.848.068 13.535.884

1899, v evvvn v 5.444.612 16.066.467 14.085.401

1900000 viinin e, 6.087.190 17.047.835 10.933.657

19000 eiinn e 8.731.510 17.470,046 10.933.657

1902....... reaeans 9.,784.1606 18.006.748 10.950.668

1903, 0 vvvev e . 13 668.137 18.452.115 9.993.448

19040 coviin e 0.871.908 17.868.582 11.468.478

10090 ceeie crvienns 9.481.931 15.033 469 10.546.840

100600 vevvene e 7.993.309 15.363.366 10.426 948

1007 vevininan e, 9.203.867 15.935.705 10.231.019

1008, e, 9.281.053 18 014.297 10.134.603

1000 i iinnsinann 12,564,897 17.282.086 12.218.033

19100000 vevinens e 11.359.229 17.985,079 12.218.033
) §9) 1 PN . 11 553.439 19,428,986 12.846.928

19120000 00iini e . 10,961,113 20.433.067 14,801,728
19130 civieiinnnnenn 15,057,468 21,151,664 13.412 214
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Empezando por los impuestos directos pagados por las Com-
pafifas, ficil es ver que su cuantia es hien escasa comparada con
los 1.944 millones del capital aportado & la Empresa y sustraido
& otros emplens. Suponiendo que esc capital hubiera rentado tan
s6loun 5 por 100 y hubiera contribuido por cste beneficio con
s6lo un 15 por 100 al Tesoro, el ingreso hubiera ascendido -4
14.655.000 pesctas annales, cifra que no se alcanza en todo el
periodo, sino el afno 1913, en ¢l que resulla excepcionalmente
grande la cuola contributiva de la Compania del Norte. Kl tér-
mino medio durante todo ¢l periodo es de 6.191.540, es decir,
menos de la mitad. Si se supone que las cifras anteriores & 1880
fueran todas ignales & la de esle aho, lo que parece excesivo dada
la marcha creciente del impuesto, todavia seria preciso que en el
resto de los noventa y nueve afios s¢ alcanzara un lérmino medio
de 28.910.993 pesetas anuales para que Ia diferencia fuera salda-

da en el plazo total de la concesién.
(Continuard.)

Inauguracion del puente sobre el Ehro en Gaspe.

El puente estd situado & cuatro kilomelros de la poblacion; tie-
ne 200 metros de largo, es de andloga estructura d la del de Nues-
tra Seilora del Pilar de Zaragoza, con cuatro tramos de 50 me~
tros. El de Zaragoza es de cinco tramos de 40 metros,

Se subastd en 1910 por 782.887,85 pesctas y se adjudico en
subasta & la Compaiiin Montajes metdlicos (de Madrid).

Las pilas son andlogas 4 las del citado puente de Zaragoza.

Dirigi6 la obra el distinguido Ingeniero don Joaquin Eche-
verz, que la vié concluida pero no ha podido verla inaugurada;
ha muerto, con sentimiento de todos, hace poco.

Con el puente queda Caspe en comuniciacién no interriumpida
con Selgua, es decir, con Lérida y Barbastro.

Las prachas de resistencia, celebradas hace pocos dias, dieroun
resultado satisfactorio.

El acto resultd brillantisimo, y & €l se asociaron Caspe y todos
los pueblos circunvecinos, pues 4 todos afecta la obra. )

Con el puente ticne Caspe comunicacién directa, sin las in-
comodidades y ricsgos de la prehistérica barca de sirga, con su
extenso término municipal de mds de 22 kildmetros, situado en
la orilla izquierda. Al mismo tiempo atrae & si la vida comercial
de puchlos productores de cercales de la imyortancia de Bujara
loz, La Almolda y Peialba. '

No es de extrafiar, pues, que una mejora tan importante hayu
producido entusiasmo.

Asistié el Ingeniero- Jele de Obras publicas.

La poblacién dié mucstras de agradecimiento al Diputado se-
fior Ossorio por las gestiones realizadas para la construceion del
puente,

Pelicitamos sinceramente 4 la comarca por esta nueva obra
puiblica que aumentard el desarrollo de su riqueza, y consigna-

mos un recucrdo al malogrado Ingeniero que dirigio su construc-
cidn.,

Banquete al Sr. Acuia.

Gran ntimero de amigos del joven ¢é ilustrado Ingeniero dv
Caminos, Canales y Puertos, Secretario de la Zona de Madrid d»
la Asociacién profesional, D, José Acuila, enire los cuales eran
mayorfa los Ingenieros, le han obsequiado con un hanquele, en
prueba de la consideracion con que le distinguen por sus impor-
tantes inventos realizados en distintas materias, por los que ha
obtenido premios del Ministerio de Fomento y del Fomento del
Trabajo Nacional de Barcelona. '

Telicitamos cordialmente al agasajado, y cuando pueda darse
noticia de dichos trabajos, tendremos el gusto de comunicarla i
nuestros lectores.




