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de ingenieria, hablan todos menos }os Ingenieros ue han conce-
bido 6 ejecutado la obra.»

Todo lo dicho referente & educacion estd de acuerdo con lo
expuesto por los autores que se han ocupado de la cducacion in-
telectual. En las obrasdel Rivdo. P, RuizAmado se hace un cstudio
profundo de la cuestién, haciendo ver la necesidad de una hue-
na educaciéon humanistica, y demuestra la verdad de esta leoria
con numerosos datos proporcionados por diversos cducadores so-
bre todo de Universidades alemanas. Respecto de la especializa-
¢ién de las profesiones dice:

«La grande cspecializacién de Jas profesiones en la ¢poca mo-
derna, nacida en parte de la division social del trabajo y en par-
te de la enorme dilatacion del campo cientifico, que hace imposi-
ble, para la mayor parte de- los hombres de estudio, cl abarcar
mis de una pequeiia porcién de su disirito, persuade & muchos
la necesidad de dar & la educacién intelectual, desde sus princi-
pios, un cardcter profesional,

» Aunque la razon cn que se fundan no sca despreciable, cree-
mos mis poderosas las razones que militau coutra ella.

»EL mayor grado de desenvolvimiento de las facultades inte-
lectuales serd de mds provecho, para rodearse en medio de la en-
carnizada eoncurrencia, que csa olra dudosa particula de habili-
dad téenica que pueda perder mientras la detenemos en la educa-
cion formal. Y en esta persuasion nos confirman los resullados de
muchas informaciones y experiencias, porlas cwiles se ha demos-
trado que los jévencs dedicados mis adelante & los estudios rea-
listas, previa la formacion humanistica, aunque infeiiores al prin-
cipio 4 sus compaiicros mds ejercitados en aquellas especiales ma-
terias, les ganaron luego la ventaja; porque si bien habian co-
menzado & correr algo mds tarde, corrian con mayores alientos,

»Cuando se comienza prematuramente la especializacidn se
llega al exclusivismo profesional, esto es, & hacer médicos que
no son mas que médicos, Ingenicros que no son mas que Inge-
nieros, elc., en lugar de hacer hombres que scan médicos, hom-
bres que scan Ingenicros, y asi sucesivamente.

»El hombre es sér social, y como la sociedad es necesiria
para todos los hombres, y el bien de uno solo se¢ ha de subordi-
nar al bien de todos, de abi que en determinados casos sca justo
¢l sacrificio de los intereses individuales, exigido en nombre del
interés social.

»Suponed que la gencralidad de los hombres estuvieran vicia-
dos con el exclusivismo profesional. La socicdad tendria, sin
duda, abundancia de médicos, Ingenieros, comerciantes; pero la
vida social serip imposible, si no es en los circulos profesionales,
porque ninguno de esos hombres seria capaz de entender ni inte-
resarse en cosa alguna extraiia & su profesion.

»Esta hipétesis serd imposible por [uundarse en la gencraliza-
¢ién de un caso extremo; pero si en cse grado de exageracidn
seria un mal insulrible, en moderadas proporciones no dejard de
ser un mal desagradable.

»yEn las formas modernas de la vida social sc requiere cada
dia mdsla intervencion de todos los individuos en la direccion y
progreso del cuerpo social. Esto sc ve claramente en la politica,
la cual requiere hoy que todos los ciudadanos cooperen con su
voto y con el ejercicio de ciertos cargos piblicos al régimen de la
sociedad, ¢Pero qué aptitud han de tener para ayudar 4 rogir ese
organismo complejisimo, los que apenas se han enterado de que
existen otros intereses que los de su «strecho circulo profesional?

»No son menores los inconvenientes de tal exclusivismo para
la vida cientifica. Es verdad que las ciencias se especializan cada
dfa mds; pero también lo es que cada dia necesitan mds urgente-
mente cada una el auxilio de las otras. Muchas ciencias que se
consideran como nuevas no tienen otro asunto sino que el estu-

dio de relaciones antes desconocidas ¢ de-atendidas entre los ob-
jetos de las ciencias antiguas. Pero es imposible utilizar ese mu-
tuo auxilio de las ciencias si se confinan los que las profesan en
una especianlidad incomunicable, S

» Ademds hay ciertas facultades que sou igualmente necesa-
rias 4 todos los hombres de ciencia y cuya falta se hace cada.
dfa mds sensible, por la prematura especializacion y defecto de
cultura formal. Todos los hombres cientilicos necesitan -tener
cultivada la facultad de riciocinar, para no formar, acerca de
los resultados de sus estudios, paralogismos en vez de legitimos
raciocinios. .

»Del mismo vicio del exclusivismo prolesional se origina el
defecto que se advierte cu algunos hombres, por otra parte de
verdadero mérito cientifico, psro inhdbiles para comunicar sus
ideas en forma conveniente, por su falta de cultivo literario, que
los hace incapaces de hablar 6 escribir de suerte que sus ideas se
presenten, con toda la [uerza y valor que tienen, al Animo de sus
semejantes. .

» Ademads, la educacion formal provee al hombre de ciencia -
de mil conocimientos y habilidades que son poderosos y aun im-
prescindibles auxiliares del trabajo cientifico. .

»Pero sobre todo es de suma importancia la educacién gene-
ral y formal para el cultivo de las facultades animicas, de las que
ninguna es inutil ¢ innecesaria en ninguna clase de estudios es-
peciales. La memoria cultivada, la inteligencia ejercitada, cierto
gusto artistico, etc., son utiles y hasta indispensables en todas
las esferas de la actividad humana.»

— e

El cardeler economicn de 1og fervocarriles

Counsiderados los ferrocarriles desde el punto de vista comer-
cial, debemos distinguir aquellos que ticnen como principio el
interés publico de aquellos que aticnden ante todo al interés par-
ticular 6 privado, pues en tanto que en los primeros es la Nacién
quien ejerce ¢l predominio, y, por consiguiente, debe con ellos
favorecer las conveniencias y necesidades de todos los ciudadanos,
en Jos segundos, construidos y explotados por particulares, es el
interés de éstos el que debe prevalecer. Pero no ocurre asi en la
prictica, porque las Companias particulares reciben del Estado
subvenciones y prerrogativas & cambio de las cuales se ejerce
cierta influencia 6 derccho que imposibilita en muchos casos las
gestiones para atender & los fines de cada Empresa.

‘Determinar de un modo preciso si es mas conveniente que los
ferrocarriles sc encuentren bajo el dominio de la accién piblica 6
de la accién privada, es una cucslion ardua, complicada, y que

no ha legado 4 resolverse & pesar de lo mucho que se ha tratado
y discutido. '

Es, degide luego, un hecho general que la Administracién pu-
blica no se lleva con esa escrupulosidad y economia que la priva-
da, en la que impera el interés personal al interés comiin; pero
es un hecho incontrastable también que en aquélla puede obte-
nerse una explotacion en armonia con las necesidades de ln Na-
cién, atendiendo 4 los excesos de gastos con otras cargas que el
Estado seiale. No es, pues, de ‘extrafiar que la . accidn privada
construya aquellas vias que se consideran remuneradoras, es de-
cir, aquellas que se estima han de . producir ingresos -tales que
compensen los gestos de explotacién yun interés al capital inves-
tido; en tanto que el Estado, atendiendo dé preferencia.al bien de
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la Nacion, debe proceder & la construccidn de vias férreas, aun-
que con ellas no obtenga beneficios. Cuando una Empresa par-
ticular construye un ferrocarril, y los rendimientos ohtenidos no
son lo bastante elevados para pagar todos los gastos de la explo-
tacién y repartir al capital invertido un interés equivalente al
que abona el Estado en su Deuda publica, pucde decirse que la
linea es improductiva, el negocio cs malo. De consiguiente, por
este sistema no debe darse principio & la construccion de una via
sin que de antemano pueda apreciarse, con dalos seguros, que
los ingresos serdn los suficientes para satisfacer las cargas de la
explotacién y del capital,

El particular construye aquellas lineas de positivo resultado;
pero como el problema de las comunicacidones lerrestres no que-

" daria completo con este modo de proceder, entra la accién bene-
ficiosa del Estado para determinar comarcas, concediendo sub-
venciones en unos casos, y el abono completo de la construccién
en otros.

No puede existir la meaor duda de que el Estado ha de inter-
venir con subvenciones en la construccién de determinados fe-
rrocarriles, ya (ue, de lo contrario, no se obtendria la uniformi-
dad de comunicaciones entre las diferentes comarcas, y en tanto
que las productivas, bajo la accién del interés privado, seguirian
prosperando, aquellas en que las tran:acciones de productos fue-
ran cscasas se retrasarian sin poder igualarse ni competir con las
otras.

En Espafia existen muy pocas lineas que no hayan tenido
una subvencién del Estado, al proceder & su construceién; pero
formado ya el plan general de los [errocarriles, 6 seca la explota-
cién en lo que podriamos llamar las arterias principales de la Na-
cién, queda la construccidn de los ferrocarriles secundarios, para
los cuales se formulan leyes en todas las legislaturas sin que cl
publico vea con ellos garantido el capital que en las consiruc-
ciones de las lineas precisa.

Y es que en nuestro pais predomina en estas cuestiones” la
idea de considerar que el capilalista ha de prestar su capitil 6 que
el publico ha de aportar sus ahorros en beneficio comtin, sin que
tenga la garantia segura de que el interés oblenido serd igual al
que sc obtiene en otras industrias. Bastaria que nuestros legisla-
dores, y acaso los de otras varias naciones, se fijarin en ¢l hecho
de que los transporles de los viajeros eslin gravados en un 25
por 100 y que el de las mercancias lo son con ¢l & por 100, para
comprender desde cl primer momento que el Istado, al garanti-
zar un interés al capital invertido en la construccion y explota-
cion de una linea ¢ al conceder una fuerte subvenciéon para su
construccién, lo que hace es fomentar una fuente de ingresos, de
los que obtiene ya una gran participacién en sus henelicios indi-
rectos con los transportes que se originan.

Claman algunos contra ¢l Estado diciendo que es mal admi-
nistrador, y no les falta razén. La explotacion de los ferrocarriles
qué sean de su propicdad no pucde llevarse & cabo por él, si sc
quiere que los scrvicios estén bien organizados; pero puede, si,
imponer ciertas condiciones en benelicio de los ciudadanos y en-
tregar esa explotacidn: & personas aptas para ello, concediéndoles
facultades omnimodas, con remuneracién creciénte 4 medida que
los beneficios sean mayores, en tanto esa. explotacion se realice
coh las condiciones impuestas. Ejemplo de ello lo tenemos en
-Alemania, donde la red ferroviaria del Estado ha ido aumentando
de afio en ailo desde el de 1850, Y es que considerado el ferro-
¢arril ¢omo instrumento para la prosperidad de las comarcas, la
Nacidn va aumentando la red de afio en-afio, extendiendo benefi-
cios 4 las regiones mas industriosas 4 la par que & las mds nece-
sitadas para:desenvolver sus iniciativas, Precisa que se forme el
plan de construccién atendiendo 4 las necesidades generales; estu-

ditindolo, meditdndolo y haciendo abstraccion completa de las
influencias particulares que son preci-amente las que daian esle
género de industrias. jCudntis vias [érreas conocemos que para
salisfacer los descos de tal 6 cual particular, 6 para establecer una
estacién en tal 6 cual pueblo, se han construido con trazados
imperfectos, estableciendo rampas y pendienles que luego han
imposibilitado la buena marcha de la explotacion, 4 la .par que
los gastos de construc:ién han aumentado de un modo indebido!
Ii-tas anomalias frecuentes cnando el Estado interviene subven-
cionando ¢l todo 6 parte del ferrocarril, no ocurren con tanta
frecuencia cuando éstos son de dominio exclusivamente privado
y el capital constituido es bastante & satisfucer las necesidades.
Ocurre en ocasiones que ese capital es escaso, no basta 4 cubrir
todos los gastos, y en este caso las Empresas constructoras tienen
que tomar disposiciones en perjuicio de sus propios intereses, y
si de momento pueden continuar sus trabajos para la explotacion
de las lineas, cn esa misma explotacidn se les. originan gaslos
que en modo alguno compensan los beneficios obtenidos de mo-
menlto.

La unidad de accion en la organizacion y explotacidon es una
de las condiciones indispensibles para el buen [luncionamiento.
de las redes ferroviarias, tanto si estin bajo el dominio piblico
como si lo estin en el privade, y su influencia se deja sentir en
mayor intensidad cnanto mayor cs la longitud de las vias. Guan-.
do en una extensa red hay direccion unica, ésta puede llevar una
explotacién uniforme cn toda ella y, desde luego, mds econdmica
que si cada una de las lineas ticne Direccion independiente,

Bien cs verdad que las Administraciones independientes, 6 sea
para un corto recorrido, permiten f{ijar la atencion en los meno-
res detalles y oblener rendimientos que de olro modo no se con-
seguirian, pero debemos hacer notar ¢ue los ferrocarriles bien or-
ganizados precisan, para su buena marcha, un gran desenvolvi-
miento estableciendo trifico intenso, con buena remuneracién del
trabajo efect ado, sin detenerse en las nimicdades. Muchos pocos
0 pocos mucl:os: he aqui el dilema que se plantea. En lineas de
corto recorritln, donde las facturaciones se hacen para cortos tra-
yectos, y en lineas establecidas en paises industriales en un ex-
tremo, agrizolas cu ¢l resto, se ohtienen muchas expediciones,
pero pocos ingresos con relacién al nimero de Gstas; en lneas
extensas, donde los transportes se verifican 4 gran distancia, por
ser su objeto primordial el intercambio de productos entre regio-
nes alejadas unas de otras, aunque el trifico no sea muy intenso,
sc obtienen pocas expediciones, pero muchos ingresos..

La aspiracion & obtener rendimiento al capital invertido,
constitutiva de una base de la economia social, no puede desen-
volverse en los ferrocarriles cual ocurie en la mayoria de las otras
industrias. Desembolsado el capital y en cxplotacién la linea, (ie-
ne ésta que seguir prestando el servicio piblico asignado, aunque
el rendimiento obtenido no compense las aspiraciones formadas
al efectuar los descmbolsos. l.0s gastos excesivos, la falla de in-
gresos, la competencia, son causas que en muchas ocasiones des—
virtdan las mejores aspiraciones. e

Al construir una via férrea se parte de un presupuesto formu-
lado de un modo aproximado, y en el transcurso de la construc-
cién puede ocurrir, y ocurren, gastos imprevistos que no se han
tenido en cuenta para fijar el capital necesario. Se me dird que
muy bien puede ocurrir lo contrario; es decir, que el presupues-
to formulado sca supetior al valor de las ohras;. pero este. caso se
presenta en la prictica con muy raras excepciones, porgue el de-

-geo del constructor-es hacer ver que el capital & invertir se eleva

& poca cantidad, para. demostrar que con los.productos obtenidos
el interés resulta elevado. Prueba de ello lo tenemos en que la
mayoria de las Empresas han de emilir nuevas acciones para com-
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pletar su obre, ¢ han de lanzar al mercado emisiones de obliga-
ciones que por ser capital prestado, & devolver en plazo fijo, obs-
truyen la buena marcha y el regular desenvolvimiento de la So-
ciedad constituida, ya que una gran parte de sus productos liqui-
dops han de destinarlos al pago de inlerezes y amorlizacién de ese
capital obligaciones.

Otros gastos que podemos considerar como excesivos son los.

que. se producen con ¢l aumento constante de los jornales y de
las materias primas. Las exigencias crecientes de la vida en la
mayoria.del personal ferroviario exigen de las Compailias consti-
tuidas nuevos desembolsos & diario, los que van aumentando los
gastos de la explotacion, Y ese mismo aumento de los salarios en
todos los drdenes de la economia, crea un aumenlo en las prime-
ras malerias indispensables no tan sélo en la explotacion de los
ferrocarriles, sino.en la de toda induslria.

Al constituirse una Empresa ferroviaria se parte del supuesto
gie se obtendran tales 6 cuales rendimientos, cfectudndose los
transportes. i precio determipado; pero si la cantidad & transpor-
tar no llega & la calculada 6 por circunstancias imprevisias pre-
cisa rebajar la base cstablecida para las tarifas, aparece cn segui-
da la. falta de ingresos.

Es ley general que los ingresos de una linea férrea sigan en
aumento, 4 medida que lo efectian los transporles y que trans-
curre el tiempo de explotacion, porque el ferrocarril, facilitando
Jos medios de comunicacidn,
que sin esos medios no pueden establecerse. De ahi que, por lo
general, Ins cantidades ingresadas siguen aumentando, debiendo.
procurar la administracion de la Empresa que los gastos produci-
dos con ¢l aumento de ingresos no sobrepasen las cargas de cier—
tos limites. que permiten atender al interés que se reparla al ca-
pital.

Y cn.este particular he visto s2guir dos normas diferentes en
la. explotacion: una que tiende & obtener los. mayores ingresos;
otra que ticnde 4 producir los menores gastos.

Precisa conocer bicn las condiciones ccondmicas de la Empre-

sa, para determinar cudl-ha de ser el micjor sistema, pero [ijin-
donos.en, la mayor parte de los ferrocarriles en que los gastos de

explotacion equivalen, aproximadamente, al 50 6 al 60 por 100 de’

los ingresos, debemos procurar seguir cl primer sistema. Es el
que mejores. resultados me ha dado on la prictica, y que reco-
miendo, cn tanto que circunstancias especiales no ob'iguen 4 se-
guir el:segundo..

Un ejemplo sencillo bastard para hacer comprender lo que
aalecede. Si, los ingresos son de 100 pesetas, y para oblenerlas
gastamos. 60, guedard un benelicio de 40. Ahora bien, si, sin al-
terar Jas cantidades anteriores, podemos obtener independientes
de’cllas. nuevos.ingresos que cquivalgan & una cantidad mayor 6
menor, los beneficios serdn. mayores, siempre y cuando. los gas-
tos para. cllo.no lleguen al valor de los ingresos. He aqui una
consideracién. que han de-tener en cuenta las Administraciones
ferroviarias; si pretenden aumentar sus productos liquidos, poco
importa que el coeficiente de explotacién llegue 6 sobrepasc de
una, cienta cantidad, en tanto que el aumento no produrca ingre-
sos;remuneradores. '

.ka competencia que se establece en.los transportes. es otra

condicién econémica de los ferrocarriles. Las, lineas de dominio.

panticular pueden establecerla, pero en: las:que- construye. 6 sub-
venciona: €l Estado no debe autorizarse, pues si desde el primer
momento esi.competencia aparata el precio- del transporte y exige
un.mejor y-méas ripido servicio de trenes, no tarda en llegar la
époce en- que-los gaslos son superiores. & los ingresos, resultando
de.ahi un, convenio: entre las dos. Empresas en, perjuicio. casi
giempre del: menos fuerte. Realizando, el. Qorwguio, 8¢ procede al

permile la creacién de industrias,
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aumento de tarif4s en tanta mayor cantidad cuanto sea el capital
invertido en Jas dos lineas, y como no son los mismos los desem-
bolsos efectuados para la construccién de una 6 de dos, de ahi
que el publico obtiene de momento Y por corto tiempo una ven-
taja en las comipelencias, poro esa-venlaja se traduce bien pronto.
en perjuicio. »

Los transportes maritimos pueden en muchas ocasiones-efec—
tuarse & premio mds reducido que por ferrocarril, pero en este
caso la com-petencia que se-cstablece entre las vias marltimas 6.
fluviales y terrestres deja. de. tener el caricter de tal, porque al
construir la via ya se debe de haber partido del supuesto que, al
desarrollarse la industria y los medios de comunicacidn, los trans-
portes maritimos seguirdn en tantiy 6 mayor escala que antes de
las construcciones ferroviarias.

El desarrollo de las industrias y el intercambio de productos,
tanto manufacturados como agricolas y de mineria, exige medios:
de transportes rdpidos y frecuentes, que no pueden realizarse hoy
dia sin tener vias férreas, Ellas son, pues, la base en que se apoya
¢l desarrollo econdmico de las regiones. =

Iin Iispaiia, donde tanto sc censura 4 las Empresas ferrovia-
rias, ha sido necesario la aportacién del capital extranjero, menos.
egoista y mds emprendedor que el nuestro, para poseer la poca
extension de vias que hoy tenemos. Sélo en cstos tltimos aios
se ha conseguido en nuestra nacién gran parte de las acciones,
emilidas para la construccién de los ferrocarriles, y los mismos.
que no supicron antes encauzar el capital hacia esas Empresas
esencialmente civilizadoras, gritan contras ellas y las atacan, sin
tener en cuenta que son los principales propulsores en nuestro
restringido, pero legitimo resurgimiento. Es bien notoria la falta.
de respeto que algunos gobernantes han tenido.al capital inverti~
do en nuestras Empresas ferroviarias, olvidando que el dinero de
Gstas cs tan respetable, tan digno de estimacién y tiene tanto de-
recho 4 legitimar su rendimients, como el cmpleado en Bancog
privilegiados, monopolios amparados por el Estado.y Empresas
industriales con aranceles protectores; contra estas Sociedades,
que reparten grandes dividendes, poco clamoreo se observa; pero
en cambio, casi lodos gritan contra un capital empleado. por los
ferrocarriles, en beneficio comun, que durante muchos. afios no
han rendido dividendos, y cuando los rinde son muy. escasos.
Y tal estado de cosas es culpa del sistema, Al-accionista de
una Sociedad ferroviaria se le exigen de continuo. sacrificios con
cl supuesto de que la Empresa constituida, es. nacional, publica,
de interés colectivo. Y este equivoco no dehe mantenerse, porgue
el ferrocarril, cuando pertencce & una Sociedad particular, es,una
industria, tan industria como puede serlo la fabricacién del, taba.:
co monopolizada en Espalia, como la del alcohol, como la de ex-
plosivos, cte. Si el Estado quiere aumentar el palrimonio nacio-
nal, debe buscar la solucién financiera que. garantice ¢l cobro de
los intereses 4 los tenedores de valoresferroviarios; de otro.modo,
exigiendo. contribuciones y gravdmenes cn los ingresos solo. con-
seguird retraer el aumento.de capital y la anulacién. ds todp, ofpa
industria de.transportes.

De un modo, general tenemos en los, fer rocarnles dos. clases
de adminigtracidn, segin se. efectie- por el- Estado, 6 por- Empre-
sca privadas, La. diferencia esencial entre.upa y olra,estd, en, que
en la.del Estado el Gobierno ¢ el Ministro que, tiene:d, slis, onde~
nes; los. funcionarios;encargados. de la ins peccidn, de-las Lneas;(el
de Fomento, actualmente, en Espafia) es ol que nombra, el perso-
nal superior de direceién, cn tanto que on. las, Empresas, priva-
das.es un Consejo. dc admmxsbrauén- el que hace. estos: nombhri-
mientos. :
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