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Sobre la’ curva - de las veloeidades en los puntos
. de una vertieal. Investigaciones sobre la dis-
. tribuciéon de las velocidades en una corriente
. de agua abierta.

. Este trabajo, pubhcado por G. Tranb en el Zeitschrift fir
Gewasser Kunde (vol. XII, cuadernos 1.° y 2.°), es esencialmen -
te una compilacién critica de los resultados obtenidos por los
prmclpales hidraulicos de Europa y América sobre las corrien-
tes de agua m4s diversas.

El autor habla en primer lugar de los molinetes empleados
para la medida de las velocidades, de las causas de error que
introducen ya sus imperfecciones, ya la oblicuidad de las co-
rrientes con relacién al perfil; sefiala la influencia de la resis-
tencia del aire, de los vientos opuestos, de la forma de las orillas.

- Recuerda después la teoria de Jasmund, que termina en una
férmula logaritmica ¥ = @ + & log (# + ¢), la de Lippke que
compone la curva de una recta y de arcos-de elipses que pue-
den venir 4 ser por deformacién arcos de circulo.

El autor se ha dedicado & efectuar diversas verificaciones de
los resultados de Lippke, cuyas conclusiones generales consi-
dera como prematuras. Indica las observaciones nuevas que se-
ria de desear se hicieran para llegar 4 un conocimiento mas
exacto de la distribucién de las velocidades.

Proteccion de las redes de distribueion de energin
eléetriea.

Articulo publicado por M L. P. en la Jndustrie Llectrzque,
en el que el autor analiza una Memoria presentada por MM. Po-
llard y Lawson en el Congreso de Cleveland sobre la proteccién
de las redes, los aparatos empleados y los perfeccxonamlentoq
que deben aplicarseles. Los autores estudian en la Memoria mas
especialmente los pararrayos, las bobinas de reactancias, los
relés, ete.

Bombas eentrifugas y bombas de émbolo para el
abastecimiento de las calderas.

The Electrical World publica un articulo de Ehrlich, en el
que este sefior hace una interesante comparacidn entre las bom-
bas centrifugas y las de émbolo para la alimentacidn de las cal-
deras.

~ El autor examina también el modo de operar las bombas y su
gobierno, ya por turbina de vapor, ya por motor.

Suministro de energia eléetrica por las Compa-
nias de gas. '
Descripeidn hecha por M. Hapler en 7he Klectrician de una

instalacién de produccién de energia eléctrica con motores de

gas y explotada por la misma Compania g‘asxﬁcadora La poten-
cia actual es de 1.200 kilovatios.

Ensnyos de traviesas de lmrmigon armado.

Estas traviesas consisten en bloques paralelepipedos tubula-
res que tienen 200 milimetros de anchura, 177 de altura y 2,60
metros de longitud, estan reforzados en los &4ngulos por hierros
redondos de 9 milimetros y medio rodeados de una rejilla de
mallas de 50 & 100 milimetros. En la proximidad de las paredes
se encuentra una red dé mallas de 35 milimetros.

- Los.carriles del tipo ligero descansan sobre unos asientos
separados del hormigén por una placa de encina de 0,30 X 0,20
X 0,025 y se fijan por medio de tirafondos que penetran en un
bloque de encina interior 4 la traviesa..

Los ensayos sé han verificado en el Rialto and Pacific Raxl-
way, en Riverside (California), en una seccién que recibe tre-
nes eléctricos y locomotoras de 87 toneladas; y, segtin parece,
se han proseguido desde Octubre de 1913 & Octubre de 1916'con
excelentes resultados.

“‘Tratan de este asunto con- bastante amphtud en sendos ar-
ticulos las sngineering ]Vews y el Zeztsc/mﬂ des Veremes deuts-
cher Ingenteure.. : : :

¢
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Ejecucicn y expletacién de  ferroearriles.

PRESENTADA A LA ASAMBLEA NACIONAL DE FERROCARRILES
 ror S
DON MANUEL BELLIDO

Ingenlaro-Jefe de Caminos, Canales y Puertos.

Es evidente que la cuestién que plantea este tema es la mas
dificil de resolver, y por lo mismo la que mds se ha discutido y
estudiado, no s6lo én Espafia, sino en todas partes, por lo cual
no es ya ficil decir nada nuevo. Pero como varian las circuns-
tancias de localidad, en una misma influyen extraordinariamente
las de tiempo y ocasién, y en fin, en cada una, el resultado obte-
nido por los sistemas empleados, 1o procedente en estos momen-
tos es hacer un examen comparativo de los mismos, 4 la vista del
plan que hay que realizar y colocindonos en la situacién de .la
Espaia de hoy, tinto considerada en sus recursos propios, como
en relaciéon con las otras naciones cuya muacnén financiera nos
puede afectar.

Ante todo hemos de sefialar como uno de los puntos que nos
deben servir de orientacion para elegir el sistema que convenga
proponer, una realidad presente que se ha impuesto en casi todas
partes, y que, al menos con caricter de conveniencia, se reco-
mienda en cualesquiera que sean las-circunstanciaa: la alta con-
veniencia de que el Estado tenga en su mano.la posibilidad de dispo-
ner de los ferrocarriles.

En las naciones beligerantes, uno de los primeros actos de los
Gobiernos fué incautarse de los ferrocarriles; en Espafa, aunque
por nuestra dicha no estamos en el mismo caso, las perturbacio-
nes de indole social, por una parte, y las de cardcter comercial,
agudizadas cada vez mds por mil razones, nos han llevado 4 una
intervencién tan inmediata que confirma plenamente aquella con-
veniencia.

M4s adelante veremos que, por razones de orden préctxco el
unico sistema 4 que se puede acudir si hemos de tener ferr ocarri-,
les, es precisamente el que se acomoda 4 estas exigencias; es decir,
la construccién y explotacién por el Estado, pero como esta ten--
dencia, que se ha generalizado en la opinién, quizd exageréndola
tiene ciertos graves inconvenientes que senalaremOa, es preciso
aquilatarlos, no para discutir el principio, pero si para atenuarles
6 compensarlos. -

'No se puede desconocer que lo mas barato para el Tesoro pu-
blico es que los ferrocarriles se construyan por particulares sin
subvencién 6 aun-con una subvencién kilométrica moderada. Asi
se han hecho todas las lineas'de nuestra red principal y la mayor
parte de’ las de via estrecha; pero esto fué hace muchos aiios,
cuando se crefa que esta clase de negocios era de seguros y gran-
des rendimientos desde luego y, como la experiencia demostré
que no era asi y que no podxa serlo, por razones de todos conoci-
das, llegd un momento en que la reaccién fué tremenda y ya no
hubo medio de convencer & los capitalistas de que no en todos
los casos debe de ocufrir Jo mismo, ni 4 los gobernantes de: que:
la Hacienda plblica, y el pais en- general, son los que ganan
siempre, y, por lo tanto, que una sabia politica ferroviaria llegaria
& colocar las cosas en sus verdaderos términos. T

No se ha hecho asi; sino que, por el contrario, cuando se
penso6 en construir la red secundama todo lo que se-ocurrio. para:
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estimular el capital fué dar una garantia de interés de 4 por 100
sobré un capital de 50.000 prsetas por kilémetro excluyendo el
material movil (precaucién pueril porque sobradamente excluido
estaba con semejante cifra), Mds tarde se ampli6 el capital sub-
vencionado 4 80.000 pesetas por kildmetro y por fin se di6 ya la
garantfa de 5 por 100 de interés sobre un capital ilimitado.
Acaso si se hubiera empezado por ahi el resultado hubiera sido
otro, pero sucedié que cuando se promulgd esta ley, el comienzo
de las primeras guerras europeas alarmé los mercados financieros
y al retraimiento da los capitales acompafié la elevacién de los
tipos de interés del dinero. Como la garantia de interés no se
puede abonar hasta que estd un ferrocarril en explotacion, para
construirlo era preciso acudir & préstamos de los Bancos, los
cuales exigian bastante mas del 5 por 100 eéstipulado para los
intereses intercalarios; ademds, al llegar el momento de emitir
las obligaciones, entre el margen para la suscripcién al publico
y la comisién de banca, sumaban un tanto por ciento elevado.
Todos estos quebrantos era preciso tenerlos en cuenta al confec-
cionar los presupuestos de los proyectos, y como el unico medio
es aplicarlos 4 los preeios unitarios, asi se hacia con objeto de
que el capital garantizado fuera el verdadero coste de estableci-
miento del ferrocarril 8, en otros términos, que el interés garan-
tizado al capital cubriera, en efecto, el 5 por 100 ademds de la
amortizacion.

Y ocurrié lo que era de temer: se desataron las ambiciones,
surgieron los inevitables intermediarios que habian de cobrar
elevadas comisiones y los presupuestos se elevaron también, al-
gunas veces de modo que origind-escindalo. Esto di6 lugar 4 que
los organismos que ejercen la inspeccién del Estado revisaran es-
crupulosamente los presupuestos rebajindolos en términos que,
las mas de las veces, no permitian ya construir los ferrocarriles;
pero era natural que asf fuera porque, si 4 su tradicional celo por
los intereses que deben defender se unia el estimulo producido
por la responsabilidad que se les pudiera atribuir y la mortifica-
ci6n que honradamente produce la sospecha de que se iratara de
hacerles complices de un negocio que no cabe dentro de la ley que
deben interpretar, se comprende llegar incluso & la exageracién
en sentido contrario, con tal de salvar en absoluto la responsabi-
sidad,

Las consecuencias de todo ello eran de esperar; de toda la red
gle ferrocarriles secundarios, estratégicos y complementarios, sélo
se han construido unos 300 6 400 kilémetros, y no es ficil que
se haga ya mucho mds.

Cornprond1éndolo asi, atribuyendo & este hecho toda la im-
portancia que para economia espaiola tiene y haciéndose cargo
de que un escollo mis, y de los mds graves, ha sido siempre
la falta dec verdadera garantfa que tienen los obligacionistas que
perciben los intereses que paga el Estado 4 través de las Compa-
fifas, las cuales, 4 mayor abundamiento, no siempre han cobra-
do el importe del interés garantizado, el Ministro de Fomento
Sr. Vizconde de Eza publicé un Real decreto que da plena satis~
faccién & los que hayan de concurrir con su dinero 4 esta clase
de obras. ~

Las obligaciones quedan ya directamente garantlzadas por el
Estado. ;Se puede pedir mas?

-Pues bien; han transcurrido :1lguilos meses; cierto ‘que la
enorme carestia de todo hace meditarlo mucho; cierto también
que sabemos dedos 6 tres ferrocarriles que se piensa construir al
amparo de este Decreto, pero esto no es nada y el pais no puede
esperar mas, ni estar 4 la merced de caprlchos, codmlas 0 faltas
de patriotismo. : :

- En-este aspecto es una.prueba bien clara lo que ha ocurndo

siempre gue- 8e trata de, plantear un negocio de .esta .clase; no,
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siendo en alguna regién privilegiada; no se puede ni hablar 4 los
capitalistas, y, aun-en el vulgo estd tan arraigada la idea, que ya
es corriente pensar en capitales extranjeros €omo ﬁniCa“Soluéiéu
como algo axiomdtico....., es decir, qué nos extendemos patente
de incapacidad y hasta nos parece tan natural que ni nos sonro-
ja ni siquicra nos entristece; es, simplemente, mis comodo espe-
rar 4 que caiga el mand del cielo que trabajar para comer.

De todos modos, en los momentos presentes y aun por muchd
tiempo no parece que se pueda pensar en que vengan 4 invertirse
en nuestros ferrocarriles los capitales de las naciones que hasta
ahora lo han hecho, y,-aunque se habla mucho dé otras.que pa-
recen estudian esos negocios, es mds prudente no contar mucho
con elias, y nuestra opinidn personal es que mas vale que no ven-
gan, y aun que si vinieran no debiéramos entregarles las conce-
siones de nuestros ferrocarriles; es preferible morirse de hambre
en nuestra casa que morirse de vergiienza y perder la indepen-
dencia, pasando por la humillacién de demostrar ante el mundo
que tienen razdén los extranjeros que piensan que no somos capa-
ces de nada.

Ahora hay dinero en Espafia, y como estd visto que no acude
mas que 4 los valores del Estado, el Estado debe recogerlo em-
pleandolo cn los ferrocarriles, que de otro modo no se hardn nun-
ca. Ademas, si el Estado va 4 pagar los intereses de las ohliga-
ciones que emitan las Compaiias, ;por qué no hace la emisién el
mismo Estado, que con menos margen la coloca y con su impor-
te construye? (Qué falta hacen ya las Compaiifas?

Pero esto hay que estudiarlo, porque importa anticipar que
el sistema seguido hasta ahora en las pocas lineas que ha cons-
truido el Estado es desaslroso y debe proscribirse en absoluto. En
primer lugar, por el procedimiento de consignar en los presu-
puestos cantidades anuales insignificantes y de hacer para todo
expedientes interminables, las obras se eternizan, con lo cual ni
el pais recibe la ventaja que debe, ni hay obra econdmica, y este
es un axioma que destruye la leyenda de que el Estado construye
mads barato. '

+Se ha hecho la cuenta de lo que representa la partida de gas-
tos generales y la de intereses del capital durante el tiempo de la
construccién, en ferrocarriles como el de Betanzos4 El Ferrol? Pero
tampoco es conveniente ni 16gico que los encargados de la cons-
truccion sean las Divisiones de ferrocarriles, cuya misién es ins-
pectora, con lo que resulta que se inspeccionan & si mismas.
Ademds, generalizando el sistema se llegaria & tener una impor-
tante red dirigida por las Divisiones, 'y hay quien supone que la
falta de competencia entre Compafiias 6 entidades diversas supri-
me el estimulo para estudiar mejoras: técnicas, que son las que
traen el progreso, y de ahf viene el adocenamiento. No afirma-
remos que tal suceda, pero si se ha observado siempre que donde
falta la competencia cesa también el esfuerzo; ello es consecuen-
cia de la naturaleza humana.

Descartado el sistema actual, veamos la posxblhdad de encon-
trar olro mejor; pero antes nos haremos cargo de las objeciones
que se hacen en general & la construccién y explotaciéon por el
Estado para rebatirlas 6, en caso contrario, salvar sus inconve-
nientes.

Es la primera y seguramente la de mis importancia, la que
surge naturalmente en vista de lo ocurrido en los pocos ferroca-
rriles que hasta ahora ha construido el Estado; 'ya lo hemos di-
cho: por el sistema seguido no se acaban nunca las obras, lo cual
no puede admitirse, y habria que buscar otro procedimiento de
ejecucion; pero esto no parece muy dificil, y si _en otros tlempos
acaso no se hubiera podido ni hablar de ello, hoy parece que,
afortunadamente, . la opini6ir se ha ido acostumbrando & la. idea
de que obras de esta naturaleza, cuya utilidad han .de. disfrutar
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las generaciones venideras, deben ser pagadas también por ellas,
al mismo. tiempo que los rendimientos de las explotaciones de
dichas obras y, por tanto, que es ldgico y justo que, en lugar de
cargarse su importe 4 los presupuestos actuales, el capital se re-
coja en forma de empréstitos y con eso, al mismo tiempo que se
realiza aquel fin equitativo, se puede obtener con facilidad toda
la-surha importante que se necesita, si se ha de llevar 4 cabo el
vasto plan que requieren las necesidades del pais.

Otra observacién muy corriente es la de que la influencia po-
litica hard que se anteponga la construccién de lineas de menos
importincia 4 otras de gran necesidad, llegdndose 4 hablar de fe-
rrocarril+s parlamentarios, como recuerdo de las llamadas carre-
teras parlamentarias. Bs claro que, si nos lanziramos sin previ-
sién alguna 4 construir’ ferrocarriles, eso podria ocurrir, pero es
clemental precaucion la de comenzar por establecer un orden ri-
guroso de prelacién, que evitari: tales abusos y como, ademds,
cs de desear que s fije un plazo relativamente corto para reali-
zar la totaiidad del plan, serfa ficil calmar las impaciencias de
los més impetuosos, que no es lo mismo sufrir la incertidumbre
de ver nunca satisfechas las legitimas aspiraciones, que contar
con poderlas llenar en fecha conocida y no muy lejana, -

Otras objeciones se hacen también como derivaciones de la
ingerencia politica, pero si cabe examinarlas en lo que se reliera
al momento de la explotacion, tienen tan poco valor en cuanto
atafie 4 la construccién, que no creemos necesario tomarlas ahora
en cuenta. ’ ‘

En cambio no se suele mencionar un grave inconveniente del
actual sistema seguido por el Estado y que no se puede soslayar
sin cambiar radicalmente el procedimiento inicial; nos referimos
al tremendo expedienteo que todo lo dificulta y lo alarga y mis en
cuanto tropezamos con la ley de Contabilidad. Una expropiacién

forzosa con todos sus tramites, sin poder hacer un arreglo priva-

do, muchas veces mds barato, 6 una contrata de ex propiacién en
condiciones ventajosas para la Administracién; un simple sumi-
nistro de tornillos de brida, 6 de balasto, 6 de algo semejante,
son capaces de alargar el plazo mejor calculado y de perturbar
definitivamente la organizacién mas cuidadosamente estudiada y
rigidamente mantenida, de todo 10 cual depende el resultado
financiero previsto y la satisfaccién rdpida de las necesidades

del pais.

Todo esto, que da la supremacia d las Compaiias ¢ particu-'
lares, se puede conseguir sin mds que buscar un organismo que:

sea una verdadera delegacién del Estado y que, con 13 debida in-
tervencién del poder central y bajo la inspeccion de las Divisio-
nes de ferrocarriles, funcione con tal independencia que tenga la
misma libertad de acciéon de una Sociedad andénima, incluso en
no estar sometida 4 la ley de Contabilidad.

El Consejo de Administracién del Canal de Isabel II es un
modelo digno de imitarse en su constitucién, aunque se debiera
llegar 4 mayor autonomia.

Para cada linea importante 6 grupo de lineas de Ja misma
clase y region, se constituirfa un Consejo de Administracién pre-
sidido por un Delegado regio nombrado por el Gobierno y con la
Vicepresidencia de un Inspector general de Caminos. :

En el Consejo tendria también un puesto.un Delegado del
Ministro de Hacienda, y los demdas Vocales podrian ser los Presi-
dentes de las Diputaciones provinciales, los Alcaldes de las capi-
tales de las provincias por donde pasara la linea ¢ grupo de lineas,
los Presidentes de Cdmaras de Comercio, etc.

Este Consejo de Administracién tendrfa la direccién de las
obras y deberia recibir trimestralmente el importe de las mismas
y de los gastos de direccién -y administracién; para ello el Go=+
bierao pondria en circulacién, en las mismas fechas, titulos de
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una Deunda especial de ferrocarriles, amortizable, hasta el impor-=
te del capital de establecimiento de cada linea, con deduccién de
la partida’ consignada para intereses intercalarios, '

Una. vez terminada la construccién de cada ferrocarril, el mis-
mo Consejo continuaria la explotacidn, ingrésando anualmente en
la Tesoreria de Hacienda los productos liquidos. .

Pero esta cuestidon de la explotacidn debe ser tratada con in-
dependencia y bueno serd hacer ver que, aun para este caso, la
solucidon propuesta es la mejor y quizd la unica que se podria
realizar,

Eu efecto, es una idea muy generalizada la de que debe arren-
darse la explotacién, por los serios inconvenientes que, con mds
& menos justicia, se atribuyen 4 que sea el Estado el explotador y
que habremos de resefiar, pero el contrato de arriendo tiene que
haserse mediante una determinada féormula que fije a priori los
gastos de explotacidn, y este es el escollo.

Son innumerables las formulas que se ha ideado y propuesto
en todas parles para este objeto, desde la que contiene séloun
coeficiente de proporcionalidad con los productos brutos, hasta
las mds complicadas de numerosos términos que tratan de calcu-
Jar los gastos en funcién de los viajeros, mercancias de grande y
pequefia velocidad, trenes kilémétros, etc.; en Espaha, la ley
de Ferracarriles sccundarios prescribia la formula de dos térmi-
10s, uno fijo y otro proporcional 4 los productos brutos, hasta la
ultima ley que impone la de tres términos, por lo menos, uno
fijo, otro proporcional al producto bruto y otro al nimero de tre-
nes kilémetros. ,

Pues bien, son de tal variedad las circunstancias que influyen
en los gastos de explotacidn y, 4 medida que la cuestion social se
agrava, tan inseguras las bases que se trate de fijar, que arte el
riesgo que supoue una insuficiencia de la férmula, el capital,
justamente temeroso, no es ficil que se atreva & correr una aven-
tura en la que, desde luego, puede perder, cuando en el caso mas
favorable sélo se puede pretender una ganancia seguramente pe-
quena,

Esta es la realidad y no hay que engafiarse. Cuando la con-
cesién comprendia construccion y explotacién, si en la primera
hubo negocio de momento 4 favor del margen del presupuesto,
que estimulara & los- capitalistas y proporcionara un fondo que
pudiera hacer frente 4 las insuficiencias de las férmulas de ex-
plotacién, se¢ pudieron hacer algunas, muy pocas, lineas; pero
suprimido el negocio de construccion por la intervencién del Es-
tado cn las subastas y concursos parciales que aquilatan el capi-
tal garantizado, ya no hay quien vaya 4 las subastas, como no
sea en caso especialisimo en que interese & otra explotacién mads
importante y puede, por tanto, comprenderse lo que sucederd si
slo se concede 6 arrienda la explotacidn.

Para obtener un resultado positivo seria preciso que los coe-
ficientes de la formula aseguraran de una manera visible que los
gastos por ella calculados habian de ser, por lo menos, iguales &
los reales, y esto, ni lo informar{an favorablemente nuestros.or-
ganismos técnicos, ni serfa licito hacerlo & sabiendas, -en perjui-
cio evidente del Estado.

S6lo un intento se ha realizado en Espafia para arrendar la
explotacién de un ferrocarril y ha sido en el tan nombrado. de:
Betanzos 4 El Ferrol, vy el caso es instructivo: Para la Compaiila
del Norte las condiciones no pueden ser mas favorables; pues es)
linea es solo un pequefio ramal de su red, que. con los elemen-
tos de que dispone podria explotar fécilmente, y, sin embargo,
no ha sido posible conseguirlo. }Qué sucedersd en los demds ca-.
$0s en que no concurrirdn tan ventajosas circunstancias?

Pero hay més, ‘porque ya dijimos al comenzar gue es preciso
que el Estado pueda en todo momento intervenir de.una manera.
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eficaz en la explotacidn; sin llegar 4 casos de tan extrema nece-
sidad como el de la situacién actual, un dia se plantea la conve-

niencia de orden econdmico de rebajar unas tarifas, otro la de

alta politica que exige medidas igualmente perjudiciales 4 los in-
tereses-del explotador; no se puede prescindir en lo sucesivo de
imponer restricciones en la libertad de explotacion, y siendo asi
serfa demasiada candidez imaginar que va & encontrarse alguien
tan generoso que afrontara semejantes riesgos sin un provecho
seguro, que no se puede conceder. No hay solucidn por este ca-
mino y es forzoso recurrir 4 la explotacion por el Estado, con
mayor razén, ya que ¢l Estado ha de ser el constructor y nos
atrevemos 4 afirmar que es mds necesaria adn la explotacion di-
recta que la construccion.

Es claro que la explotacién por el Estado ha sido y es muy
combatida y con razén en gran parte; aqui si que la influencia
politica puede producir un desastre, porque unas veces se coloca
4 un empleado que no hace falta 6 que no sirve para el cargo, lo
que desmoraliza al personal, otra vez se modifican unos itinera-
rios por conveniencia de la misma indole; es seguro que el ni-
mero de pases de libre circulacién y de billetes de favor seria
exorbitante, cuando aun hoy, que las Compaiias se defienden, no
pueden evitar grandes abusos; en fin, es de temer que llegara 4
ocurrir 1o que ha sucedido en otros paises que, aunque 4 muchos
cspaiioles les parezca una herejia decirlo, son mucho mds inmo-
rales que Espaila.

. ‘Como elemento informativo véase lo que ha dicho la Railvay
Gazzele en un interesante articulo en que se estudia la posibilidad
de volver 4 la normalidad en los ferrccarriles ingleses, de los
cuales se incauté el Gobierno en Agosto de 1914: «Se destaca un
hecho de vital importancia: En todos los paises de constitucion de -
mocrdlica los poltticos corrompen la administracion del ferrocarril
y ésta corrompe G aquellos, los salarios son en todas partes el
sport de los politicos; se regulan, tanto por el poder electoral de
los empleados como por sus derechos razonables y sus condicio-
nes técnicas. Bélgica ofrece un locus classicus: En Junio de 1912,
el Ministro de Ferrocarriles dicté oérdenes por teléfono, para que
se concediera un aumento de salarios & un gran numero de em-
pleados. El aumento se aplicaba al tiempo transcurrido .desde
{.° de Enero y se pagé el mismo dia de la orden. Al dia siguien-
tc se efectuaron las elecciones y el resultado, que se estimaba
dudoso, fué favorable 4 la mayoria ministerial.»

‘La pintura no puede ser mds deprimente y D0s apresuramos
4 proclamar muy alto que en Espaiia, con todos los defectos que
nos achacan, no ocurre, ni ocurrird, ni puede ocurrir semejante
cosa; somos mucho mds puros que en esas naciones que tanto
alardean de civilizadas, y s6lo hemos de tener gran cuidado de
que o Nos civilicen & NOSOLros, que CONSErvamos aun virtudes que
apenas existen ya mds que en Espaia. Pero conviene conocer el
peligro para evitarlo y esta es la razon de haber sefialado todo lo
que se reprocha al sistema de explotacion por el Estado,

Ahora bien, como hemos visto que este sistema se impone por

exclusion, s6lo cabe buscar una férmula que evite en lo posible
tales inconvenientes y parece que la propuesta para la construc-
cién podria satisfacer dichas exigencias, £i hay algo que préctica-
mente pueda conseguirlo. No hemos de negar que cabe atribuirle
una, semejanza muy grande con la explotacién directa por el Es-
tado, pero, desde luego, es una mejora, y si se concede la mayor

libertad de accién al Consejo de Administracién y se le rodea de

‘la. autoridad y el prestigic que debe- tener, para ‘resistir extraiias
presiones, nos atrevemos & afirmar que serd, no sélo la tunica,
sino una buena solucidn.-

= Como: resumen.de- todo lo dmho, sometemos 4 la Asamblea
las siguientes :

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Conclusiones.

Przmera -—Aprobado el plan y el orden de prelacxén en que
se debe reahzar el Bstado se hard cargo de la construccién y ex-
plotacién de los ferrocarriles que aquél comprenda.

" Segunda.—Para cada linea importante 6 grupo de lineas de
una misma regién se constituird un Consejo de Administracidn
que sustituird 4 los actuales organismos del Estado para dirigir
los trabajos y administrar los fondos destinados & la construccion
y explotacién. Este Consejo funcionard como el de una Compaiia
anénima y no estard obligado 4 someterse & los preceptos de la
ley de Contabilidad. ‘ '

Tercera.—Cada Consejo estard presidido por un Delegado Re-
gio, nombrado por ¢l Gobierno, y en él figurarin un represen-
tante del Ministerio de Fomento, que habrd de ser un Inspector
general de Caminos, en funciones de Vicepresidente, y otro re-
presentante del Ministerio de Hacienda, que podrd ser un Subdi-
rector 6 un Delegado de Hacienda. Los demds Vocales del Conse-
jo serdn los Alcaldes y los Pre.identes de las Dlputamones de to-
das las provincias iuteresadas en las lineas.

- Cuarta.—Para el pago de las exproplacmnes obras y gastos
de direccion y admini~tracién, se emitirdn titulos de una Deuda
especial de ferrocarriles, amortizable, que se pondrdn en circula-
cién 4 medida que se vayan necesitando. ‘

Quinta.—E] periodo de explomclén los rendimientos l{qmdos
se ingresardn en la Tesoreria general del Estado, reservando so-
lamente la cantidad que se estime precisa para fondo de movi-
miento de cajas.

Madrid, Enero de 1918.

Conclusiones relacionadas con esta ponencia aprobadas
por la Asamblea nacional de Ferrocarriles.

SECCION SEGUNDA

Conclusién cuarta.— Aprobados los planes y orden en que de-
ben realizarse, el Estado se-hard cargo de la construccién de los
ferrocarriles que ambos planes comprendan, siempre que entida-
des particulares no los construyan, con ¢ sin ayuda convenida
con el Estado.

Conclusién quinta.— Para el pago de todos los gastos que oca-
sione el establecimiento de estos ferrocarriles se emitirdn titulos
de una deuda especial de ferrocarriles, amortizable, que se pon-
dré en circulacién & medida que se vaya necesitando, siempre
sobre certificaciones aprobadas por el Ministerio de Fomento ¢
sus delegados. P

A esta deuda se afectardn como garanha especial los impues-
tos sobre los transportes de las lineas respectivas y los productos
de las mismas, ademds de la garantia general de la Nacion.

Igual procedimiento se seguird para la mejora de los ferroca-
rriles actuales en caso de que se realice la inmediata incautacién
de las lineas.

Conclusién sexta.—Para la ejecucion de estas obras se segui-
rd, por regla general, el procedimiento de conlratas, que podrin

. ser totales, por lineas 6 redes, 6 paiciales, seguin lo que el Dstado
por sus organismos técnicos estime conveniente.

Conclusion séptima.—Para cada linea 6-grupo de lineas de una
misma regién se constituird un Consejo de Administracién, que
sustituird 4 todos los actuales organismos del Estado, para dirigir
los trabajos y administrar los fondos deatmados 4 la ‘construc-
cién.
Este COllSG]O funclonara como el de una Compania anémma
y no estard obligado 4. someterse a lo:. preceptos de la, ley de Con-
tabilidad. ‘ - : :
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