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L0S FERROCARRILES FRANCESES

SU SITUACION PRESENTE Y SU PORVENIR
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TREVIERES

o J.

(Continuacion.) (1)

Las Compaiiias de ferrocarriles estaban ciertamente en con-
dlclonea poco favorables para hacer los prinieros gastos, frecuen-
temente muy elevados, necesarios para efectuar estas transfor-
macmnes de material y de organizacién, debido & la duracién li-
‘mitada de las concesiones y d la carga ya muy pesada de su ca-
pital.

Podian temer, en particular, bien comprometer el dividendo
durante algunos aiios, antes de que hubiesen sido apreciables los
beneﬁuos de las costosas y.largas transformaciones 4 realizar, 6

blen comprometer el porvenir gravando las cargas del capital, en

caso de disminuciéon de los ingresos 6 de nuevos aumentos de
gdsLOb ocasionados por causas extrafias 4 la explotacion.

Muchas razones justifican, por consiguiente, la prudencia de
]a gestlén de las cinco grandes redes, aunque parezca que ésta,
por falta de atrevimiento, no haya sido perfectamente comercial.
(,No han estado las Compaiifas mas administradas que organiza-
das, ‘dando & esta 1ltima palabra su significado moderno?

fRespecbo 4 esto se ha formulado {recuentemente un justo re-
proche contra las Compahias, y es la falla de unidn entre ellas
pam umﬁcar, dentro de lo 1051b1e, el material fijo y mdvil de
todas las redes.
) ~ Las ventajas de esta unificacion habrian sido NUIErosas yen
extremo beneficiosas, tanto parei los intereses de las Compaiias,
por el hecho de gue los encargos se hubiesen solicitado de la in-
dustna en grandes cantidades, como mra la industria francesa,
que por causa de no estar prevenida, debido & la gran variedad
de tipos, no ha podido entregar en tiempo oportuno gran canti-
dad de encargos, que ha’sido preciso importar del cxtranjero y
prmc1pa1mente de Alemania (2).~

Llevando mds alli el asunto, eutendxeudose las Compaiiias
‘entre si y constituyendo en aso de necesidad filiales, ;no habrian

. (1) Véase el nim. 2219.

(2) Merece la péna hacer observar que, duxunte la guerra, ha llamado
miy especialmente la atencién el. hecho de log inconvenientes que plesenta
esta multxplwldad de tipos del nmterxal de nuestras redes.

podido construir por si mismas una gran parte del material y
atribuirse en esta forma la ganancia del constructar?

;Dénde es preciso buscar las causas de esta falta de inleligen-
cia entre las Compafiias, que hubiese podido ser tan fecunda
desde muchos puntos de vista y que la igualdad de procedencia

‘de 1a mayoria de los jefes de los grandes servicios habria hecho

muy ficil? Da lugar 4 pensar que es preciso encontrarla en Jas

- ideas particularistas ¢ individualistas, que en un gran numero de

dominios han perjudicado tanto & nuestro pais, donde no s¢ habia
llegado 4 comprender suficientemente 1a fuerza considerable que
puede dar la unién y la coordinacién de esfuerzos.

También puede preguntarse si las Gompaiiias ¢no han pen-
sado que el porvenir estaba suficientemente ascgurado con una
gestion mds sencilla y que no era conveniente hacer grandes es-
fuerzos para aumentar el producto neto, bien sea porque el Es-
tado no se hubiese aprovechado con la distribucién de los bene-
ficios, 6 bien porque estos aumentos de beneficios las hubieran
colocado en la precisién (debido 4 la fuerza de la opinién) de
rebajar las tarifas y de aumentar los salarios?

El examen de muchos de los problemas referentes &4 nuestros
ferrocarriles conduce & dilemas de esta clase y da lugar 4 consi-
derar si ]a compaiiia explotadora de un monopolio piiblico conce-
dido no ha perdido, ipso facto, parte de la libertad indispensable
para la gerencia industrial y racional de su negocio.

Nos limitaremos & cstas pocas reflexiones para demostrar

_ ¢6émo han contribuido las convenciones en vigor 4 falsear el giro

de la gestion, que habrfa sido preciso concebir para nuestros fe-
rrocarriles.
. Es ya tiempo de emplear concepciones mis racionales, porque

se va 4 llegar al momento verdaderamente critico.

En resumen, de este ligero examen puede sacarse en conclu-
sién que:
"~ {.® Con las convenciones actualmente en vigor no es. ya
practicamente posible que las Compaiias impongan en las redes
concedidas todos los perfeccionamientos, transformaciones y ex-
tensiones que se impondrdn en el porvenir.

9.° Yaen el pasado no han estado siempre las redes & a al-
tura de las neccesidades, por razén de la insuliciente situacion
econdmica de las Compaiias.

3.° La politica econdmica seguida ha cargado pesadaments
el porvenir, debido al aumento continuo de la carga del capital,
Y hasta el presente se ha podido realizar un equilibrio aparente
gracias &4 un importante aumento de los mgresoa, pero el menor
decaimiento dél trifico debia romper este equilibrio, que, por lo
demds, aun sin otra causa, estaba llamado & desaparecer larde ¢
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temprano, por razén del aumento progresivo de Ja anualidad de
amortizacidn, 4 menos que las Compaiiias no cesen completa-
mente, en un momento dado, las obrus necesarias y la prolonga-
cién de las redes.

4.° Desde ciertos puntos de vista las convenciones en vigor
han falseado el giro que deberia haberse dado 4 la gestién de las
redes, y esto explica las criticas hechas 4 las Compaiifas respecto
al modo de dirigir la explotacion.

Ahora bien; es indispensable, mas que nunca, que sin retraso
alguno sc apliquen las modificaciones itiles y que se asegure ple
namente el porvenir de nuestras redes.

&
* K

En la primera parte dc este estudio hemos hecho resaltar la
gravedad de Ja situacion presente de los ferrocarriles franceses y
Ja urgencia de poner remedio.

Es.conveniente ahora indicar las posibles soluciones'de am-
bos problemas 4 resolver:

a) Elproblema de la amortizacion del déficit de la guerra,
cuya solucidn se halla en retraso, pero que el Parlamento ha
tomado en consideracién,

) El problema de las modificaciones que es preciso llevar &
cabo en las disposiciones legales que actualmente siguen nuestros
ferrocarriles, y que ya resultan insuficientes para asegurar su
porvenir.

ste problema no podrd resolverse hasta después de la gue-
rra, pero es preciso ir ocupindose de ¢l para plantearlo al reco-
brar la vida normal,

IV. El déficit de guerra. Su amortizacién.—A. Se impo-
ne un awxilio en cualquiera forma d las Compasitas.—La idea de
indemnizaciones de perjuicios que hayan de acordarse 4 las Com-
paiiias para permitirles amortizar el déficit ocasionado por el es-
tado de guerra, parece que no debe ser puesto seriamente 4 dis-
cusién como una situacién absolutamente excepcional que lleva
consigo la aplicacién de reglas excepcionales.

La requisicion general de las redes, en virtud de las leyes de
3 de Julio de 1877 y 28 de Diciembre de 1888 ha retirado ahora
4 los concesionarios, desde hace mds de tres afios, la libertad de
explotacién, y si se hubiese supuesto que esta requisicidon podria
durar varios aiios, los textos en vigor habrian seguramente pre-
visto otras condiciones en caso de intervencién de la autoridad en
las redes en caso de guerra.

Independientemente de este asunto de lihertad, se plantea &
los ferrocarriles el mismo problema que & los otros monopolios

concedidos (gas, electricidad, aguas, transportes varios), en que '

las tarifas impuestas, basadas sobre los precios medios de las ma-
terias primas, y en particular del carbén, no permiten actual-
mente mds que una explotacion gravosa y en condiciones com-
pletamente distintas 4 las ‘previstas en las convcnglones acor~
dadas. *

En fin, respecto 4 las redes del Este y del Norie, es preciso
hacer notar un motivo muy especial que acredita su derecho 4
indemnizacién y que ha sido expuesto en la iltima Memoria del
Consejo de administracién de la Compaiifa del Norte, en la que
se pide al Estado: _ ‘

Una anualidad que represente por lo menos las cargas de in-
terés y amortizacién y otras cargas del capital pertenecientes 4
Jas lincas y partes de lineas ocupadas por el enemigo, asi como
los gastos de explotacién que han quedado en estas mismas li-
neas y partes de lineas & cargo dela Compama prmclpalmente
en favor del personal.

- Esta peticién se razona en la ¢itada Mcmorla de la manera
siguiente;
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Respecto 4 este punto el derecho de la Gompaiiia es cierto, por
razén de las relaciones particulares que-existen entre la Compa-
fiia concesionaria que ha construido_las‘liﬁeas con su propio capi-
tal, y que tiene que cubrir estos gastos con los resultados de
explotacioén, y el Estado que la debe el disfrute de lo que ha con-
cedido hasta la expiracién de la concesion, que la recobrard gra-
tuilamente. :

Estos argumentos parecen perfectamente justos, y tanto mds
fundados, 4 nuestro parecer, cuanto que se trata de una conce-
si6n limitada cn que todas las instalaciones deben ser entregadas
gratuitamente al Estado; y que, por consiguiente, deben haber
sido amortizadas en un plazo dg¢terminado; es importante, pues,
que la Compaiiia explotadora haya tenido sin interrupcién el libre
goce de su concesion para poder con sus productos practicar esta
amortizacion (1).

La Compairia del Norte estd particularmente interesada en que
se redacte sobre este asunto un reglamento equitativo, porque
desde hace mds de tres afios es'd completamente desposeida de la
mitad mds productiva de su red, que estd ocupada por el enemi-
go, y 4 pesar de ello ha tenido que soportar hasta la actualidad
todas Jas cargas del capital de establecimiento de estas lineas.

Respecto & la del Este la situacion es menos grave, porque
esta Compafifa solamente ticne una pequefia parte de su red en la
zona invadida,

Entre todas las industrias que han tenido que trabajar para la
guerra, la de los ferrocarriles es probablemente la \inica que no
ha podido realizar grandes beneficios, y parece equitativo, dada
su situacion particular, que por lo menos no sufra perjuicios.

Por lo demds, si estos principios de equidad no legitimasen
por si mismos Ja idea de que se conceda 4 las Compaiiias la ayu-
da negesaria para permitirles amortizar lo mds rdpidamente posi-
ble sus déficils de guerra, para justificarlo seria preciso tener en
cuenta tinicamente el interés, bien comprendido, del Estado y del
publico.

Bn el informe que el Sr. Henry Roy ha presentado en la Ci-
mara de Diputados, relativo al proyecto de anmento de tarifas
que ba de ser cxaminado mds adelante, hace resaltar muy clara-
mente la importancia que tiene, desde cualquier punto de vista, el
hecho de que no se prolongue mds la actual situacién de las gran-
des redes; damos 4 conlmuacmu un resumen de los argumentos
expuestos respesto & este particular:

Primeramente, el Estado, como explotador de una gran red,
tiene un interés directo é inmediato en ver desaparecer ¢l impor-
tante déficit dc esta red, asi como el de Ias del Este, de Orleans y
del Mediodia, que disfrutan garantia de interés; por otra parte,
las obligaciones de los ferrocarriles, aun las de las redes del Norte
y del Paris-Lydn-Mediterrdneo, que ya no disfrutan gax‘mtla te-
niendo legalmente el cardcter de una colocacidn obligatoria, no
puede el Iistado desinteresarse de la situacién de las redes, tanto
mis cuanto que en virtud de las convenciones de 1883 las Com-
paiiias son el banquero del Estado, respecto 4 la parte de los gas-
tos que le incumben en determinadas obras.

En {in, si no puede aportarse ninguin remedio 4 la situacién
actual, las Compaiiias llegardn & adquirir una deuda de tal consi-
deracion que, perdiendo la esperanza de liberarse, se desinteresa-
rdn de su gestion, lo que seria de suma gravedad para todo el
mundo.

_ Es, pues, de presumir qne no haya gran oposicién en la dis-
cusion de las facilidades que deben acordarse 4 las Compaiiias

(1) Este asunto lo ha examinado detallndamente ol Sr. Gastén Griolet
e un estudio reciente: «YLosperjuicios de la guerraylos ferrocarriless. (Revus
DLolitique. et l’arlementmre, niim, 272, del 10 de Juho de 1917.)
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para:extinguir sus déficits de gueria; 'y lo que serfa més sensible
es que la sotucion de este grave awunto llegase tarde.

-Como frecuentemente ocurre en Francia, este problema no se
ha abordado de frente y con franueza; se ha intentado motivar
un aumento de tarifas por la obligacién de aumentar los salarios
del personal, lo que ha sido poco habil ¢ insuficiente como jus-
tificacién, porque las sumas correspondicutes al aumento de los
salarios no son mds que una pequeia parte de las cargas excep-
cionales que resultan & las Compaiilas como consecuencia del es-
tado de guerra; por otra parte, la opinion publica ha estado algo
excitada por una campafia anénima, consistente cn informar por
medio de la Prensa dc todos los aumentos de tarifas realizados
en el mundo entero, incluyendo aun los de los Estados més pe-
queiios; todo esto ha contribuido al retraso de la publicacién del
Reglamento de este importante asunto, del que el Estado es el
primero que particularmente ha sufrido.

En Inglaterra se ha resuelto ¢l problema en seguida, sin va-
cilaciones y de un modo particularmente sencillo: desde el co-
mienzo de la guerra el Estado ha garantizado & las Compaiias
un minimo de producto neto mientras dure aquélla, mediante lo
cual las redes efectian todos los iransportes que les exija el Es-
tado. ,

Teniendo éste en esta forma la libertad de accién ha podido
aumentar sucesivamente las tarifas y disminuir los déficits que
estaban 4 su cargo.

Si por otra parte se medita respecto al pavoro:o papeleo que
en nuestro pais necesitan los reglamentos de los transportes con
el Estado, no se puede por menos de deplorar no existan en las
costumbres de nuestras administraciones soluciones mds simpli-
ficadas.

B. Disposiciones propuestas al Parlamenio para la amortiza-
cién det déficit de guerra de las redes francesas. — Si como es de
presumir se aprueba el proyecto sometido actualmente al Parla-
mento, la amortizacidn del déficit de guerra de nuestras redes se
realizard con los recursos que provengan de un aumento tempo-
ral de las tarifas,

Parece racional haber buscado 11s sumas necesarias para esta
amortizacion por medio de un aumento de las tarifas, sin incon-
venieute aclualmente, porque es natural que los que utilizan el
ferrocarril sean los llamados 4 procurar los recursos indispensa-
bles y no el Tesoro publico, es decir, Ja masa de los contribu-
yentes,

A continuacidn damos los articulos esenciales del proyecto de
ley y de la convencién con las Compainias del Este, del Paris-
Lydén-Mediterrdneo, del Orleans, del Mediodia, los Sindicatos de
circunvalacidn y Ja Administracién de los ferrocarriles del Es-
tado, que lo completa.

ProYEcro DE LEY: Articulo primero.—Se autoriza un au-
mento de los precios de los transportes, hasta alcanzar el 15

por 100, en las grandes redes de interés general y eu las dos de

circunvalacién de Paris,

L I R O I R I I R R I I I O R R A I B S A A N I BRI}

El Ministro de Obras publicas podrd autorizar igual aumento
en las redes secundarias de interés general, & condicién de que

1\ Compaiifa concesionaria haya concedido & su personal las pri-’

mas complementarias previstas en la convencion del 10 de No-
viembre de, 1916 entre el Estado y las Adminisiraciones de las
grandes redes. )
Articulo segundo. — En los empalmes particulares se autoriza
la percepcion de cantidades fljadas por los decretos ministeriales

v
V!

que determinan los gastos accesorios para el estacionamiento.

prolongado de vagones, aun cuando estas cantidades excediesen
las mdximas previstas en los pliegos de condiciones.
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- Articulo tercero.—Se aprueba la convencién estipulada el 29
de Mayo de 1907 entre el Minisiro de Obras publicas, por una
parte, y la Administracién de los ferrocarriles de! Estado, las
Compaiiias de los ferrocarriles del Mediodia, del Paris-Lyén-
Mediterraneo, del Paris-Orleans y los Sindicatos de la grande y
pequeda circunvalacién, por otra parte. '

Articulo cuarto.—Es aplicable al conjunto de las redes de fo-
Trocarriles el aumento de la tavifa correspondiente al transporte
de los paquetes postales en el servicio interior, que determina el
articulo octavo de la convencién aprobada en el articulo prece-
dente.

El articulo quinto indica que en las redes que no se hayan
adherido 4 la convencidn cesard el aumento de las tarifas al mis-
mo tiempo que en las otras, y estipula, que si la red del Nurte
hiciese uso de su derecho de aumentar las tarifas G, V., en el caso
en que se restableciese el impuesto del Estado, relativo & la gran
velocidad, rebajado en 1892, esta red deberia cesar inmediata-
mente de percibir el aumento de tarifas definido en el articulo

primero.

ConvenciéN.—Esta convencién, que unird al Estado y todas
las grandes redes, & excepcion de la Compaiiia del Norte, da datos
precisos respecto 4 las condiciones del aumento de tarifas que serd
aplicable & los precios de transporte, gastos accesorios, gastos de
facturacion y gastos de acarreo, vigentes en el momento de la
promulgacién de la ley, 6 los que los hayan Sustituido en las for-
mas previstas por las leyes y convenciones. Indica que los gastos
accesorios seé elevaran en un 50 por 100 y precisa las nuevas tari-
fas de los paquctes postales; pero lo mds interesante & sefalar son
las disposiciones relativas & la extincién de la deuda de guerra de
las Compaiiias y la cesacidon del aumento de las tarifas.

" Los ingresos que provengan de los ammentos percibidos poi'
los ferrocarriles del Estado, del Este, del Paris-Lydn-Mediterra-
neo, del Mediodia y de Orleans, constituirdn una especie de fon-
do comiin, para entregar en un momento dado los sobrantes de
ingresos de las redes mds présperas & las redes que resulten con
déficit. ‘ .

Los ingresos realizados con las tarifas aumentadas cubrirdn
primeramente los gastos, asi como el total del dividendo garantis
zado O que estuviese garantizado por las convenciones anteriores;
el sobrante servird para extinguir la deuda de gaurantia, 6, respecto
al Paris-Lyén-Mediterrdneo, los empréstitos por él efectuados en
virtud de la ley de 26 de Diciembre de 1914,

A continuacién indicamos los articulos de la convencién que
precisan ¢l modo de funcionamiento de estos repartos:

Arttculo tercero.—Durante la duracién de las hostilidades y
ailo que siga 4 aquel en que oficialmente se den por terminadas,
se reunirdn anualmente los productos del aumento correspondien-
tes 4 los transportes efectuados en las redes de las Administracio-
nes que tienen participacion en esta convencién. Los productos
se repartirin en la forma que se explica 4 continuacién:

Lo reanido para repartir se calculard, & precio alzado, en el
**/,,5 de los ingresos de toda naturaleza que provengan del tréfi-
co que no sea de los transportes 4 que es aplicable el Tratado de
12 de Junio de 1898 (1), y en cada red se disminuirin los reem-
bolsos que es preciso hacer al Estado para la ejecucién del ar-
ticulo tercero de la convencién de 10 de Noviembre de 1916 (2).

En la distribucién anual la parte de cada red scrd proporcio-
nal al producto obtenido multiplicando el ingreso definido en el

(1) Este Tratado es el que rige los transportes para la cuenta«le 1a gue~
rea (Tratado Cotelle),y & cuyos transpertes no se aplicaria el aumento del 15
por 100, ‘

(2) Se refiere & los anticipoa del Estado para el aumento de los salariok
del personal. ‘




184 REVISTA DE OBRAS Pﬁnchs

articulo primero antes citado, comprendidos los aumentos, por la
diferencia entre el coeficiente de explotacién del afio previsto y el
del afio 1913; para el cilculo del coeficiente de explotacion se dis:
minuiran los ingresos brutos del producto de los impnestos por
cibidos por cuenta del Estado y de las deducciones.

El articulo cuarto indica que después de la expiracion del pla-
20 fijado por el articulo tercero, cada red conservard el producto
de los aumeutos percibidos por ella y que cuando este producto
haya cubierto sus cargas, comprendido el dividendo garantizado
y extinguido sus deudas de guerra.

Las siete décimas partes del excedente que resulte de est.e au-
mento se repartirin entre las otras redes & prorrateo, segun los
ingresos obtenidos en cada una de cllas por el trifico definido en
el articulo primero; las otras tres décimas partes quedardn ads-
critas & la red considerada, por aplicacién del pirrafo quinto del
apartado ) del arliculo segundo, para inscribir esa cantidad en
los ingresos que figuran cn la cuenta de reparticion, conforme al
articulo décimo.

Para los cdlculos previstos antes el producto del aumento se
valorard { precio alzado en el "/, . de los ingresos que proven-
gan del trifico; ademds, en el caso de que por una Compaliia se
modifiquen las actuales condiciones de reembolso de la deuda de
garantia, estos cilculos continuardn haciéndose como si cste re-
embolso se continuase en las condiciones previstas en las con-
venciones anleriores & la presente.

La extincion progresiva del aumento se hard en la forma si-
guiente.

Artéeulo séptimo.—La tarifa del aumento se 1'oducmi enun 10
por 100 en todas las redes, cuando durante tres alos consecuti-
vos dos redes, que no sean las de circunvalacién, hayan tenido
excesos, cuya aplicacién se indica en las condiciones previstas en
el articulo cuarto antes mencionado.

Cuando ulteriormente hayan tenido durante dos aiios segui-
dos sobrantes en iguales condiciones, la tarifa se reducird al
5 por 100,

El aumento cesard por completo cuando este mismo hecho se
produzca de nuevo durante otros dos ailos consecutivos.

‘La reduccién y la supresién tendrdn lugar & partir del pri-

‘mero de Mayo que siga al iltimo de los tres 6 de los dos afios

previstos cn las precedentes lineas. .

Como compensacion de las ventajas acordadas en esta forma,
las Compaiias firmantes del convenio aceptardn:

a) Renunciar al derecho que tienen & elevar las tarifas G. V.
(rebajadas por ellas cuando en 1892 cl Estado modifico el im-
puesto sobre la gran velocidad), el dia en que el Estado resta-
Dblezca el impuesto sobre la G. V.

b) La rebaja de la cifra del dividendo & parlir de la cual co-
mienza la distribucion de beneficios con el Estado; en el Orleans
y en el Mediodia empezard la reparticion & partir del dividendo
minimo garantizado; en el Paris-Lyon- -Mediterrineo 4 partir de
este dividendo aumentado en 5 millones. Respecto al Este se ha-
bia ya-realizado la rebaja por un arreglo especial que se acordd
en 1911; ademds, la particién de las cantidades pleccdentemente
reservadas & los accionistas entre el dividendo garantizado y el
reservado se harfa por partes iguales con el Estado; cuando exce-

da del antiguo beneficio reservado, la parte del Estado continua-

r4 siendo de */_, conforme indican las convenciones de 1883.

En fin, se especifica que en caso de reversion una red no
puede hacer figurar en su producto neto las cantidades percibidas
de otra red en concepto de sobrante, y respecto & la Compaiiia

Paris-Lyén Mediterrdneo se - estipula que €n. caso de reversién

antes de la amortizacién de los empréstitos efectuados’ para cubrir
el déficit de la guerra, esta amortizacién quedard & sn cargo.

(Continuard.)

LA EnucAcmN DEL INGENIERO“_ :

POR

D I‘RAN 01SCO PEREZ DE MUNOZ

Ingouiero de Caminos, Canales y Puertos.

(concrnusioN) (1) Con

Mas no sucede lo mismo con la resistencia fisica que es ca-
paz de ser acrecentada, y sobre todo con el sufrimiento queﬂld_‘
es de ser clevado 4 limites muy dilatados mediante la educacidn.
Tl Ingeniero en el campo, en la-mar, en las minas, en el taller,
tiene que sufrir molestias corporales muy numerosas, Y, sobre
todo, muy sostenidas que exigen, mds que gran vigor fisico, grau
espiritu de sufrimiento, resistiendo sin impaciencia, sin denues-
tos, palabras gruesas y hasta blasfemias, «soles que abrasan,
frios que aterecen» hambre y sed, agua y lluvia y mil molestias
inherentes 4 la profesién-y muchas que se nos conceden & veces
de propinz. ’ '

El espiritu practico del pueblo norteamericano ha conducidd
4 unos anuncios en periddicos profesionales que realmente me-
recen cstudio y son dignos de imitacidn: se solicitan en muchos
de ellos Ingenieros para trabajos de campo, y después de resefiar
las principales cualidades que deben tener, se anade casi invaria-
blemente la condicidn de duen cardcter; cs verdaderamente nota.-
ble la diferencia entre una cuadrilla 6 partida de campo que ten-
ga & su frente un Ingeniero de buen cardcter y la de otra tirigida
por un cascarrabias tan exigente para los demds como comodén
para si mismo.

De entre todas las bellas artes, una esencialmente campestre
que «compone ¢l dnimo descompuesto y alivia los t'abajds que
nacen del espiritu» debiera ser mds 6 menos familiar & los Inge-
nieros dedxmdos 4 trabajos de campo Y también 4 los de oficinas,
cuyo ejercicio procuraria agradable descanso y grato solaz, termi -
nados los trabajos de campo, mar 6 mina de cada dia. Me refie-
ro & la musica, y hay que confesar que en esto nos dan muchas
veces lecciones 10s mismos trabajadores toscos y rudos no po-
cas de ellas, que en cuanto se retiran del trabajo se lavan, des-
cansan y cenan, echan mano de su guitarra, de su dulzaina 6 de
su flawta, y con uo poco gusto,ni escasa competencia muchas ve-
ces, pasan agradablemente horas de solaz para el cuerpo y de sano
esparcimiento del espiritu.

Mas veo que invicrto el orden natural de las cosas. Estoy ha-
blando del descanso antes de haberlo merecido. Veamos pmmero
los ejercicios. Tres debe poseer el Ingeniero y ser maesiro en
ellos: andar, nadar y montar & caballo. Dice Quevedo en su po-
litica de Dios que en toda la sagrada escritura se lee que Jesucris-
to, sequebatur, era seguido por sus discipulos, y que nunca Kl
los sigui6 4 ellos. Pues otro tanto debe suceder con el Ingeniero;
nunca debe quedarse atrds, siempre debe de ir & la cabeza de la
partida, debe ser el primer andarin de ella.

La necesidad, no s6lo conveniencia, de nadar y montar 4 ca-
ballo no necesitan demostracién; pero hay mds. El Ingeniero debe
estar fdmiliarimdo con las cosas de la mar y con las de equita-
cién; no ha de necesitar quien le desatraque un bote ni quien le
ensille el caballo ¢ enalbarde el rucio.

Para terminar, voy & repasar ahora los centros docentes dondé
el Ingeniero recibe su instruccién y parte muy pequeda de su
educacion. La Escuela especml Universidad 6 Academia donde se
le' dé la ensefianza tiene que alender & dos fines: la instruccién
de los alumnos que le estin encomendados y su propia conserva-
cu’)n ‘ '
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(1) Véase el nim, 2219,



