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POLITICA FERROVIARIA

Carta‘abierta a D. José Bores Romero.

Querido amigo Bores: En tu tercer avticulo sobre «Politica fe-
rroviariar, que couel Litulo «Estudios de algunos detalles de la es-
tatilicacién ferroviaria» ha aparccido recientemente en la Ruvisra
pe OsrAs I'iLicas, sigues abogando por la inmediata reversion al
Estado de los ferrocarrviles espaiioles, y al desarrollar el tema re-
lativo a la mejor manera de llevarla g cabo pronto y bicu, ecmites
juicios y consideraciones sobre particularidades muy trascenden-

tales, que has de permitivme comentar y aclarar en cuanlo quepa.,

Tngisto en convenir contigo que la importancia adquirida por
los transporles ferroviarios de por si; y en relacién con la ccono-
mia general, importancia no prevista ni ficil de prever en las an-
liguas concesiones de una parte, y de otra el imperio do s ideas
hoy reinantes respecto al intervencionismo del Estudo, hacen y
in:‘\plicnhles y totalmente inadecnadas Ias leyes vigenles en tal
materin, y por ende las pautas fundamentales de las concesiones
otorgadas con arreglo a dichas leyes. Y como es innegable el ca-
ricter contractual de dichas concesionies, cuya novacion debe su-
jetarse a los acucrdos y al asentimicnto de ambas partes contri-
tantes, acuerdos dificiles y trabijosos para la jusla armonizacién
de los derechos e intereses respeclivos, surge como solucidn por
todos conceptos preferible la de rescindir dichos contratos, anti-
cipando la reversion al Estado de las lineas férrenas.

De la organizacion que para seguiv luego explotdndolas se
adopte, dependerd esencialmente el éxito o fracaso de tal reforma,
persistiendo en creer mis probable el segundo que el prigmero, si
acordara ¢l Bstado la explotacion divecta por su cuenta de los fe-
rrocarriles del Reino, no compartiendo por lo demiis ni con mu-
cho tu optimista creencia, de que asi serian scguramente miis
cuantiosos los productos Hquidos de las referidas exportaciones,
esperanza desmentida por la experiencia de todos los paises en
que se ha establecido esle régimen con cardcler permancnte o
iransitorio. Y si cuentas para el caso con los eleclos de la refun-
dicion en una sola, de las dirccciones y administraciones del cen-
tenar de Compalfas existentes, te diré que sin negar Ia posibili-
dad de oblener en tal rengldn economias, ni serin de lanta
monta como (i imaginas, ni dejarin de ser con muchas creces
rebasadas.por los aumentos, que en los gastos del personhl aca-
rreardn las pretensiones del adscrito a las lineas pequelias y mds

pobres, de ser en un todo equiparado al de las redes mds exten-
sas y florecicntes. Asi sucedid en ltalin, donde se picnsa seriu-
mente en que deje de explotar ¢l Estado, conliindolas a Compa-
fifas locales las lincas seccundarias tanto de via ancha como de via
estrecha.

Con tales salvedades, veamos c6mo pucde Hegarse a la rever-
sidn anticipada e inmediata de las actuales concesiones, en cuya
conveniencia coincidimos Wiy yo, cabiendo seguir para el caso
tres procedimientos distintos, aungue de hecho coincidimos tam-
hién en la preferencia que el tercero de ellos merece.

Puede procederse ab irato, incauliindose sin demoras ni dila-
ciones el Bstado de las lineas, y fijando st proprio las condicio-
nes de dicha incautacion, sean o no sean consentidas y acepladas
por los actuales concesionarios, cuyos dercchos e inlereses se
dejan relegados a término muy secundario, definiéndolos, inter-
pretiandolos y limitindolos o su antojo la Administracion pribli-
ea. Serii una verdadera expoliacidn injusta y arbitraria, Todos
cuantos preconizan tal sistema, han de aceplar su aplicacion a
todos los bicnes y aun a las personas de Lodos los ciudadanos cs-
panoles, para someterlos a las exigencias del bien piablico, frase
con que se cucubren las concupiscencias de quicnes asumen el
mando con tendencias despoticas. Bs procedimicnto [rancamente
bolehievique, digase lo que se quiera, del cual abomino y abomi-
nas ti también, a buen seguro, a pesar de su sencillez y cardeter
eminentemente expedito.

Estriba el segundo de los procedimicnlos indicados en el cum-
plimiento estricto de los preceptos legales actualmente estableci-
dos para el expresado fin, preceptos sumamente variados, como ti
dices bien, y cuya aplicacién suscitaria cuestiones juridicas de
muy dificil resolucion, y de las cuales me reservo hablar mds
adelante. Con decir que de hecho, y en estricto derecho, precisa-
rin echar mano en muchos casos de los procedimientos regulados
por I lely de expropiacion forzosa, basta para comprender cuin-
tas y cudles serfan las dilicultades con qne se tropezaria para tal
fin y las dilaciones inacabables que sufriria la resolucion del
asunto, cnya urgencia es inuegable, con la agravante de que
micntrag perdurara la suslanciacion del pleito guedaria en suspen-
so la cjecucion de toda mejora o ampliacion cn las redes ferro-
viavius, de que lan necesitadas se hallan, y muy comprimidas o
adormecidas las iniciativas de los concesionarios para la gestion
previsora de dichas explotaciones. Creo, pues, comao crees b tam-
hién, que este procedimiento serin pricticamente inaplicable, sin
perjuicio de discrtar luego sobre ciertas parlicularidades, grande-
mente inleresantes, por ti apuntadas,
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El tercer procedimiento consiste en el acuerdo amistoso de
ambas partcs contratantes, basado eu la adquisicién inmediata,
por parte del Estado, tanto de los dercchos y acciones que inte-
gran ¢l «acltivor de las Companias de (errocarriles, como de las
cargas y obligaciones que constituyen el «pasivoy de las misinas,
ratiticindome aqui en todo lo que respecto al caso expuse y dije
en mi «Carta abicrta» anterior,

i'usisLo, pues, en mis manifestaciones respecto a las obligacio-
nes antiguas al 3 por 100 de interés sobre su valor nominal, cuya
prima de amortizacion deberia pagarse religiosamente, como han
venido pagindola las Companias, a las cuales no les cabe honra-

Jdamente el derecho de consenlir el despoio. o sacrificio de sns

acreedores aceptando canjes noloriamente lesivos para las mis-
mas. Y si en alguna o muchas ocasiones, que no nicgo, aunque
distan mucho de alcanzar la generalidad por U supuesta, han
pereibido los obligacionistas rentas del 6 por 100 en relacién con
sus desembolsos efectivos, no hay derecho a tildar de usurario
este interés cuando nuestra deuda perpetua al 5 por 100 se coti-
zaba & 70 no hace mucho, rindiendo, por lo tanto, el 5,71
por 100, '

No haria falta, por lo tanto, facultar al Consejo o Instituto
Superior Ferroviario, euya creacidn propones, para lijar las con-
diciones de los canjes de valores, que serian en realidad incesa -
rios si, como procede y precisa, sc respetaran totalmente las obli-
gaciones ferroviariag, debiendo limitarse las alribuciones de aquél
al canje de las acciones por otros titulos amortizables en setenta y
cineo anos, con derecho al percibo de un interés fijo, que, salvan-
do casos espetiales, podria fijarse en el 5 por 100, y a Ja deler-
minacion de los tipos de conversion correspondicutes, con rela-
cion al valor actual de las lineas, de su malerial y sus acopios,
mediante comparaciones sintéticas o de conjunto en los eostes
kilométricos de otras redes, a cuyo fin deberia constituirse el re-
ferido Tnstituto con un mimero igual de represeutantes del Estado
y de las Compailias, por ser igualmente respetables y dignos de
atencién los intereses de aquél y los de éstas.

He de insistir también en la distinciéon que conviene cstable—
cer entre lo que delinitivamente se acuerde respecto al rescale de
las concesiones para resolver a fondo ¢l problema y lo que urgen-
temente debe decidivse para remediar pronto la precaria situacion
actual de las Companias, que amenaza conducirlas a la ruina, con
no menos desastrosas consecuencins para ¢l pais entero, cuyas
comiunicaciones ferroviarias podrian verse por lal causa atacadas
de pardlisis. Tl primer acuerdo exige rellexién y tiempo, del que
realmente podra disponerse si se acude pronto a la cura de urgen-
cia requerida por el segundo, y que, digase cuanto se quiera, ha
de cristalizar en la elevacion general de las tarifas, como ha suce-
dido en todas partes, no siendo dificil, ni con mucho, la rapida
determinacion del coeficiente de aumento al efecto necesario, en
funcién de las causas oviginarias de tal aumento.

Los suspicaces, por su desconocimiento de los términos csen-
ciales del problema o por sus tendencias a resolverlo prescindien-
do dc los dictados de la justicia y equidad, temen, o dicen temer,
los electos anejos o la adopeidn inmediata de las medidas nece-
sarias para salvar de momento la dificil situacién de las Compa-
nifas, por creer que han de prejuzgar en forma lesiva para el bien
publico la solucidén posterior o definitiva del problema. Su mio-
pia, o mala voluntad, les hace actuar como herederos presuntos ¢
impacientes, deseosos de que el enfermo muera cnanto antes por
el temor de perder la sucesidn si se prolonga la vida de aquél
sin darse cuenla de que la dolencia alecta a todo el pais, y no a
las Compalias solamente, y de que no se trata de disposiciones
tostamentarias, sino de una sencilla transmisiéon de biencs entre
vivos, que puede y deberia ser beneficiosa para todos, como segu-

ramente habris visto ya en tu clara percepeion de las cosas y los
licchos. '
Supongamos, en cfccto, concedido un aumento de tarifas que
permita atender los gastos y las cargas de explotacidn de una red
determinada, dalos que es ficil conocer y no pueden amanarse,
quedando, ademis, un remanecnte o producto Hquido de mayor o
menor cuantia. Sea ésta la que fuere, siemypre cabe condicionar el
expresado aumento de tavifas en forma que limite a un 5 por 100,
por ejemplo, la renuneracion del capital social de la Compaiifa y
ane obligue a invertir los sobrantes que resulten, aplicindolos a
la ejecucion de obras de mejora necesarias y utilisimas para el

»servicio de la red, incluyendo en ellas las adquisiones de material

movil y motor que se consideren necesarias.

Supongamos también que esta situacion desahogada se man-
tenga durante los dos o bres afios que han de exigir las negocia-
ciones y el acucrdo del rescate convenido en la forma antes apun-
tada.

Las obligacionces, vigorizadas con este régimen, verian mbjo-
rar sus cotizaciones en la Bolsa, sin que se acrecentaran en lo méds
minimo las cargas ancjas al abono de sus intereses fijos ¢ inva-
riables y a la priclica normal de las amortizaciones oportunas
cuando el Islado se hiciern cargo del activo y del pasivo de la
Companin al incautarse de la red.

Las acciones mejorarian indudablemente tanto o miis, habida
cuenta de su actual depreciacion, pues limitada al 5 por 100 su
renty midxima, no pasarian de colizarse a lu par en el mas favo-
rable cazo, recobrando asi el Lipo nornal a que deberfa efectuar -
se la conversion de estos valores, cuando rescatar v las lineas el
Esludo, en cl'supuesto que ha de darse por sentado mientras no
se praebe lo contrario, de corresponder ¢l valor de dichas lneas-
conr su equipo y sus acopios, a la cuantia del capital integrado
por las acciones, obligaciones y subvenciones de la Gompadifa.

Nada arriesgaria ni perderia, pues, el Rstado al efectuar el
rescale en las condiciones expresadas, y si no pudiera concertarse
en osta forma, debiendo acudirse al abono de anualidades, tam-
bién se verfan éstas limiladas por las condiciones referidas, en
términos que no podrian implicar lesion alguna para cl Estado,
con la ventaja para éste y para ¢l pais, de hacerse cargo asi de
lineas sanas, en plena vitalidad y buen estado.

Gabe objetar, por Gltimo, como favor excesivo ¢l de consoli-
dar y robustecer las acciones, al garantizarles un interés que no
hubicran de rendir a juicio de algunos, debicndo referirme en
cuanto al pasado poco florecicnte de dichos valores, a lo expuesto
en mi «Carta» anterior, respecto a la gratitud debida a dichos ca-
pitales y a las causas de su deliciente remuncracién, ajenas a la
gestion de las Compaiiias las mds de ellas, y dignas de recom-
peosa las demds, por dimanar de los sacrificios consentidos ern
aras del bied comuin. Y por lo tocante al porvenir siempre dudo-
g0 ¢ incicrto, claro estd que de seguir administradas las lincas
por sus concesionarios respectivos, a ellos tocaria pechar con las
consccuencias de su gestidn, siempre que no fueran de caricter
general ¢ incontrastable, pero una vez traspasada al Estado lal
funcién, al Estado tocarvin asumir las responsabilidades consi-
guientes, que no seria justo ni de razén hacer pesar sobre quie~
nes se vicran separados y alejados de la diveccién del negocio,

Y vamos aliora a las cuestiones de detalle, aunque importan-
tisimas de por si, que has planteado cn los primeros apartados
de tu wltimo articulo, obligindome a invertir tan totalmente los
lugares, la ordenacion gencral, tal vez mal concebida, de esta se-
gunda «Carta».

Refiérese la primera de dichas cuestiones a la fecha en. que ha
de comenzarse « contar el plazo, de noveula y nueve ailos por
regla gencral, de las concesiones lerroviarias, y ante las dudas
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que surgen en tu dnimo de si ha de ser aquélla la del otorga-
micnto definitivo de la respectiva concesion o la en ue se abrid
a la explotacién la correspondiente linea, estimas ti que «cl Es-
tado por medio de sus organismos téenicos y juridicos debe esta-
tuir de modo categorico e inupelable» fo que mejor proceda res-
pecto al caso, haciendo prescnte que tinicamente ¢l pliego de con-
diciones de 1844 resuclve claramente esta cuestion al prescribir
en su arl, 27 que lu expresada fecha serd la de «la concesion de-
finitiva» de la linea.

Prescindiendo de las concesiones otorgadas con sujecidén a di-
cho pliego y de todas las demds en que de una manera explicita
se cousigne lo que a eska particularidad se reliere, entiendo que
por cl hecho de tener las concesionces de lerrocarriles el cardcter
de contratos bilaterales, en que a las obligaciones onerosas para
el concesionario de construir y equipar la linea o lineas concedi-
das, corresponde en justa reciprocidad cl percibo de las tarifas de
transporte, percibo que no puede comenzar hasta la terminacion
de las obras y Ia apertura del ferrocarril al servicio piblico, esta
fecha y no Ja de 1o coneesion debe regir para cinpezar a contar ol
plazo de la misma, sicmipre que no medic estipulacion expresu en
sentido contrario o dilerente.

Y claro estd que en ¢l caso de no haberse terminado las obras
en el plazo al efecto sehaludo en la concesion, plazo que hubo de
prorrogarse con autorizacion lambién expresa del H:<tado, so pena
de quedar aquélla caducada, si nada se dijo al otorgar dicha pré-
rroga o prérrogas respecto al plazo de nsulructo de la linea, ha de
entenderse como antes comenzado dicho plazo al inangurarse oli-
cialmente la linea.

Esta es la interpretacion del precepto que dicla ¢ inspira el
sentido comun y la justa apreciacion de las circunstancias del
caso, entendicndo también que de ofrecer agquélla alguna duda no
deberia quedar su resolucion al arbitrio de una sola de las partes
contralantes, sino a las resultas de un arbitraje o de una senten-
cia dictada por tribunal competente, después de oir las alegacio-
nes de las referidas partes, con Ja ventaja pari el Estado de corres-
ponder a uno de sus organismos la jurisdiceion que deberfa en-
tender en el litigio.

La segunda de las cuestiones mencionadas se reficre a la con-

sideracion que habrian de merecer a los clectos del rescate las
mejoras o ampliaciones de (ue hayan sido objeto las lineas y su
material desde (ue comezaron a explotarse aquéllas, dednceiendo
de tus manifestaciones que de efectunrse la reversion al Estado de
las lincas al expirar ¢l plazo (ijado por las concesiones, habrian
de quedar a favor de aquél dichas mejoras, sin proceder otros
abonos al concesionario por tal conceply que los correspondientes
a la amortizacion de las obras, instalaciones o material suple-
mentario durante un plazo «iuversamente proporcional al tiempo
de la concesién que quedase en las ¢pocas de su realizaciony, y
que-de adelantarse Ja fecha de ln reversion, dando lugar al pag
de varias anualidades de rescate, deberia subordinarse «a una
consideracién que priva sobre todass, como es «la delensd y pro-
teccion del ahorro puiblico invertido cn valores ferroviarios», la
improba ¢ ingrata labor de fijm los importes de las anualidades
referidas, teniendo cn cuenta el valor de las ampliaciones expre-
sadas, .
Reconoces también con razdn plena «que este punto debe ser
esclarccido por Léenicos y juristas» y que «seguin como se resuel-
va e interprete puede tener consccuencins mds 0 menos graves
para el Hstado y las Compailiasy, con la particularidad de que si
no hubieran de entrar en cuenta los descmbolsos motivados por
dichas mejoras para la (ijacion de las anualidades de rescute, se-
rian’éstas tanto ‘mgs crecidas cuanto peor s¢ hubieren portado
las Compainiag dejando de atender las mejoras de sus lineas.

Bien sc ve, pues, cuinto pesan en tu animo las consideracio-
nes de equidad y de justicia para inclinarte a estimar de razon el
abono mds o menos completo de las mejoras referidas, refrendn-
dose, sin embargo, tan imparciales y justiflcados impulsos, a vir-
tud de la tendencia tradicional en el Cucerpo a que pertenecemos
ambos de anteponer los intereses del Fstado a los particulaves,
tendencia de laque, & mi juicio, debemos prescindir para colocar
en el ficl la balanza de laley.

Cuando las leyes especiales nada dicen sobre determinado de-
talle, como ocurre en ¢l presente caso, han de estimarse aplica-
bles los preceptos del dereclio comimn, que otorga al usulructua-
rio el derccho de resarcirse de las mejoras realizadas por el mismo
en las {incas usufructuadas, en cuanto haya de entrar en el dis-
frule de ellas el duefio de la nuda propiedad. De ahi devivaria la
obligacion para el Estado, al poscsionarse de una linea férrea, de
abouar al concesionario qus la tuvo en usulructo ¢l valor de las
mejoras realizadas en agquélla con relacidn a las obras, instalacio-
nes y material existentes al autorizarse la apertura al servicio
publico de la referida linea, ya que el contrato bilateral de la
concesidn s6lo imponia al expresado concesionario la carga de
construlr la linea, y de dotarla de las instalaciones y del material
explicitamente exigido para ponerly en explotacion,

Claro esld, por lo demads, que a los electos de la indemnizacion,
debida por causa de mejoras, han de tasarse ¢slas, no por lo que
costaron, sino por ¢l valor a que hayan quedado reducidas cnan-
do pasen a manos del dueno de la nuda propiedad, o sea del Ts-
tado en cl caso aqui debatido, y no hay que decir cuintas diticul-
tades ofreceria la valoracién en tal forma de las mejoras de una
linea o de una red, habida cuenta de que los terrenos adquiri-
dos y las obras de tierra cjecutadas no pueden sulrir demdérito
alguno con el tiempo, acrecentindose, por el contrario, la estima
de aquéllas en muchos casos, demérito reducido para las obras
de tibrica y los edilicios en general, pero que ha de considerarse
mucho mis acentuado para ¢l malerial fijo de todas clases, y mis
especialmente para el mévil y motor por su desgaste.

Cabria en bucna . 1dgica estimar amortizable ¢l conjunto de
todas las mejoras, ert el mismo plazo de noventa y nucve allos
fijado para la concesion de la linen, partiendo del supuesto tdcito,
o implicitamente admitido, de ser necesario y suliciente dicho
plazo para que el concesionario considere amortizado todo el ca-
pital invertido en la linea. Asi se haria [icil en extremo la tasa-
cion de las mejoras, cayo valor equivaldria a tantos noventa y
nueveavos de su coste cfectivo, como afios [altaran a partir de Ia
fecha de la reversién normal o anticipada de la linea, para cumplir
los noventa y nucve ahos de amortizacion, contados desde la reali-
zacion de todas y cada una de las mejoras sucesivamente levadas
a cabo.

"Tal podria ser el procedimiento adoptado para el caso, proce-
dimicnto que aparte de todo intento de reversion anticipada con-
vendria estatuir, a fin de evitar la forzosa y fatal inaccién de los
concesionarios de ferrocarriles, durante los diez o veinte allos que
precedan a la reversion normal de cada linea, por no «ser justox,
«ni posible» como dices L1 muy bien, «exigir a las Compaliias
grandes dispendios en los ultimos alios de las concesiones», par
In realizacion de ampliaciones que no podrian amortizar con cl
dislrute de los mayores ingresos producidos por las mismas.

Y,pzlm (que se vea que no se lrata de un caso hipotélico, mis
propid de una discusion doctrinal que de una aplicacién prictica,
bastard consignar que, aparte del millén de pesetas anualmente
imputado por la Compafifa de Madrid a Zaragoza y a Alicante a
la cucnta de explotacién, para llevar a cabo las llamadas «obrag
complementarias y extraordinariage, ha invertido dicha Compa-
fifa, en el periodo 1900-1919, 232 millones y medio de pesetas
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cargadas a lo cuenta de primer establecimiento, para la realiza-
cion de diversas y muy necesariis méjor:ts, gracias a las cuales
han podido acrecentarse los productos de o cilada red, desde
93 millones y medio de pesctas en 1900, hasta poco menos de 242
millones en 1919,

Quien se limite a cotejar estas 1iltimas cifras, podrian creer
compen-ado con creces el desembolso de los 232 millones y me-
dio de pesetas impulados a 1o cuenta de primer establecimicento,
por las mejoras de las lueas en el periodo expresado, con ¢l au-
nento de 242 — 93 == 149 millones de pesctas anuales cnn los
productos brutos de aquéllas, observacién que seria fundada cier-
tamente, si los gastos de explotacién no hubicran crecido por
desgracia mucho mds rdapidamente que los productos, yiu que
micntras ¢l incremento de éstos desde 1900 hasta 1919 ha sido
del 158 por 100, el de aquéllos ha pasado del 365 por 100, cre-
cicndo el cocliciente de explotacién desde el 40 por 100 hasla cl
72 por 100 nada menos.

Burladas se han visto, pues, lis esperanzas puestas en la pro -
vechosa clicacin de las mejoras realizadas en las lineas, acerbadas
de por si, ya que han hecho posibles tan grandes crecimientos
de ingresos, pero contrarrestadas con fuerte rebase por los creci-
micutos mucho mis considerables e los gastos, motivados por ¢l
cucarecimiento de todas las materias de consumo, y muy cspe-
cialmente del carhdn, y por la notorin elevacién de los salarios,
causas awbas contra lag que nada podian ni han podido los es-
fuerzos ni la buena voluntad de kv Compania.

iaso general ha sido éste y no peculiar tan sélo de Madrid o
Zaragoza y a Alicante, levindome de la mano esta dicresion ol
tercer extremo por ti apuntado, o sea la deteriminacion de la anuva-
lidad de rescate, que de corresponder a ejercicios huenos, medin-
nos o malos, alteraria injusla e ildgicamente las consecuencias
ccondmicas de la reversion, con li agravante por L apuntada de
que amedida que las Compaifas «mcjoraran sus instalaciones y
atendieran mejor o sus servicios, serfa menor ¢l precio del res-
cater, :

Bicu se ve, pues, que el abono de las asualidades de rescate,
cuando dste se anticipa, se presta o incurrir en gravisimos crro-
res ¢ injusticias, requiriendo la aplicacion de este sistema mcho
tacto para no abusar de circunstancias pasajeras ni de la previ-
sion y buena le de las Compuiias, con la particularidad que tam—
poco ha escapado o tu perspicicia, de que siendo tan numerosas,
fraccionadas y de distintas fechas las concesiones de las lineas o
secciones, y debiendo corresponder a cada una de ellas fechas di-
ferentes para laexpiracion de sus plazos respectivos, disfrutaria
cada trozo de lineca de un ndmero distinto de anualidades cn caso
de reversién anticipada, sin medios precisos y bastantes pare
aleular sus respectivos importes, «puesto que las cuentas de las
Compaiifas se llevan por lneas o redes completas y no por trozos
0 sccciones de las misnias». '

Las dilicultades motivadas por la expresala causa surgirian
tambiéu para la reversion normal por la imposibilidad practica
de organizar la explotacidn de nna red, cuyas lineas fraccionndas
en trozos y seccioues vayan pasando sucesivamente a manos del
Eslado, sin mis orden que el cronoldégico de las respectivas con-
cesiones.

Tmpondriase en tal caso la unificacion de dichos plazos, me-

diante un cdlculo sencillo y parecido al del momento total de un

sistema de fuerzas de signos distintos y distintos brazos de palan-
ca, gracias al cual s¢c compensardn los efectos de la prolongacion
de algunas concesiones y el acortamiento de otras, teniendo en
cuenta para ello los rendimicntos brutos de lag lineas respec-
tivas.

Faltan realmente ahora los dates estadistico para el caso in-

dispensables, dalos que deberian reunirse, clasificarse y ordenar-
s¢ durante un periodo de dos allos cuando menos para conocer
con certeza los productos y los gastos correspondienles a cada una
de Jas sceciones al efecto consideradas., ;

Conducen todas las dificultades resefiada a tu conclusidn de
ser casi indispensable para cl rescale anticipado de las concesio-
nes ferroviarias el acuerdo previo del Estado y de las Compaiiifas,
gracias al cual quedarian orilladas todas las complicaciones mo-
tivadas por las deficiencias de los preceptos legales vigentes rela-
tivas a la fijacién precisa de los plazos de concesion, a los abonos
de las obras complementarias o de mejora y a la determinacidn
de los importes correspondientes a las anualidades de rescate.

Debo insistit una vez mis cn el cardcter estrictamente perso-
nal de Ias opiniones emilidas en esta «Carta» y en la anterior,
por carecer cn absoluto de facultades para ser considerado como
representaute o portavoz de las Compairtias, cuyos tinicos 6rganos
al electo autorizados son y han de ser los respectivos Consejos de
Administracion de dichas cuiidades, pareci¢ndome oportnno an-
teponer al remate de esta «Garta» 1o transcripeion de dos refe-
rencias en extremo interesantes para la mis cabal comprension
de las especialisimas malevias que venimos tratando.

Cousiste la primera, en lag declaraciones hace poco formula-
das ante el Inslituto de Transportes en Inglaterra, por ¢l propio
ministro del ramo Sir Tiric Geddes, al decir en sintesis (ue muneca
ni en ningin pafs se ha legado a la nacionalizacién de sus ferro-
carriles, por crerse mis aplo al Estado para la explolacion de
aquéllos, sino & virtud de especiales circunstancias de orden po-
litico o social, que con total independencia de la esencia y de las
particnlaridades de las expiotaciones releridas, han aconsejado
en determinadas ocasiones la estatificacion de las mismas,

JBxislen actunlmente estas circunstancias en Espaiia? Asi lo
creo a causa del intervencionismo cada dia mids acentnado, que
seglinn dicen muchos ha de mostear y abrogarse nuestro Estado
en los servicios de esta clase, y-a consccuencia de la situacion en
(ue se hallan nuestras Conmpaiins de fervocareiles por efecto de la
pasada guerra,

Listriba Ta segunda en el hecho, de que despuds de una explo-
tacion del Estado, siibilamente impuesta por la guerra a los fe-
rrocarriles norteanericanos durante poco mas de dos ahos, se ha
creido preferible en aquel pais volver al régimen privado de di-
chos negocios, dejdndolos, sin embargo, sometidos a una inter-
vencion mucho mds directa y activa del Estado, cn lo tocante a
Ia tarificacion de los transportes y al estatuto del personal, acuer-
do que ha impuesto o la Nacion la cargn de garantizar una renta
minima del § por 100 a los capitales emplendos en tales empre-
sas, autorizadas ya para clevar en un 40 por 100 sus tarifas, con
la circunstancia particularisima puesta recientemente de relieve,
cn el informe presentado por Mr. Howard Elliot, presidente del
Comité de tarificacién ferroviaria, a la Comision de CGomercio
interior de aguella Repiblica, de hacerse necesaria una nueva
revision de las tarifas aplicadas a dichos ftransportes, para que
lIas Compaiifas puedan cubrir el déficit de unos 1.000 millones
de délares, con que se saldaran los balances de sus explotaciones
este ano, y el de igual monla que por cima de aquél se produci-
rii, si se atienden las peticiones de aumento de salarios en que
insiste el personal de estas empresas.

Iis, pucs, muy parecido al de Espafla el conflicto econdmico
de los ferrocarriles norteamericanos, cuyos ingresos han de refor-
zarse en la cuantiosa suma de 12,000 millones anuales de pese-
tas al cambio actual, por el desequilibrio surgido durante la pa-
sajera gestién del Estado, que ha creido preferible devolver las
lineas a sus antiguos dueflos, [acultindoles para el aumento de
tarilas, y asegurando ademds una renta minima del 5 por 100 a

'
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los capitales invertidos en Lis lineas. En Espaiia son muchos por
lo visto los que creen posible el milagro de hacer vivir y multi-
plicar los ferrocarriles, cobrando poco, gastando mucho y decla-
rando relapso, contumaz y aborrecible al capital puesto en tales
negocios.

Bien st yo que i piensas de otro modo, y mucha [alt: hace
que los independientes y entendidos conmo L ilustren a la masa,
docta ¢ indocta, convenciéndola de la necesidad de cambiar de
rumbo, si no s¢ quicre conducir al pais a un gran desastre, no
lejano ya por desgracii.

Raraern Conercu,

ingeniero de Cnaminos,
Julio do 1920,

el -G

ORGANIZACION DEL SERVICIO

de instalacion y conservacion de enclavamientos en la
Compafifa de Madrid a Zaragoza y a #licante.

RESENA HISTORICA

Considero interesante la publicacién de algnnos apuntes refe—
rentes a la organizacion del servicio dé instalacion y conservacion
de enclavamientos en la red antigna de la Compaiiin de Madrid a
Zaragoza y a Alicante, por eslar pocn tratado este asunto en las
revistas técnicas profesionales y haber recibido gran impulso en
estos Utimos aflos esta clase de instalaciones de seguridad.

No he de ocuparme de describir los sistemas cmpleados ¢n
dicha Compaiiia por ser harto conocidos por todos los que se de-
dican a esta clase de estudios, y si alguien que por cllos se in-
teresara no los conociera, en multiples monografias y tratados
podred encontrar su mis amplia y detallada descripeion.

L, Compaiia de Madrid a Zaragoza y o Alicante ha mostrado
desde hau, an buen niimero de aflos su preferencia hacia csta
clase de instaliciones que de un modo tan eficiz ammentan fas
condiciones de seguridad en que la explotacién de ferrocarriles
debe realizarse; explotacién tanto mds complicada y comprome-
tida, cuanto mds intensa se hace la cireulacion, por los incesan-
tes incrementos del trdlico, con sus exigencias cada vez mayores
y perentorias.

Esta Compaiifa comenzd sus cstudios e instalaciones por el
afio 1890, siendo una de las primeras que en Espana cstablecie-
ron tan importante mejora,

A partir de esa [echa, pueden considerarse tres periodos hasta
el momento actual, sefialados por la intensidad en los Lr: hajos
de instalacién y por los sistemas y métodos empleados cn la con.
servacién de dichos aparatos.

Primer periodo, desde el afio 1890 al allo 1910, inclusive.

_ Segundo periodo, desde el afito 1910 al aho 1915, inclusive.

Tercer periodo, desde el afio 1915 al aho 1919, inclus‘ivc

Qe genalan a continuacion las diferencias que, por uno y otro
concepto indicado, se observan en unos y otros periodos:

Primer pertodo.—Se inicia la instalacion de estos aparatos,
pero sin gran intensidad, pudiéndose considerar este periodo
como época de cnsayos y tanteos, con objeto de conocer prictica
y directamente los resultados obtenidos por su aplicacidn, esti-
mando tnicamente las referencias de las revistas profesionales
como un acicate para realizar estos trabajos, pero sin darles un
decisivo crédito y aspirando a obtener por experiencia propia la
confirmacién o rectificacion de los ajenos juicios.

En este periodo sc establecieron las instalaciones sistema

Bianchi-Servettaz en Madrid, Villaverde y Alcdzar, bucn niuero
de instalaciones con cerraduras sistema Bouré y se inicié la ins-
talacion de aparatos de maniobra central y transmision funicu-
lar, tipo alemin.

La instalacion de estos aparatos se hacla por las Secciones
regionales del Servicio de Via y Obras, asesoradas por el Taller
Central del mismo y por algin agente cxperimentado en estos
trahajos.

La conservacién de cstos aparalos se hacia ignalmente por el
personal afecto a aquéllus Sccciones.

Segundo perfodo. — S¢ intensifican de un modo extraordinario
los trabajos de instalacién de aparatos de enclavamientos eslable-
citndose lo mayor parte de los actualmente existentes, siendo de
notar principalmente entre ellos, ol gran nimero de instalaciones
tipo alemdn, cuyos resultados han sido excelenles y por comple-
to satisfactorios. ,

La instalacién de aparatos sc hace en este periodo exclusiva-
mente por un agente especializado, ayudado con operirios y toda
clase de elementos del Taller Central del Servicio de Via y Obras,
no interviniendo en eslas instalaciones las Secciones regionales.

Ia conservacién se deja, sin embargo, a cargo de éstas.

Qe observa por esta circunstancia, y dado el distinto criterio
existente en cada nna de ellas para la realizacion de este delicado
trabajo, cierlas delicienciag que aconsejan variar el sistema y la
formacion de operarios especializados, dedicados de un modo ex-
clusivo o esta clase de trahajos.

Despuds de estudiado este asunto del modo detenido y escru-
puloso que su importancia merece, se decide variar ¢l sistema y
se pasa al que se establece a partir del aiio 1916, en el cual se
inicia el tercer periodo, y con ¢l que se éstd obtenicndo excelentes
resultados.

Tercer pertodo.—Se organizi la denominada Scecion de Encla-
vamientos. formada con personal propio y especializado, obteni-
do del Taller Central y Secciones regionales.

Tista Seccion queda desde el afio 1916 encargada exclusiva-
mente de todos los trabajos de conservacién e instalaciones de
estos aparatos, sin intervencion alguna de las Secciones regiona-
les en uno y otro trabajo.

Su organizacion es la signiente:

a) Una oficina central, formada, ademis del jefe de la Sec-
¢idn, por un ayudante, dos escribicntes y dos delineantes.

h)  Personal destacado.

1.°  Personal de instalaciones. —Se forman las hrigadas nece-
surias para realizar las nuevas instalaciones, dirigidas por opera-
rios especializados en cada clase de aparatos.

9.0 personal de conservacion. —Existen dos clases de agoentes
encirgados de la conservacion de esta clase de aparatos.

Tn las estaciones de gran importancia, no solo por el numero
de aparatos colocados, sino por el gran numero de maniobras que
en cllas se realizan, existen bhrigaudas mds o menos numerosas con

residencia fija en dichas estaciones, cuya Vinicn mision cs la de’

vigilar, conservar y mantener en perfectas condiciones de funcio-
namiento dickios aparatos.

Existen brigadas de esta clasc en las estaciones de Madrid,
Sevilla, Alcdzar y Chinchilla; en todas cllas los aparatos instala-
dos son del tipo Bianchi-Servettaz, y se componen de cuatro agen-
tes on las dos primeras y tres en las segundas. '

Fxisten, ademds, los agentes destacados, encargados de la
conservacion de los aparatos colocados en las estaciones compren-
didas en determinadas zonas de longitud variable, tanto menor
segiin sea mayor el niimerd de estaciones o aparatos en ellas co-
locados, pero con un promedio dé 200 kilémetros, existiendo ac-
tunlmente 15 zonas,



