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de F, sufre libremente, sin restriccion, las deformaciones unita-
rias respectivas &, 7, es, pues, '

eI
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segtin el Sr. Lucia, de acuerdo con todos los autores.
Otros errores de concepto coutiene el referido articulo. Basten
los dos lundamentales a que en éste nos limitamos.

JuaN MANUEL DE ZAFRA,
ingeniero de Caminos.

El problema ferroviario

et

Lonsideraviones acerca de Ia translormatin fiegesaria on o tégimen oue se Sigue para S
construecién y explotacion.

I
Justifico mi intervencién en este tema.

De todos los problemas latentes en la gestién de las Obras pu-
blicas, es en Espalia primordial el ferroviario. Con ser tan im-
portante y a pesar de estar planteado en la mente de muchos de
nosotros los ingenieros de Caminos, apenas ha sido abordado en
1a Revisra hasta hace bien poco tiempo, aun cuando en la prensa
diaria emitieran opiniones multitud de entidades. Es que los in-
genicros tenemos abandonado un campo de actividad mental que,
en espera de NUEsITOs csluerzos, no da cosecha, laborado como
estd por ignorantes custivadores.
~ Nos entregamos al estudio de estos asuntos en su fase técnica;
pero entre nosolros apenas hay quien, de un modo cientifico sis-
tematizado, aborde las cuesliones econdmicas sociales. Y, a falta
de nosotros, se aplican a ello otros, en general abogados o co-
merciantes, especialmentr comerciantes en dinero 0 sus represen-
taciones, que. por su idiosincrasia profesional ni han sacado ni
gacarin estos problemas de su estado de oscuridad y estancamien-
to actual.

«Pinanciero» y «cconomista» son dos denorminacionts que
casi se confundeu en el conceplo vulgar y que son, sin embargo,
casi contradictorias en realidad prictica; porque los financieros
tienen por rutina una confusion, casi invencible entre los con-
ceptos de «dinero» y «riqueza» y no hacen la discriminacion ne-

cesaria entre las clases de propiedad, de donde sacan un confuso.

concepto que les indu-e a lamentables errores.

De algin tiempo a esta parte aparecen, sin embargo, en la
Revisra trabajos y estudios firmados por personas de toda autori-
dad, como el 1liimamente redactado por el ex ministro de Fo-
meuto D. Emilio Ortuiio o aquéllos tan bien encauzados y docu-
mentados del inspector Bores y Romero.

. Entre los escritos del Sr. Bores se inserté una cliusula que
me da pie para intervenir en el asunto, porque dice:

«De sobra sabemos que en Espafia todo lo que sea para salir
de Ja rutina es predicar en el desierto; pero, asi y todo, creemos
que falta a sus deberes todo aquel que teniendo una opinién, por
modestisima que sea, no contribuyera al esclarecimiento de cues-
ticnes tan vitales para el pais, y a que se forme el estado de opi-
nién =negesario para que se produzcan cambios radicales en la ges-
tion de los negocios publicos.» :
... Y puesto que lengo una opinién, que tiene que ser, por ser
mia, modesta, y porque mi opinién .difiere radicalmente de- las
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expuestas, aunque $eéa para predicar en desierto, por no faltar a
mis deberes civicos, me veo constrefiido a presentar al lector esta
larga y difusa disertacion.

Carcter esencial del estudio que sigue.

i hubiera de discurrir deatro de las, pautas corrientes y ge-
neralmente admitidas, como fundamento de los asuntos econdmi-
cos, seria ociosa mi intervencién y después de haber hablado los
Sres. Ortufio, Bores y Coderch, me tocaria solo haber escuchado
atentamente, meditar lo oido y aprender en consecuencia.

Pero sucede que en los mismos principios radicales sobre los
que se erige la argumentacion, difiero enteramente de los que
hasta ahora han expuesto sus opiniones, Y de principios entera -
mente desacordes tengo que deducir consecuencias distintas, que
el lector apreciard si son de considerar.

Porque aquellos ilustres ingenieros, como otros igualmente
apreciables que han terciado en la exposicion del problema, ad-
miten principios fundamentales por transferencia del resultado
del anxlisis que hacen los economistas a que antes me referia, que
pertenccen a esferas de disciplina mental enteramente distintas de
las nuestras y que admitimos, sin critica previa, por aquella de-
jacién de iniciativa que he sefialado. Pero el armazdn cientifico
que nos endosan los pseudo cconomistas a la moda es una balum-
ba de contradiccioues y de burdos errores, de que no nos libra-
remos h.sta el dia feliz en que tomen por Su cuenta la editicacion
dc un sistema econdmico tan solido y robusto como esos .otros
admirables edificios 16gicos que sc llaman aritmética, geometria,
mecdnica racional los pensadores que se nutren de otras esencias
dol saber que los linancieros. Hasta que mis compalleros no per-
feccioncn una Economia politica racional DO podremos nosotros los
ingenieros respouder de alirmaciones que aceptamaos solo porque
hemos concedido a otros una mal ganada autoridad.

El problema ferroviario.

Llamamos problema ferroviario a un complejo de conﬂictds
en que nos vemos sumidos en la gestion de los ferrocarriles. La
construccién y explotacion de los ferrocarriles se habia hecho en
Espana, y fuera de ella, por ciertos sistemas acerca de la solidez
de cuyos fundamenlos no abrigibamos dudas. Pero una larga ex-
periencis nos va revelando que el sistema tiene inconvenientes
graves y nos lleva a diticultades de imposible salvacién. Con lo
cual remiramos el camino andado y comenzamos & criticar aque-
llos sistemas de cjecucion de nuestros planes. La critica, hasta
ahora, NO €8 acerba y todavia la tranm de aquellos sistemas si-
gue en pred icamento. Son aisladas opiniones las que aprecian una
relacién de consecuencia entre las bases fundamentales de aque-
llos sistemas y estos otros obstaculos que en nuestro camino se
interponen. Los cuales han sido muy bien catalogados por el se-
fior Bores, poco mis 0 menos como sigue: :

1.° Que las Compaiias que explotan los ferrocarriles no
pueden vivir sino a costa de favores gubernamentales.

2.° Que no pueden aplicarse tarvifas convenientes.

3.° Que la situacién financiera de las Compaiifas no las per-
mite mejorar o ampliar sus instalaciones, en la medida deman-
dada por las necesidades del trafico. '

4.° Que las escasisimas lineas en construccion no llevan una
marcha desembarazada.

5. Que el Estado no encuentra concesionarios para .cons-
truir-y explotar los restantes ferrocarriles de sus planes; Y

6.° Que no hay que peasar €n reformas técnicas, que, sin
embargo, se imponen,. ¢OMo la adopcion del ancho europeo. o la
electrificacion. e
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El problema ferroviario es un problema de Economia po-
litica.

Nadie discute que los ferrocarriles sean un instrumento de la
vida econémica de la Sociedad, de tal importancia y de tan gene-
ral y publica influencia, que su funcionamiento pertenezca al or-
ganismo social,

Aquel conocimiento de esa funcién orgdnica de la Sociedad es
evidentemente encomendado al saber de la «Fisiologii del orga-
nismo social», que es lo que'llamamos Economia politica, y esta
ciencia, para merecer tal nombre, debia, ante un fendmeno tan
claro, tan deslindado y concreto como el que engendra el proble-
ma ferroviario, darnos la explicacién indiscutible de las causas
de los fenémenos, con lo que se deduciria muy ficilmente el re~
medio de nuestros males. .

Que debfa ddrnosla, es verdad; pero que no nos la da, es evi-
dente. Se pronuncian si, los pensadores, por remedios sintomati-
cos de la grave enfermedad del organismo econémico; pero para
explicar sus causas parece realmente que los mds autorizados se:
amilanan ante la dificultad del problema. :

Alzunos atribuyen los conflictos a la fatalidad, que equivale.
ello a decir que provienen de las revoluciones, guerras y bajas
de los cambios. Otros a la mala administraciéon, que seria mejor
decir a los malos administradores habidos desde hace muchos:
afios. Otros a alguna equivocacion de detalle de los reglamentos
de contratas. De estas causas mds préximas, nadie deduce las.
causas primeras. Otros no dicen nada de las causas, sino que pro=
ponen inmediatamente los remedios. Todo ello es minusculo,
evidentemente, para explicar el tremendo conflicto y sortearlo.

Y, sin embargo, puesto ¢ue somos hombres, hombres de estu-
dio y raciocinio, no nos queda notorinmente mds que un camino,
que es: estudiar a fondo las causas que rigen este problema, toda:
1o remotamente que nos sea dado y deducir los remedios de aque+:
las cau-as y no de los sintomas que a nuestros ojos se presentan,
de un modo inmediato.

Diflcultades para el a.e1erto.

8i de la economia corriente hemos de requcm la solu(nén
podemos renunciar a hallarla. La economia corriente no resuels
ve el. menor problema, ni siquiera los gue mas perentoriamente.
nos afligen: la economia corriente no ensella una palabra de
fisiologia social, que es, sin embargo, su inico tema. Estamos en-
tregados a nuestras propias meditaciones directas. .

Porque no se sabe un dpice de fisiologia del organismo colec-;
tivo, estd sin resolver la cuestién social, que es un enigma de la.
Esfinge, para nuestra civilizacion. o

Los obreros pretenden resolver su pleito con una elevamén.
del jornal y sélo a fuerza de desengafios van percibiéndose de que;
esto es una ilusién, cuando una economia rudimentaria debia,
haber previsto que, puesto que el salario estd fijado por leyes na-;
turales en cada sociedad, con sus instituciones propias, es inutil
tratar de violar estas leyes naturales, que se impondrdn indefecti~
.blemente. Esto dehia ser el abecé del conocimiento: el suponer lo
contrario es negar la existencja de la misma economia politica,
conjunto de leyes que se han de cumplir inexorablemente, lo mis~
mo que se cumplen todas las leyes biolégicas de todos los orga-
nismos, o las leyes mecdnicas de todos l\os sistemas materiales, -

En el pleito ferroviario tirios y troyanos afirmanse con rara
unanimidad en que la solucidn, por lo menos la solucién peren-
toria del problema, consiste en una directa o indirecta elevacién:
de tarifas., Tal vez serd mi voz una discordancia estridente cuan-
do afirme que-la solucién lleva consigo una rebaja decisiva en las.
tarifas, : -
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$Qué superficiales reflexiones nos llevan en asuntos econémi- .
cos a resolver los conflictos tan someramente? Que el precio de
las mercancias sube: no hay mds que tasar el producto. Que el
jornal es bajo: se conviene entre obreros y patronos en subirlo.
Que las Empresas de ferrocarril estdn abocadas a la quiebra: que
eleven las tarifas y que recauden mds. .

Hay un modo generalizado de construir trampas o cepos para
cazar algunos animales, que consiste en preparar un recinto ce-
rrado por vidrio o por redes. La entrada a este recinto se provee
de un reborde replegado en cierth trecho hacia adentro del recin- .
to. De este modo el animal irreflexivo se dirige siempre del in-
terior del recinto hacia cl exterior, adonde se le muestra el espa-
cio libre, tropieza con el cierre preparado y, cuando buscando la
salida llega contorneanido las paredes hasta el reborde de la en-
trada, al notar que aquella direccién de la pantalla le guia toda-

- via mas hacia el interior, no prosigue el camino liberador, sino

que vuelve sobre sus pasos, sin atinar con la salida. .

Asi se procede al establecer tasas o elevaciones de jornal o de
tarifas ferroviarias. Andan en la direccién que les ofrece tentado-
ra salida a su conflicto, hasta que tropiezan con el obsticulo para
lograrlo, que son las repercusiones que sus actos tienen sobre la
economf{a general, que anulan el paso dado y destruyen, con cre-
ces, la ventaja primitivamente conseguida.

Porque el sistema econdmico-social tisne enlaces que no se
destruyen con aquellos actos poco meditados, y estos enlaces, que
no son rigidos, pero que,aunque sea con algin retraso, arrastran a;
todos los elementos econémicos, producen efectos que hay que es-
tndiar muy maduramente antes de intentar la maniobra. Los ér-
ganos econémicos A y B no se separan siempre, sin mas que tras-
ladar el 6rgano A en la direccién de B-A. Porque intervienen,,
aunque sea con histéresis, aquellos electos de conexion y el tras-
lado de A ocasiona otro correlativo de B en la misma direccién,
con lo que, a las veces, quedan todavia mds préximos que antes
AyB. :

Asi pues, nada lograremos sin un estudio profundo de las le:
yes naturales que rigen el sistema. Estas leyes nos indicardn el’
camino, que a primera vista puede parecer tortuoso, pero que es’
el inico capaz de sacarnos de la cércel de nuestros errores.

Los principios econdmicos.

Que no es Sitio este adecuado para exponer todas las leyes del "
organismo economico, es sabido; pero que tampoco puedo pres--.
cindir de exponer algunos principios, también es obvip; porque:
es materia csta sobre la cual se debate mucho y no se ha liegado;
a un acuerdo, y apoydindome yo en principios que declaro 16gi-
€08, pero que no son admitidos o conocidos generalmente, me veo-
precisado a partic de declaraciones que, de no ser expuestas,
es seguro que multitud de mis lectores rechazarian mis conclusio~"
nes sin haberme dejado llegar a explicar. Ojald acierte a hacer.ie”
inteligible en la exposicién del problema, segiin mi modo de ver.:
Por lo demds, mi situacién esla del estudiante que ha consegui--

do demostrar, en cuanto alcanza su evidencia, una pvoposmén
de geometria.

II

El ferrocarril como parte del mecanismo social;

El ferrocarril es una via de comunicacién publica. Responde
ala circulacion de la riqueza y de las personas por todo el dmbi~’
to del Guerpo social. Tiene un cardcter peculiar, que es: que so-
bre esta via no puede establecerse mds'que uno, dos,. cuatro cas ..
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rriles o pistas para los [ vehiculos que han de circular. No puede
ser, por tanto; de aprovechamiento directo publico, como camino.

El ferrocarril difiere de )a carretera por agquellas circunstan-
cias técnicas favorables para la traccién, que todos cOnocemos;
pero desde el punto de vista de la técnica econdmica difiere sobre
todo en que no puede utilizarse simultineamente por var ios
vehiculos transeuntes, que circulando paralelamente no se estor-
ben entre si, en su paso, y en que ¢l funcionamiento debe hacer-
se con grandes convoyes que aborden estaciones lijas. Es, pues,
un monopolio.

La carretera en conjunto encierra dos concephos Uno, la via
que es objeto de establecimiento, conservacion y determinacio-
nes publicas. Otro, la industria del transporte por encima de ella,
que es objeto de iniciativa privada que se realiza el concurrencia
libre.

No asi el ferrocarril, Hay en la Empresa ferroviaria la via,
con los mismos caracteres de instrumento publico que la carrete-
ra; pero la industria de porteo sobre ella es, por circunstancias
técnicas, un monopolio de una sola entidad industrial.

Un sistema ferroviario es, pues, un sislema de arterias de
circulacién de personas y bienes, de utilizacién publica, acoplado
a un monopolio geneml y e\Lcn(hdo a toda la vida industrial del
pais.

Por una razén y por otra, y por razén decisiva de ambas, la
misién organica del sistema ferroviario es una funcion del orga-
nismo econémico. Es inseparable, por tanto, de la colectividad
personalizada, del Estado. '

No digo que sea conveniente, que sea mejor, que pueda pre-
feriblemente decidirse la «cstatificacién» de los ferrocarriles. No
es eso. Lo que digo es que se quiera o no se quiera, el funciona-
miento de los ferrocarriles y la actividad orgénica del Estado, en
este ramo de circulacién, son inseparables. Lo afirmo con la de-
cisién que afirmaria que una funcién de mi organismo fisiologi-
co, la digestion, por ejemplo, cs peculiar de mi mismo organismo.
El que mi estémago fuera mds o menos apto para alcanzar una
digestion perfecta, o el que otros estémagos sean mds aptos para
digerir que el mio, nada tiene que ver con el asunto. Lo que in-
giero para mantenerme he de digerirlo yo.

Asi el organismo econdémico estd ligado a su funcién ferro-
viaria.

El intentar separar la funcién ferroviaria de aquellos érzanos
del Estado que han de regularla, es empeflo inutil. Sise pretende
hacerlo entregando la gestion de los ferrocarriles a Compahias
privadas, .a un ente que no es el organismo social, no nos haga-
mos la ilusién de haberlo logrado. Las leyes naturales no se pue-
den esquivar y recobrardn-su imperio incoutrastable y la Compa-
fifa privada absorbers los 6rganos*del Estado adecuados a la fun-
cién. No en vano se ha dicho: o el Gobierno maneja los ferroca-
rriles o los ferrocarriles manejan al Gobierno.

Intento vencer la repugnancia instintiva con que algunos lec-
tores acogerdn este radicalismo, con un ejemplo. El poder de las
armas, el poder de coaccionar, si se hace preciso, la voluntad de
algunos ciudadanos por la fuerza, o de emplearla en interés pa-
trio, también es una funcidn piblica. El Bjército es algo nacional,
por esencia. Pero si un pais, mé4s cartaginés que Cartago, por con-
sideracién de que el Estado administra mal, segun dicen, la indus-
tria de la alimentacién, alojamiento y provisién de armas al

7jército, se decidiera a entregar a Compaiiias privadas el encargo
de reclutar hombres, armarlos, equiparlos y adiestrarlos para la
guerra, teniendo, por reglamentos bien meditados, tantos o cuan-
tos regimientos a disposicion del Gobierno ¢no se adueiaria aque-
lla entidad privada, de todos los resortes del Poder publico y sus-
tituiria al Gobierno del pueblo? '
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»Qué otra cosa se hace, en esencia, al entregar a una Compa-~
fifa el monopolio mds influyente en toda la vida industrial? No
pareceria suficiente precaucion, en el caso del ejéreito, una con-
vencion reguladora de las relaciones entre las Compaiias y el Go-
bierno jpor qué ha de parecerlo para los ferrocarriles, si el poder
financiero es capaz, tan bien como el poder malterial, de imponer-
se a la voluntad disemninada del pueblo?

Olvido progresivo de la condicidn social de los ferrocarriles.

Es cosa por demds curiosa que la dependencia y conexién 16-
gica de las fuuciones gubernativas y de las econdmicas de los fe-
rrocarriles fucron, desde su comienzo, percibidas claramente por
los ingenieros y que paulatinamente, el hecho de haberse entre-
gado los ferrocarriles a personalidades juridicas privadas ha ido
laborando en la mente de los hombres, oscureciendo sus primiti-
vas claras percepciones y borrando el verdadero cardcter social de
las vias férreas.

La dificultad de la reglamentacion.

Cuando se olvid6 que los transportes publicos y, sobre todo,
los transportes frrroviarios son funcién del Estado, aunque es
posible que nunca fuera bien apreciada la fuerza légica de la fra-
se, se pensd que era cosa fdcil reglamentar, con cuatro cliusulas,
1y gestién extraiia de ese trasunto de la sociedad. Y, sin percibir
la dificultad, creyeron que con alounas fijaciones de la obligacién
de realizar el transporte de modo igual para todos y a precios
maximos admitidos, se habia sustituido convenientemente la ac-
cién social, Bl desengafio ha sido traido muy tarde por los he-
chos. Ahora se comprende que esa reglamentacién habia de ser
variable y adaptarse al avance social a medida de las oscilaciones
que imprime a la vida social cualquier suceso imprevisto. Ahora
se comprende que la modificacién se impone por circunstancias
que 1o son otra co:a que la manilestacion de la vida orgdnica de
la sociedad.

Pero inttil es tratar de engafiarse. Para desempelar la fun-
cién nada puede sustituir al 6rgano, y cada paso del desarrollo
social, cada suceso serd imprevisto para el artificioso legislador.
Las funciones sociales, asi como las de los organismos vivos, son
cumplidas por impulsos instintivos y subcounscientes. La mejor
inteligencia no puede suplir los impulsos orgénicos naturales, y
es verdad que si el corazén de Newton hubiera sido regido por la
inteligencia de Newton, el propio Newton hubiera durado poco
en este mundo. Cualquier inadvertencia hubiera sido un rayo que
fulmivara su vida, y los latidos de su corazon no hubieran segui-
do acompasadamente la aceleracién de las emociones o el exigido
sobrealiento de una enfermedad infecciosa. En cambio, los refle-
jos orgdnicos se hallan siempre prestos para proporcionar exacta-
mente el impulso necesario.

Lo més donoso de la reglamentacién,

Pero, a mi medo de ver, lo mgs donoso de la pretension pre-
ceptista no es esa confianza en el acierto al sustitufr diligentisi-
mos y siempre apropiados impulsos subconscientes, por reflexio-
nes dispersas y nunca oportunas, sino la esperanza de que fun-
cionarios y burocracias a quienes se declara ineptos para realizar
desde el propio organismo la funcion, se estimen como suficientes
para desempefiar una inspeccion de voluntades sospechosas, mu-
cho més dificil aun. ¥ ‘

Se moteja a las burocracias eslatistas de ineficacia, conrupn—
bilidad o distraccién de sus fines patriéticos, por fines persona-
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les; pero no se recuerda que lo mismo serdn ineficaces, inmora-
les o distraidas para vigilar y corregir la labor de las Comjaiias.

Porque la burocracia responsable no tiene motivos organizados ..

que falseen su voluntad yla aparten de la conveniencia social,

Pero organizada una Compaiia la cuestion se complica. Ya
hay un inierés contrapuesto muchas veces al interés social, y este
interés labora desde fuera, sin responsabilidad, con alicientes
egoistas, para producir artificiosamente la inelicacia, la inmora-
lidad y la distraccién de aquella misma burocracia que es. el
unico freno de sus apetitos. Y si aquella burocracia, por inercia,
era deficiente para llenar sus fines, jcudnto mds deficiente serd
cuando se vea tentada por malos espiritus?

. Y no se confie en que la accién publica podrd lograr remedio
en este caso. La accién publica podrd perfeccionar una cuestion
nacida de su seno, como los servicios publicos de Corrcos o Telé-
grafos, pero combatir la accién combinada de Compaiias pode-
rosas no puede hdcerlo, porque las voluntades estin dispersas y
no concurren deliberadamente a un fin, como la de las Compa-
fifas. '

Ni siquiera dentro de las mismas Compaiias puede defender-
se que una mejor administracidu serd realizada para sus fines
propios. Al fin y a la postre las cualidades deficientes do la admi-
nistracién no proceden de que sea una administracion publica,
sino de que sea una muy extendida y complicada y poco contro-
lada administracién. Y esta intrinseca defiviencia origﬁnal la tie-
nen asirnismo las Compahias. Los altos administradores del Es-
tado pueden olvidar el interés colectivo por el personal y aplicar-
se a la politica de campanario y los altos administradores de las
Compaiifas pueden olvidar el interés societario por el suyo propio
y aplicarse a maniobras bursdtiles.

;Qué otros sistemas de administracion tienen las grandes Gom -

pafifas, que encomendar su gestion a cada administrador por un

sueldo? , .

Sobre esie particular se fantasea mucho; pero cada cual no
no puede adrmitir mds que lo que haya comprobado por si mis-
mo. Un ejemplo de detalle: una Compaiiin local tienc fama de
sacar todo el partido posible de sus empleados. Realmente se de-
flende de sus pretensiones y los tiene sometidos a sueldos irriso-
rios. '

Pero, naturalmente, los empleados no viven de sus sueldos
s6.0: forzados por la necesidad, han aprendido a demostrar asi-
duidades o lenidades en su labor que importan grandemente al
publico v que éste atribuye como emolumentos saneados que to-
man formas de gratificaciones o propinas. jQué es esto cu definiti-
va? Una elevacién de tarifas aplicada, con desorden a elevacion
de sueldos. Pero una estadistica oficial no veria mds sino que la
Compaiiia logra tener empleados buenos con menores sueldos gue
lo haria el Estado. Lo que no se expresaria es la elevacién de ta-
rifas oculta.

El Estado es un mal administrador.

Los estdmagos son 6rganos mal apropiados para la digestion.
Acaban todos por estropearse. Unos segregan jugos gastricos
4dcidos en exceso, otros por defecto, algunos estrechan su entrada
en forma que se hace imposible el ingreso de los alimentos, caen
muchos en la inercia y otros se llenan de llagas. ;Habremos de
encargar a una persona de conocimiento, a un médico, por ejems-
plo, que sustituya personalmente nuestro estdmago y nos prepare
en la farmacia el alimento ya digerido? ¢No serd mas razonable
procurar la curacion del mal? En los cuerpos sanos y robustos
los estdmagos digieren. bien. Si la burocracia es poco apta para la
funcién, es propio de hombres inteligentes el estudio de una ver-

dadera ciencia de la administracién, con planes tan admirables
como aquellos que se vislumbraba posibles, oyendo a mi compa-
flero Gonzilez Quijano, en su hermosa conferencia ateneista.

El peligro interno y el peligro externo.

Pero siempre serd mas peligroso que se deje organizar, fuera
del Estado, un interés autitético en muchas ocasiones con el de la
colectividad. No quiero hablar de Esraiia; porque bien lejos de
mi dnimo estd el acusar a nadie; pero no me resisto a copiar
algo que sucede en paises dunde la [uncién ferroviaria ha sido
encomendada sistemdticamente a la iniciativa privada.

«Los politicos pricticos de los Estados Unidos recoriocen la
absoluta inutilidad de luchar contra ese poder ferroviario. En
muchos, si no en la mayoria de los Estados, ningin hombre pru-
dente contenderd por un puesto si cree que el poder de los ferro-
viarios estd contra él. Sin embargo, en la direcla apelacién al
pueblo, un poder de esta clase seria débil; y los reyes de los fe-
rrocarriles gobiernan Estados, donde en cualquier cuestion que
se planlease claramente ante el pueblo serian veucidos. Es arro-
jando su peso sobre los directores, manejando comités, dominan-
do la prensa, manipulando Parlamentos y llenando los escaiios
de éslos con hechuras suyas, como los ferroviarios ejercen mejor
su poder politicon». ‘

La mano en el corazdn, cada conocedor vea las analogins en- -
tre estos comentarios y los que podria hacerse en todos los pai-
ses, donde idénticas causas han de producir los mismos electos.

Por qué se modifica 1a opinién actualmente.

Ha hecho falta para traer a los hombres a la realidad que no
pueda proseguirse el negocio de las Companias. Y todavia, aun-
que sea por inciso, no deja nunca de soslayarse que las lincas
administradas por el Estado lo estaban peor quc por las Compa-
fifas y que el coelicieute de explotacidén era mds bajo en éstas.
iComo si el obtener un minimo coeliciente de explotacidn fucra
la descable finalidad de la explotacidn de un ferrocarril!

Ahora mismo se trae a colacién las pérdidas inmensas y re-
troceso utilitario de la explotacidn ferroviaria en [nglaterra y los
Estados Unidos, durante la guerra, como si eso fuera indudahle-
mente impulable a haberse hecho cargo de las vias ¢l Estado. Y
en Espana jqué orden ni qué cconomia reinaba en aquel verano
famoso de 19172 ;Vaya una ocasién, la guerra mundial, para
poner a prueha la economia de un sistemal

La inevitable absorcidn de Jas explotaciones lerroviarias por
los Bstados durante la guerra ticne una interpretacién bien dife-
rente y de mids profunda significacion. Es que cuando se recrude-
ci6 la influencia social de la funcion ferroviaria, intercsundo las
constituciones politicas de los Estados, que peligraban de modilfi-
cacion con el conilicto guerrero jqué pronto se percibieron los
politicos de que solo el Estado puede adaptarse exactamente a
desempeiar funciones piblicas! Si los verdaderos intereses de la
colectividad se miraran con la decisién y el cariio con que se
mira las instituciones politicas exclusivas, que peligraban con la
guerra, pronto volverfan las cosas a sus cauces nnturnics, de don-
de estin alejadas. Si las Companias son mejores en tiempo de paz
¢por qué no son mejores en tiempo de guerra? Porque no res-
ponden con suficiente presteza al cumplimiento de necesidades
piblicas. Responden al cumplimiento de olras necesidades, pero
no de las publicas, y para esas otras necesidades privativas tienen
grandes veutajas de adaptaci(')n', de que no quiero hablar,

Eminio AzaroLa,
(Continyard.)




