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DE FERROCARRILES

Aunque sean algo amargas las horas de este triste
otofio, grave mal serfa dejarse arrastrar por caminos
de inquietud y desaliento.

Hay que mirar a lo alto; no con el propésito de
recrear la vista en las nubes de color mas gris v tor-
mentoso, sino en aquellos resquicios azules que pre-
sagian tiempos de bonanza.

\liremos a la colectividad, examinemos sus an-
helos v, actuando cada cual dentro de fos limites
que nos estén marcados, cabe seiialar orientaciones,
trazar lineas de conducta y preparar estados de opi-
nion en materias, que vivamente le interesan.

Iintre los males que le preocupan, no estin colo-
cados en ultimo término los de orden ccondmico.

V, dentro de este orden, surge siempre, con in-
perativos de urgencia, el problema ferroviario.

No es posible que la Agricultura, la Industria ¥ cl
Comercio se desarrollen nornalmente v con el ritmo
debido, sin que el equipo de tan fundamental indus-
tria responda a las crecientes necesidades del trafico.

Un dia reclaman preferencia los transportes de
abonos: otro, los inaplazables también de la indus-
tria azncarera; levantan su voz los productores de
lLevante para no ver perdidos sus frutos, v por unas
v ootras causas, v ante estas inevitables prelaciones,
quedan todas las demds actividades del pais relega-
das a escasas posibilidades de transporte, con dafio
positivo v quebranto de sus intereses.

Bien se nos aleanza que el remedio requiere, ya
que la enfermedad es aguda v acrecentada por la
inactividad en tiempos pasados, tratamientos enér-
gicos v persistentes. Vo opor ello es preciso que los
distintos scctores de opinion, convencidos de la ne-
cesidad de resolver este vital problema, presten, no
sOlo atencion, sino apoyo a cuantas iniciativas sur-
jan en esa direccion, alentando a los Poderes pabli-
cos para la consecucion de tan elevados propasitos.

No deben ser motivo de desaliento ni las grandes
sumas necesarias, cifradas en cientos de millones de
pesetas, ni el preciso tiempo para el desarrollo de un
plan en el que, atendiéndose con preferencia a las
reformas mas urgentes, vayan esce lonandose las su-
cesivas en orden de conveniencia. Iis fundamental
que ese plan sea concehido, conciliando, en cuanto
fuese posible, las urgencias de realizaciim comn una
logica nacionalizaciéon econdmica, cuidando que la
curva de trabajos y suministros se amolde a las po-
sibilidades del trabajo y produccién nacionales y sin
sacudidas esporddicas que sefialen picos en aquélla.

Y decimos, (ue no hay razén de desaliento, y'se-
guramente no la habrid cuando llegue a conocimien-
to de todos (ue, por grandes que sean las sumas
destinadas a cstos fines, al emitir el Tistado la Deuda
ferroviaria establecida en el Nuevo Régimen v en
las condiciones que éste ordena, han de ser inmedia-
tamente productivas, v el sacrificio serd, si no nulo,
casi imperceptible en el presupuesto nacional. Ta
demostracion es facil. Al adherirse las nuevas obras
v adquisiciones de material a la actual industria fe-
rroviaria, para entrar con las Tmpresas en una equi-

tativa reparticion de bencficios, éstos seran positi-
vos v muy proximos al sacrificio ¢ue represente el
interés ue a la indicada Deuda corresponda.

Tl Iistado va, en estos repartos, a confrontar sus
aportaciones con las reales de las Compafiias, es de-
cir, con las evaluaciones de sus capitales, deducidas,
tomando como base fundamental los rendimientos o
productos netos obtenidos cono promedio en los afios
pasados. Prescinde de todo lo que de alcatorio v
ruinoso tuviera la situacién de una impresa. para
tomar de clla tan solo lo que significa realidad, loque
es positivo en el orden econdmico. Va a unirse con el
usufructuario de una finea, no estimandole Gnicamente
por su valor de costo, sino principalmente por su
renta efectiva.

Adquirido el convencimiento de que una raclical
mejora del equipo ferroviario no ha de originar al
Lstado sacrificios directos apreciables, en el animo
de todos esta que los heneficios indirectos derivados
de una normal circulacion han de ser cuantiosos.

Contribuiran a cllos, aparte de las mayores posi-
bilidades creadoras de nuevas fuentes de produceion,
¢l resurgimiento de industrias que agonizan por fal-
tas en los transportes; el mejor aprovechamiento de
los frutos, perdidos por igual causa; los menores da-
fios originados al Comercio, con la consiguiente dis-
minuecion de reclamaciones, v, cin una palabra, todos
aquellos factores de la cconomia nacional que veran
disminuidos sus quebrantos. ,

s frecuente achacar el mal a la falta de material
movil, Tis, «f, una de las causas; pero no la de mayor
trascendencia para lo que hay que realizar. T ac-
tualmente en cireulacion no rinde lo que debicra,
por otras deficiencias del material fijo.

Mientras las estaciones no tengan las vias v mue-
lles necesarios v suficientes para las cargas v descar-
cas, v las de clasificacion no estén dotadas con am-
plitud, para que ésta se verifique con ¢l orden y ra-
pidez deseados; mientras haya lineas fundamentales
de trafico con simple via, en las que el nimero de
trenes que por ellas circnlan legue al miaximo de su
capacidad, es decir al grado de saturacion, sin que
sca posible pensar en mayores incrementos de trans-
porte; mientras en relacion con esos deficientes es-
tados se encuentren los demas elementos de la ex-
plotacion, tales como los de traccion, talleres, depo-
sitos, reservas, etc., ete, v haya lineas con carriles
débiles y puentes metalicos que no admiten el paso
de las moderas locomotoras, no serd posible obte-
ner del material mévil el rendimiento debido.

Tista sola enumeracion hace ver la complejidad
del problema y la conveniencia de meditar un plan
armonico.

V si el acomodamiento de la red actual a las ne-
cesidades del trafico exige una actuacion preferente,
no debe dilatarse la formalizacidn de la complemen-
taria, previo el estudio de las lineas que han de cons-
tituir el plan de los nuevos ferrocarriles.

Tin éste hay que eliminar las que no tienen posi-
hilidlad racional de ejecucion, examinando, con cuan-
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tos datos se reunan, las condiciones técuicas v
ccondmicas de las que hayan de ser incluidas. Tan un
territorio tan quebrado como el nuestro, trazados
(que seducen en un mapa, son, en muchos casos de di-
ficil realizacion y, desde luego, no acomodados a los
fines que con ellos desean obtenerse.

Una vez hecha la seleccidn, hay que clasificar las
lineas. segin su importancia en los tres grupos de
interés nacional, regional vy local determinados en el
Estatuto aprobado por Real decreto de 12 de julio
de 1924.

Para la cjecucion del plan deben sciialarse normas,
que garanticen la buena inversion de los fondos del
Iistado v la obtenciin de eficacia maxima, dando
preferencia a las lineas que sirvan la mayor suma de
intereses v evitando cualquier gestion egoista, que
desvie por cauces poco convenientes el regular cur-
so de su desarrollo. No ha de ser buena politica,
aunque de ello se deriven satisfacciones del momen-
to para los gestores de la Administracion ptblica, el
comienzo de muchas obras, sin contar con los recur-
s0s$ precisos, para terminarlas en breve plazo. Cono-
cidos éstos, deben ir aplicindose con intensidad a las
iniciadas, para que vengan rapidamente a beneficiar
los intereses generales.

Asi como antes hemos afirmado, que las aporta-
ciones en obras de mejora de la red actual habran
de obtener rapidamente un beneficio directo sufi-
cientemente remunerador, no sceriamos sinceros. al
hacer igual afirmacion, para las dedicadas a la cons-
truccion de nuevos ferrocarriles. Tisto no obstante,

hecha la prudente depuracion, y segregadas las 1li-
neas que no tengan virtualidad econdémica de con-
junto, debenios ir con decisién a realizar las que lo
tengan, por la consideracion de que los beneficios
indirectos son de tal cuantia, que en muchos casos
no solamente compensan esa pérdida de remunera-
cion directa, sino que dejan saldo importante en el
conjunto de la economia publica.

Iin Memoria que publicd la Asociacion de Inge-
nieros de Caminos, Canales y Puertos, v que lleva
mi firma, siguiendo procedimientos andlogos a los
empleados por distinguidos economistas e ingenieros
extranjeros, para deducir la utilidad en conjunto,
directa ¢ indirecta, de los ferrocarriles, llegué a la
conclusion de que la red construida en Iigpafia has-
ta el afio de 1917 rindid a la economia nacional un
beneficio representado por un 33 por 100 del capital
invertido en su construccion.

Cierto es que siendo, por lo general, peores las zo-
nas que restan por servir, no deben esperarse para
los nuevos, rendimientos de esa cuantia; pero es tan
importante el obtenido hasta ahora que, no obstante
su reduccion, hay margen para mirar con optimis-
mo el acrecentamiento de la red actual.

Si, como vemos, hay razones sobradas para abor-
dar el problema ferroviario en toda su amplitud, lo
mismo para lo que existe como para lo que falta, no
perdamos momento. T,a Naciom lo desea. Y lo desea,
porque tiene sensibilidad hastante, para apreciar, que
de su resolucion depende el progreso de sus bienes
morales v materiales.

Alberto MACHIMBARRENA
Consejero de Obras Pliblicas

[La carretera a

Es antigua la creencia de que ¢l ayuno es ¢l mejor
amigo de las Bellas Letras y, como no es precisa-
mente la opulencia la que reina en los hogares del
personal de Obras ptblicas, no parece mal momento
para ir describiendo la labor que vamos desarrollan-
do en los oscuros rincones provincianos los que a
gala tenemos ¢l ir dando a nuestra patria veneros
que explotar o bellezas que exhibir.

Creo que el Cuerpo nuestro tiene en su modestia
un implacable enemigo; la labor propia no se exhibe
por insignificante, y nuestro trabajo, admirable por
sus frutos, y ain mébs por las dificultades entre las
(que se crea, pasa inadvertido ante el publico, que
solo ve en nosotros los responsables de que no se
pueda circular por las carreteras. Para predicar con
el ejemplo, vov, en unas lineas, a contar la historia
de una carretera que, sin dificultades téenicas (ue
vencer, sin grandes obras que realizar, por la labor
constante de esta Jefatura de Obras ptblicas, va
abriendo nuevos horizontes al fomento de riquezas
ocultas, que se perdian en las fragosidades de la casi
desconocida Sierra Nevada.

Ninguna cordillera espafiola ha sido tan ignorada;
tan solo unos cuantos devotos, con misterios de ini-
ciados; al llegar el estio, tiznaban su cara con corcho
quemado, para preservarse de la accion del sol, car-
gaban sobre sus espaldas unos panes y unas latas de
conserva, v alld se iban a saborear las agrestes belle-

Sierra Nevada

zas del Tajo de los Machos, de la Taguna de Vaca-
res o del Corral del Veleta. ,

Algunos divisaban el rebafio de cabras montesas v
desde los altos picos miraban desarrollarse el esplén-
dido panorama que abarca desde Sierra Morena has-
ta el Atlas, lo misnio el bravio paisaje espaiiol que
las salvajes cordilleras rifefias.

Todos esos picos que con sangre estamos regando
se ven al otro lado del Fstrecho; las ricas vegas de
la costa, las fructiferas sierras en que se explota ¢l
plomo, alla abajo quedan, en ¢l suelo patrio, v el
Listrecho se divisa entre los dos Continentes; pero
este sorprendente panorama, por las rudezas del ac-
ceso, s0lo puede ser apreciado por quien con pocos
aflos v muchos alientos intenta, por el aspero
camino de los Neveros, realizar la penosa ascen-
sion,

No escapd a esta Jefatura de Obras pablicas la
necesidad de abrir a todos el paso a Sierra Nevada
v, por iniciativa del malogrado ingeniero jefe don
Modesto Ispaiia, se incluyd en el plan genceral de
arreteras, de 5 de agosto de 1914, una de Granada
a la de Laujar a Orjiva, por el camino de los Neve-
ros, pasando por el picacho del Veleta.

En julio, agosto y septienmbre de 1915 se hizo, por
la Jefatura en masa, el estudio de la carretera, que
desde el principio no parecid contar con la Superior
benevolencia, v, sdlo en lo politico, con el apoyo del




