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Algunas indicaciones acerca del nuevo régimen ferroviario
en Espafia, Francia, Inglaterra y Estados Unidos
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I

La benemérita REVISTA DK OBRAS PUBLICAS ha
querido conmemorar el Centenario de la invencién de
los ferrocarriles en la forma mdis adecuada a la in-
dole de una publicacién técnica de su historial e im-
portancia; esto es, solicitando la colaboracién de es-
pecialistas en la materia. Al invitarme a mi, sin duda
ha tenido en cuenta principalmente mi actuacion, no
interrumpida desde mi juventud, en la vida ferrovia-
ria espafiola, as{ como el cargo que ya hace tantos
afios vengo cjerciendo; y precisamente estas dos cir-
cunstancias me dan resuelta la eleccién del tema, cuya
oportunidad parece evidente.

Desde el comienzo de los ferrocarriles hasta que
estalls la guerra europea, fueron tres los sistemas ge-
nerales adoptados para el régimen de aquéllos: el de
libertad, cuyos modelos tradicionales han sido Ingla-
terra v los Estados Unidos; el régimen de Estado,
cuyos patrones eran Bélgica y Alemania; y un régi-
men mixto de Compafifas intervenidas por el Estado,
cuyo tipo clasico es Francia.

Las personas cultas, y especialmente los lectores
de la REvIsTA DE OBRAS PUBLICAS, saben muy bien
que el régimen de Fstado para los ferrocarriles ha
sido y serd siempre un fracaso en la mayor parte de
los paises del mundo, pues son tan antitéticas las ca-
racteristicas constitucionales de un Estado y de una
explotacién ferroviaria, que sélo en naciones y cir-
cunstancias excepcionalisimas puede aquél tener éxi-
to. En virtud de esta consideracién, no he de ocu-
parme aqui del mencionado régimen de Estado, pues
es notorio que Espaifia no retine las condiciones pro-
picias para adoptarlo.

Por consiguiente, con el fin de que sea bien comi-
prendido el alcance del nuevo régimen de ferrocarri-
les implantado recientemente en nuestra Patria, solo
puede ser 4til indicar antes, para que sirvan de pun-
tos de referencia, las caracteristicas de los tipos de
los dos restantes sistemas, es decir, de Inglaterra, Hs-
tados Unidos y Francia, en cuyos tres pafses, a ma-
yor abundamiento, también acaba de transformarse
el régimen ferroviario.
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Antes de la tiltima guerra, eran muchisimas en In-
glaterra las Compafifas de ferrocarriles de interés ge-
neral, y hasta el ntimero de Compaiifas principales
prgpiamente dichas resultaba bastante crecido, no
existiendo ninguna red a cargo del Estado. Todas

esas Fmpresas eran propietarias de sus lineas, y no
concesionarias por tiempo limitado, como en Espafia,
Francia y otros paises, funcionando bajo un régimen
de libertad, en que el Estado tenia una minima inter-
vencién, esencialmente caracterizada por ciertas fa-
cultades soberanas del Parlamento, por las muy res-
tringidas de inspeccion del Ministerio de Comercio
( Board of Trade), y por las especiales sobre tarifas
y trafico de la Railway and Canal Commission, de
cuyos fallos, por otra parte, podia apelarse ante los
‘I'ribunales ordinarios de justicia. Ese régimen culmi-
16 en la grande y libre institucién denominada Rail-
way Clearing House, espacie de Oficina Central pri-
vada de todas las Compailfas, que a su vez respetaba
todo lo posible la autonomia de cadauna de éstas.

Tin su esencia, el régimen norteamericano ha coin-
cidido con el inglés, desde la aparicién de los ferro-
carriles en el mundo, pues ambos pafses constituian
los tipos caracteristicos de lo que en la técnica ferro-
viaria se denomina Régimen de Libertad y propiedad
privada, ya que una y otra, si no ilimitadas en abso-
luto, han venido siendo en Inglaterra y los Estados
Unidos todo lo amplias que cabe imaginar en socie-
dades de civilizacién tan adelantada y donde, por
esto precisamente, siempre se han practicado con pru-
dencia esos principios econémicos liberales que tan
en boga estuvieron durante casi todo el siglo XIX.
Asi, pues, la politica ferroviaria general, en dichos
paises, no fué nunca intervencionista por parte del
Listado, o si se quiere hablar con toda propiedad, lo
fué tan solo en el infimo grado que antes apunto
asentandose, por el contrario, sobre las bases de con-
cesiones a perpetuidad, de Libre competencia y de su-
mision al régimen legal comin. '

El régimen de libertad y propiedad privada di6 ex-
celentes resultados, amolddndose a maravilla al ca-
rhcter y costumbres de los pueblos inglés y norte-
americano, asi como alas tradiciones industriales y
niercantiles del primero y a las necesidades apremian-
tes que en el segundo creaban los ideales patrios, ci-
frados en el anhelo de aumentar rapidamente su po-
blacién, riqueza y poderio; pero desde principios del
corriente siglo, lo mismo en Inglaterra que en los
Tistados Unidos, empezé a arraigar la idea de que
dicho régimen habia dado todos sus frutos y era pre-
ciso cediese el paso a otro en que una entidad supe-
rior (el Estado) interviniese activamente, aunque sélo
en el grado preciso para hacer de los ferrocarriles na-
cionales, hasta entonces dispersos y algo incoheren-
tes, un conjunto verdaderamente organico. La gue-
rra hizo que esta necesidad se reputase perentoria.

III

Por ley de 28 de febrero de 1920 se modificé el
régimen ferroviario norteamericano, y lo propio se
hizo en Inglaterra por ley de 19 de agosto de 1921.
Sin embargo, en las indicaciones que sobre ambos
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regimenes voy ahora a apuntar, antepondré las con-
cernientes a Inglaterra, teniendo en cuenta determi-
nadas circunstancias, en virtud de las cuales ha de
resultar asi mas breve v asequible esta ligera expo-
sicion.

Con arreglo al nuevo régimen, las numerosas lineas
y Compaiifas de Inglaterra y de scocia se han agru-
pado geograficamente en cuatro grandes redes, en que
desde ahora en adelante quedard subdividido el con-
junto de los ferrocarriles de la Gran Bretafia, a saber:
Sur: Oeste; Noroeste, Centro v el Oeste de Escocia;
Nordeste, Iiste v el FEste de Iiscocia. Cada una de
estas grandes agrupaciones comprende: las Comp-
#itas constituyentes del grupo, es decir, las de mavor
importancia; y las Compaiiias secundarias, o sea las
nmenos importantes.

Ta nueva agrupacion geogrifica de los ferrocarriles
ingleses ha respondido a una verdadera necesidad,
principalmente originada por el gran niumero de Conm-
pafifas principales que venfan funcionando. liste cam-
bio, tan radical como grandioso, marca el fin de una
competencia, de una dispersion de esfuerzos y de un
individualisio, que resultaban tan perjudiciales a los
intereses de las Compafifas como a los del pais en
general.

Tis interesantisimo hacer notar el méfodo verdade-
ramente practico de que se han valido los ingleses
para realizar ripida y eficazmente un cambio de tan
extraordinaria monta. Fsencialmente, es el que sigue:

Las Compaiifas mas importantes que habfan de for-
mar parte de cada uno de los cuatro grandes grupos,
se han fusionado, constituyendo una sola gran Com-
pafifa, que ha absorbido a todas las secundarias cuyas
lineas debian pertenecer al mismnio grupo. Los proyec-
tos de fusion y de absorcién fueron hechos por las
propias Compafifas, v con el fin de dar unidad al tra-
bajo, de armonizar los distintos intereses v, en su
caso, de zanjar las discrepancias entres unas y otras
Empresas, toda esa gigantesca labor fué presidida por
un organisno eventual creado al efecto, que se deno-
miné I'ribunal de fusiones (Amalgamation Tribunal).
Para que éste llevara a cabo con eficacia y prontitud
como lo hizo, su delicada y dificil misién, se adoptod
una medida verdaderamente excepcional, que fué in-
cluir en la nueva ley los nombres del Presidente y
de los dos Vocales que habfan de constituir el Tri-
bunal, con lo que basté para inspirar la mayor con-
fianza a las Compaiifas de ferrocarriles, asi como a
los restantes intereses afectados por las fusiones y
absorciones a realizar, en vista de la sélida repu-
tacion y especial aptitud que aquéllos reunfan para
los expresados cargos. '

Conviene hacer resaltar que en Inglaterra no exis-
ten obligaciones de cardcter hipotecario andlogas a
las espafiolas, que, como es sabido, tienen, no s6lo
la garantia especial de algunaslineas, sino también
la general de todas las que forman el conjunto de la
red de cada Compafifa. Fsta importantisima circuns-
tancia, asi como el haberse adoptado el sistema de
fusiones y absorciones, y no el de segregaciones par-
ciales de lineas de unas Compafifas para agregarselas
a otras, ha hecho posible, en la Gran Bretafia reali-
zar la expresada transformacion estructural, que fué

ademds facilitada por los medios que indico en el pa- -

rrafo anterior.

I'al ha sido la primera caracteristica fundamental
de la nueva ley inglesa.

Ta segunda caracteristica que he de hacer notar

se refiere a lo que pudiera llamarse reglamentacion de
los fervocarriles: Ta Railwail and Canal Commission,
asi como el Ministro competente, podran requerir a
las Compaifiias para asegurar ciertos servicios y dar
ciertas facilidades razonables de trafico. Respecto a
la standardisation o unificaciéon del material, electri-
ficacién, cooperacién en la explotacion y utilizacion
comdn del material mévil, de los talleres, etc., tam-
bién el Ministro podré requerir a las Compaiiias para
que progresivamente adopten las medidas generales
que a tales fines se promulguen. Un comité especial
de peritos, la mayoria de ellos representantes de las
Compaiias, deberd examinar cada caso, si éstas rehu-
san acceder a dicho requerimiento. Es facultad del
Ministro aprobar los acuerdos entre las Compariias para
la compra, arriendo o explotacion de lineas, asi como
restringir tales operaciones. También habra de regla-
mentarse todo lo relativo a la contabilidad y esta-
distica, para lo que las Compafifas presentarn las
oportunas propuestas. Debe observarse que las facul-
tades del Ministro competente, muy excasas en el an-
tiguo régimen, se refuerzan poco en realidad, pues
verdaderamente el Poder ejecutivo lo distribuye la
nueva ley, especializdndolo en varios I'ribunales o Co-
mités que entienden en ci:rtas categorias concretas
de asuntos generales, quedando en lo demas autono-
mas las nuevas cuatro grandes Compaiiias.

T,a tercera caracteristica de la ley, que merece se-
fialarse, concierne a la tarificacion. Se dispone, en pri-
mer término, que el ferrocarril se baste a si mismo,
caleulandose con dicho fin las tarifas, que, a mas de
cubrir todos los gastos y cargas de las explotacién,
habran de producir un dividendo minimo a los accio-
nistas, los cuales podran beneficiarse, ademas, con
parte de los sobrantes que resulten de una celosa ad-
ministracién, de bajas en los precios, etc., previén-
dose también la absorcién de una cantidad conside-
rable de tales sobrantes, mediante oportunas rebajas
de tarifas, las que en todo caso se estableceran sepa-
radamente para cada uno de los cuatro grandes gru-
pos, que asi resultardn autdnomos, con fondos separa-
dos, administraciones independientes, salarios y nia-
terial distintos, etc., etc., aunque siempre amoldéan-
dose a las oportunas normas de coordinacion que pue-
dan dictarse y que se hallan previstas en la ley. A
tales fines, se crea un alto “Pribunal especial de tari-
ficacion ferroviaria, denominado Railwail Rates Tri-
bunal, con poderes ejecutivos en materia de tarifas
y condiciones de transporte, que decidird por si, pero
siempre a propuesta de las Compaiiias, transfiriendo
la ley a este ['ribunal la mayor parte de las faculta-
des ejercidas en el antiguo régimen por la Railwail
and Canal Cowunission v que ahora se refuerzan ¥
amplian. Este I'ribunal lo constituyen tres miembros
permanentes, uno especializado en negocios comercia-
les, otro en ferrocarriles, y el tercero, Presidente, es
un jurisconsulto experimentado; debiendo colaborar
en sus funciones un determinado nimero de agrega-
dos o auxiliares, asi como varios miembros adjuntos,
en calidad de representantes de las Compafifas de fe-
rrocarriles y de los intereses generales, respectiva-
mente.

Como cuarta caracteristica, habré de indicar que
en el perfodo de preparacién de esta ley se crearol,
quedando subsistentes en 12 misma, dos Consejos mix-
fos de salarios: el Central Wages Board, especie de
Comité de conciliacién de Compaiifas y agentes; y el
National Wages Board, que viene a ser un Tribunal
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de arbitraje, compuesto de representantes de las Con-
pafiias, del personal y del publico.

Las cuatro indicadas caracteristicas son, a mi jui-
cio, las verdaderamente fundamentales del nuevo ré-
gimen inglés y bastan para formarse idea de la esen-
cia y fisonomia del mismo.

v

Ias prescripciones de la ley norteamericana de 28
de febrero de 1920, acerca de la agrupacion de los [e-
rrocarriles, distan mucho de ser tan concretas y pre-
cisas como las de la ley inglesa de 19 de agosto
de 1921, una vez que aquélla solo dispone que, tan
pronto conio cea posible, se prepare y adopte un plan
de agrupacion de las lineas férreas continentales de
los Estados Unidos en un limitado nimero de redes,
encomendandose la preparacion y publicacion del pro-
vecto de dicho plan a la I'nlerstate Commerce Cominis-
ston (1. C. C).

Diré de paso, para la mejor inteligencia, que cst2
alto organismo funciona en los Iistados Unidos des-
de 1887, con andlogos cometidos ue 1a Railway and
Canal Commission en Inglaterra.

Si la agrupacion geografica de los ferrocarriles cons-
tituia en la Gran Bretafia una necesidad, parece cue
ésta ha de ser mavor todavia en los Estados Unidos,
donde el niimero de Compaiiias, principales y secun:
darias, es mucho mds crecido. Pero, precisamente,
esta circunstancia constituye la mayor dificultad para
la resolucién del problema, que en Norteamérica ad-
quiere una complejidad verdaderamente gigantesca,
como puede vislumbrarse sabiendo que la red ferro-
viaria de este pafs alcanza una cantidad de kiléme-
tros de lineas mayor que la suma de las de toda Tiuro-
pa. No es, pues, de extrafiar que atn se encuentre
pendiente de realizacién préictica esa prescripeion de
la nueva ley nerteamericana.

En lo tocante a lo que he llamado reglamentacion
de los ferrocarriles, puede decirse que, en los Estados
Unidos, el eje de toda la organizacién de conjunto
lo constituye 1la I. C. C., cuyos cometidos v faculta-
des se refuerzan y amplian, pues antes casi exclusi-
vamente se ocupaba este alto organismo de las cues-
tiones referentes a las tarifas y al trafico, que eraiu,
en fin de cuentas, las tinicas en ue intervenfa el
Estado.

Asi, por ejemplo, en la nueva ley se otorgan am-
plias facultades a la I, C. C. para intervenir en lo
concerniente a la utilizacién, suministro y distribu-
cién del material mévil de todas clases—asunto al que
en los Estados Unidos se concede primordial impor-
tancia—con los principales fines de evitar la esca-
sez o congestién de vagones y de hacer desaparecer
las desigualdades de precios y trato (discriminations)
entre los distintos cargadores; en suma, de regular el
trafico, teniendo en cuenta, ante todo, los intereses
generales y amoldandose en lo posible a las normas
y métodos que en tal sentido ha llevado a la pricti-
ca la Direcci6n general de los ferrocarriles norteame-
Ticanos en el periodo de explotacion federal, durante
la ult}ma guerra y parte de la post-guerra.

Andlogamente, se otorgan a la I. C. C. las oportu-
nas facultades inspectoras sobre la documentacion de
todas clases de las Compaiifas, la cual, por otra parte,
se reglamenta.

Pero tanto en éstos, como en todos los asuntos que
se encomiendan al repetido organismo, domina en la
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ley norteamericana el mismo espiritu de la inglesa,
que consiste, como ya apunté, en dar a la interven-
cién del Estado en los ferrocarriles la intensidad pre-
cisa tan s6lo para velar por el interés piblico, sin po-
ner cortapisas, innecesarias y aun contraproducentes
para este mismo interés general, a la gestién de las
distintas Compaiifas ferroviarias.

La ley norteamericana proclama también resuelta-
mente el principio de que el ferrocarril se baste a si
nismo, debiendo calcularse las tarifas con dicha fina-
lidad, aunque con distintas modalidades que en la
Gran Bretafia, las cuales no es necesario especificar
aqui. S6lo conviene consignar que la I. C. C. es en
Norteamérica la encargada de los asuntos que en In-
glaterra se han encomendado al Railway Rates Tri-
bunal.

Igualmente se ordena la creacion de Tribunales de
conciliacidn vy de arbitraje, para las cuestiones referen-
tes al personal de ferrocarriles, de modo semejante al
establecido por la ley inglesa.

Por dltimo, figura en la nueva ley un articulo en
que se prescribe que cualquicr cldusula, disposicion,
apartado o parte de la misma, podrd ser anulada por
cualquier Tribunal de justicia que tenga jurisdiccion
competente, dejando tal anulacion sin efecto la parte
a que directamente se refiera la reclamacién y per-
maneciendo en vigor el resto de la ley. Este articu-
lo, del que he creido interesante dar noticia, se halla
en un todo conforme con la organizacién politica de
los FEstados Unidos y con sus tradiciones y practicas
legales y gubernamentales, segtin las cuales, 10 sélo
es independiente del Poder ejecutivo y del legislativo
el Poder judicial, sino que, como acaba de verse, es
en cierto modo superior a ellos.

v

Tn 1913 eran seis las redes ferroviarias francesas
de interés general, sumando un total de 39 400 kil6-
metros de lineas, de los cuales, 9 000 pertenecian a
la red del Estado y 30 400 a las cinco grandes Com-
pafifas. Estos 30 400 km funcionaban bajo el régimen
general de Concesiones (cuyo plazo expirard, como
maximo, dentro de treinta y cinco aflos) y bajo el
especial de las Conwvenciones de 1883, hijas a su vez
de las que sucesivamente las precedieron y que esen-
cialmente se basan en una infervencion del Estado cer-
ca de las Compaiifas, compensada por auxilios de
aquél a éstas en forma de garantia de inferés, median-
te la cual se aseguraba a los accionistas un minimo
de renta para los capitales que habfan comprometido
en el negocio ferroviario.

Por ley de 29 de octubre de 1921 ha quedado
nuevamente sustituido el régimen de 1883 por otro,
también paccionado, reemplazando a las Convencio-
nes de dicha fecha, la que figura aneja a la citada ley.

Tin este nuevo régimen, la configuracion y extension
de las cinco grandes redes privadas y de la red del
Fstado han permanecido invariables, no pareciendo
urgente la necesidad de cambiar la agrupacién de sus
lineas, una vez que la gran red de interés general,
que todas juntas constituyen, se halla estructurada,
desde el punto de vista geografico, con un criterio, si
no riguroso, al menos aceptable.

Dos son las verdaderas caracteristicas de la nueva
ley francesa, a saber: organizacion comin y solidari-
dad financiera, cuya esencia explico a continuacion:

Como Poder supremo figura el Ministro competen-
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te. Hay, ademds, un organismo superior consultivo (en
ocasiones y por delegacion, ejecutivo), que es el Con-
sejo Superior de Ferrocarriles. Por tltimo, el organis-
mo superior ejecutivo lo constituye el Comité de Di-
reccion.

Cada uno de esos tres Poderes u organismos en-
tiende en todas las cuestiones generales de ferrocarri-
les, diferenciandose tnicamente entre si en la ex-
tension de sus facultades, la cual puede colegirse de
la definicion que doy en el parrafo anterior, afiadien-
do que la autoridad del Ministro competente, ya con-
siderable en el antiguo régimen, queda ampliada y
reforzada en el nuevo.

Tl Consejo Superior de Ferrocarriles, cuya consti-
tucién ha sido algo modificada con posterioridad, de-
bia componerse, segtin la ley: de un Presidente, nom-
brado por Decreto; de los 18 miembros del Comité
de Direccién; de dos representantes del personal de
cada una de las seis redes, y de 30 representantes de
los intereses generales del pafs. Kl Comité de Direc-
cién consta de tres representantes de cada una de las
cinco grandes Compaiiias y de otros tres de la Ad-
ministracién de los ferrocarriles del Estado, mas un
Comisario del Gobierno.

Como muestra de la uniformidad que se pretende
conseguir, es decir, de que el nombre de organizacion
comuin es adecuado, bastaria quizds con sefialar que
se desliga de la Administracién general del Estado,
la de la red de este nombre, a la que se concede auto-
nomia suficiente para poder acomodar su gestiéon a
normas parecidas a las de las Compafifas privadas,
facultandose, tanto a éstas como a la citada red, para
concertar las disposiciones de cardcter general a que
deberdn acomodarse sus explotaciones respectivas,
tendiendo siempre a conseguir, en el mayor grado po-
sible, dicha uniformidad en todos los aspectos.

Pero conviene ofrecer una nueva muestra de ese
espiritu de uniformidad y simplificacién: Las dispo-
siciones de la nueva ley referentes al rescafe tienden,
1no s6lo a aclarar la interpretacion de las consagradas
al mismo asunto en las Convenciones de 1883, sino
también a facilitar, simplificar, unificar y, en su caso,
extender la indicada operacién.

Es interesante conocer, a este proposito, que, ya
muchos aflos antes de pactarse las Convenciones
de 1883, habia quedado claramente establecido en la
legislacion que nunca podria hacerse el rescate frag-
mentariamente, dentro de cada Fmpresa, obligando-
se, por el contrario, el Istado a rescatar a la vez el
total de las concesiones de una misma Compaiifa, no
obstante el derecho que le otorgaban los pliegos de
condiciones de estas tltimas, de rescatar aisladamen-
te cada concesién. Las Convenciones de 1883 respe-
taron esa cldusula. V la nueva ley de 1921 no sélo
la mantiene, sino que la amplia, disponiéndose lo si-
guiente en el primer parrafo del art. 20 de la Con-
vencién aneja a la misma:

«Cuando las redes de dos de las Compafifas contra-
tantes hayan revertido al Estado, bien mediante res-
cate, bien por expiracién de su concesién, cada una
de las otras Compaiiias tendra el derecho, en un pla-
70 de tres meses después de la desaparicion de la se-
gunda Compaiifa, de pedir y de obtener su rescate en
las condiciones del art. 21 que sigue. El rescate se
hard efectivo a partir del 1.0 de enero siguiente a la
expiracién de ese plazo de tres meses.»

* Tste derecho, de pedir y de obtener el rescate, ha
sido estipulado en razén de-la ‘situacion de inferiori-

dad en que se encontrarfan las Compafifas subsisten-
tes, a partir del momento en que, como consectiencia
de la reversién o rescate por el Estado de dos de ellas,
la mayoria en el Comité de Direccién habria de per-
tenecer a redes no concedidas. «Esta clausula—dice
la exposicién de motivos del proyecto de ley—es la
consecuencia del principio esencial que asegura, bajo
la autoridad del Ministro, la unién de todas las redes
para el bien comuin. Si las circunstancias son tales que
este acuerdo no pueda ser realizado, mas vale rom-
per el lazo de unién, por el tinico medio legal que
existe, es decir, por el rescaten

El parrafo que acabo de transcribir es una nueva
prueba del espiritu que ha dominado siempre en la
vasta flora de la legislacién ferroviaria francesa, tan-
to en la promulgada por el Imperio como por la Re-
ptiblica, e independientemente de las distintas situa-
ciones financieras atravesadas en cada etapa. En
efecto, la politica ferroviaria francesa, aunque muy
distinta de la inglesa y norteamericana, siempre ha
entendido, como éstas, que las Compafifas y el Esta-
do no debfan considerarse mutuamente como enemi-
gos, sino como aliados leales, y ambos con la Econo-
mia general del pafs, cuyo instrumento propulsor mas
importante son los ferrocarriles, vigorizando a los cua-
les se contribuye poderosamente a vigorizar la Pa-
tria comun.

Y paso a dar idea de la segunda caracteristica ge-
neral del nuevo régimen francés, o sea de la solida-
ridad financiera,

El principio en que ésta se basa es triple, a saber:
1.0, el ferrocarril debe bastarse a st mismo, cubriendo,
con sus ingresos, sus gastos y cargas; 2.9, entre estas
cargas debe incluirse un dividendo fijo para los accio-
nistas, que es el dividendo minimo ya establecido por
las Convenciones de 1883, pero que puede completar-
se, si ha lugar, con una prima de buena gestion, exten-
siva al personal al servicio de la respectiva Compaiifa,
v 3.9, uniformidad de tarifas en el conjunto de los fe-
rrocarriles franceses v, en general, segtin antes he in-
sinuado, uniformidad en todo: salarios, material, et-
cétera.

Fl sustrumento para realizar dicha solidaridad y
equilibrio financiero, es cuddruple: 1.2, un fondo co-
mam a todas las redes, incluso, naturalmente, la del
Estado, que serd provisto con los sobrantes de las
unas para enjugar el déficit de las otras; 2., las tari-
fas, que, en principio y en conjunto, debieran bastar;
3.9, obligaciones, garantizadas por el Estado, que, me-
diante los oportunos empréstitos, podrdn lanzar al
mercado las propias Compaiifas, con mayor plazo de
amortizacion que el de expiracién de sus respectivas
concesiones, y 4.9, anticipos reintegrables, que even-
tualmente podra hacer el Estado al expresado fondo
comun.

Para zanjar las diferencias colectivas entre las Com-
pafifas y su personal, sobre todo en lo relativo al Es-
tatuto, régimen de trabajo, salarios y retiros, se crea
un Tribunal arbitral, integrado por representantes de
ambas partes, con un Presidente imparcial.

VI

Expuesta la esencia de los nuevos regimenes de fe-
rrocarriles recientemente establecidos en Inglaterra,
Estados Unidos y Francia, parece natural sintetizar-
16 por medio de un rapido confronte que haga resal-
tar las analogias y diferencias fundamentales entre
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las ‘tres leyes, prescindiendo, claro es, de detalles y
matices.- '

En el nuevo régimen de los tres paises sigue man-
teniéndose el cdracter de las concesiomes que venia
siendo peculiar a cada uno de ellos, continuando per-
petuas en Inglaterra y Estados Unidos, y en Francia
temporales y con derecho a reversién anticipada por
parte del Estado.

En lo relativo al vescafe, no s6lo se mantiene en
Francia la obligacién del Estado, que figuraba en an-
teriores Convenciones, de rescatar en bloque todas las
lineas de cada Compafiia, sino que se consigna en la
nueva ley el derecho, comiin a todas ellas, de pedir y
obtener dicho rescate cuando dos de las grandes Com-
pafifas hayan revertido al Estado, aunque esta rever-
sién provenga de haber expirado el plazo legal de sus
respectivas concesiones. ‘

En Francia no se ha considerado necesario hacer
nueva agrupacion de lineas, mientras que en Inglate-
rra y Hstados Unidos si. Fn Inglaterra se dispone
concretamente en la ley lo relativo al asunto, habién-
dose ya realizado esa agrupacion, mediante acuerdos
de fusién y de absorcién entre las propias Compaiiias,
presididos por una intervencién del Estado rodeada
de las maximas garantias. En los istados Unidos atin
no se ha llevado a cabo la nueva estructuracién geo-
grafica de las redes, precisamente por el deseo de eje-
cutar esta operacién con toda clase de asentimientos.

Ni en Inglaterra ni en los Estados Unidos se ha
creido conveniente establecer ningun consorcto o co-
munidad de bienes entre el Estado y las Empresas.
Estas habran de seguir funcionando con sélo sus pro-
pios recursos. En Irancia, todos saben que su poli-
tica ferroviaria se ha fundado siempre en una estre-
cha cooperacién de cardcter financiero entre el Iis-
tado v las Compaiifas, que cristaliz6 en la garantia
de interés otorgada por el primero a las segundas;
pues bien, en la nueva ley se ha creido conveniente
aflojar todo lo posible esos lazos—ya que los hechos
consumados impiden romperlos en absoluto—, por en-
tender que al Estado le convendria permanecer al
margen de los negocios de ferrocarriles. Asi, pues, se
ha procurado, en la medida de lo posible, sustituir esa
politica ferroviaria, tradicional en Irancia, por uua
solidaridad financiera de las Empresas, cuyo princi-
pio y cuyo instrumento quedaron anteriormente indi-
cados; con ello, ha desaparecido en gran parte la di-
ficultad que venia ofreciéndose hasta ahora para que
pudiera resultar concordante el doble papel del Esta-
do, como 4rbitro supremo, por un lado, para la regu-
lacién de todo derecho, y su actuacion en calidad de
asociado,-por otro, descargindosele ademas de pesa-
das obligaciones financieras. Iin vista de todo lo ex-
puesto, en los tres citados paises, son las Compafiias
quienes habran de procurarse los recursos necesarios,
mediante la emision de los oportunos empréstitos de
obligaciones, que, en el caso de Francia, de concesio-
nes temporales, podran tener, naturalmente, un pla-
zo de amortizacién mayor que el de éstas, incumbien-
do al Estado las respectivas cargas financieras, a par-
tir de la expiracién de dichas concesiones o del res-
cate anticipado de las lineas.

En las tres leyes se ha proclamado el principio de
que el ferrocarril se baste a si mismo para atender a
todos sus gastos y cargas, asi como para satisfacer
un interés minimo a los accionistas, que ha de ser
justo, razonable y con estimulos para poder aumen-
tarlo, mediante una explotacién cada vez mas per-
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fecta. Con tales fines habrdn de calcularse las farifas,
debiendo advertir que, mientras la ley francesa tiende
a uniformar éstas en todo el pafs, las leyes inglesa y
norteamericana admiten su diversificacién en las dis-
tintas Compaliifas. Pero en las tres legislaciones se dan
las necesarias garantias para subvenir a una posible
insuficiencia de las tarifas.

Ia nueva reglamentacion y [funcionamiento del
conjunto del sistema ferroviario se basa, en Ingla-
terra v los Fstados Unidos, en otorgar a las Compa-
fifas la mdaxima autonomia, ejerciendo, por tanto,
el Estado la minima intervencién posible, esto es,
s6lo la suficiente para velar por el interés ptiblico; esta
intervencién, en los Fstados Unidos, se encomienda a
un alto organismo (I. C. C.), al paso que en Inglaterra
se confia a varios organismos especializados. Iin I'ran-
cia, la intervencién activa del Istado en los ferroca-
rriles, con arreglo a las prescripciones de la nueva ley,
es aparentemente mucho mayor, existiendo un Poder
supremo (el Ministro), un organismo superior consul-
tivo (el Consejo Superior de Ferrocarriles) y un orga-
nismo superior ejecutivo (el Comité de Direccién);
pero como este Comité se halla formado por elevados
y competentisimos representantes de las distintas
redes, que ejercen solidariamente la direccién del
conjunto de las explotaciones v forman parte del
Consejo Superior de I'errocarriles, dicho Comité ha-
bra de ser forzosamente, en la practica, un valladar
casi insuperable contra las amenazas que pudiera im-
plicar un exagerado parlamentarismo en el Consejo
Superior de Ferrocarriles, o un concepto abusivo del
Poder por parte del Ministro competente. Conviene
recordar a este propésito, que cuando Inglaterra y
los Estados Unidos decidieron que el Estado se in-
cautara provisionalmente de todos los ferrocarriles
del pafs, durante la dltima guerra, cada una de ambas
naciones creé un Comité formado por representantes
de las grandes Compaiifas, el cual asumi6 la direccién
conjunta de todas las lineas férreas. Quizdas esto haya
inspirado a los, gobernantes y legisladores franceses
la idea de su Comité de Direccién, cuya creacion y
constitucion sélo aplausos merece; pero, en todo caso,
queda patente el hecho de que en los tres paises ha
dominado un mismo eriterio, segtin el cual es impres-
cindible entregar la direccién del conjunto de las re-
des, con mayor razon atin que la de cada una deellas, a
las verdaderas, indudables y tnicas competencias
adecuadas.

Respecto al personal, las tres legislaciones disponen
lo conveniente para garantir sus derechos, por medio
de la creacion de “I'ribunales especiales, encargados
de zanjar las diferencias que pudieran surgir entre él
y las Empresas a cuyo servicio estd.

El nuevo régimen francés es un régimen paccionado,
como los que le han precedido, pues la ley que lo pro-
mulga no es, en definitiva, otra cosa que la ratifica-
cién por el Estado de la Convencién previamente pac-
tada entre él y las Compafifas de ferrocarriles. En
Inglaterra y los Tistados Unidos no ha existido esa
convencién escrita, por lo que, en rigurosos términos
juridicos, no puede decirse que en dichos paises el
nuevo régimen ferroviario sea paccionado; pero nadie
ignora que de hecho lo es, pues antes de llevarse a los
respectivos Parlamentos los oportunos proyectos de
ley, asi como también durante la discusion de los
mismos, 1o se han interrumpido las amistosas con-
versaciones entre ambos Gobiernos y las Compaiifas,
llegandose, igualmente que en Francia, a un completo
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acuerdo entre las dos partes, antes de ser promulgadas
las nuevas leyes. Por otro lado, los Gobiernos de las
tres indicadas naciones, y muy ein especial los encar-
gados de esas negociaciones previas con las Compa-
fifas que fueron, naturalmente, los ministros compe-
tentes, han cuidado en todo momento, 1no solo de res-
petar los legitimos derechos de las Empresas ferro-
viarias, sino de tratar a éstas con todos aquellos res-
petos y miramientos (ue se mereceil y (uc, ademds,
era necesario guardarles para mantener y aurl para
acrecentar su prestigio ante el pals, cuyas vitales ar-
terias econémicas habian de continuar en sus manos.

VII

Tin la somera exposicién (ue ahora me toca hacer
de las caracterfsticas generales del nuevo régimen de
ferrocarriles establecido en spaiia por Decreto-ley
de 12 de julio de 1924, seguiré el mismo orden de ma-
terias adoptado en el precedente confronte sintético
de las tltimas leyes de ferrocarriles promulgadas en
Inglaterra, Fstados Unidos y Francia, con la finali-
dad que ya indiqué en la introduccion del presente
trabajo. _

Qe mantiene en el nuevo régimen espaiiol, el cardc-
ter de las concesiones temporales de las Compalfiias;
pero pierden éstas, sin compensacion, la perpetuidad
de aquellas otras concesiones que les habian sido otor-
gadas, en tal concepto, con arreglo al Decreto-ley
de 18068,

Tin lo tocante al rescate anticipado de las lineas por
el Estado, éste no ha querido desposeerse de la facul-
tad que en cl antiguo régimen tenfa de rescatar las
concesiones aisladamente, aun cuando ellas afecten
a lineas comprendidas entre otras de una misma Com-
paiifa, pero con distinta fecha de concesion.

Se prevé la formacion de una nucva agrupacion de
lneas diferente a la actual, que el Consejo Superior
de Terrocarriles debe proponer al Gobierno, para lo
que el Estado promovera y facilitard las fusiones y
cesiones oportunas, pudiendo utilizar, ademads, su
derecho de rescate en las condiciones que indico en
el parrafo anterior.

No puede caber duda alguna de que el Iistado for-
mard, con cada una de las Iimpresas sometidas al
nuevo régimen, un consorcio o comunidad de bienes
—aunque 10 se haga constar asi explicitamente en
el Real decreto—cuyos fines serdn, mientras no que-
den extinguidos los derechos que en dicho nuevo
régimen se reservan a aquéllas, la prestacion de los
servicios ferroviarios y el reparto de los correspondien-
tes beneficios, y en su caso de las pérdidas, entre el
Estado y las repetidas Empresas. Habran, pues, de ad-
mitir éstas que el Tistado, en lo sucesivo, ordene y, en
general, satisfaga las nuevas adquisiciones de mate-
rial y la ejecucién de nuevas obras e instalaciones; ha-
bran de organizar y realizar los servicios ferroviarios
con sujecién a normas y limitaciones que seran con-
secuencia de que su gestion técnica, econémica y fi-
nanciera ha de ser en adelante inspeccionada e in-
tervenida por el Consejo Superior de Ferrocarriles;
habran de aplicar las tarifas que el Gobierno con el
mismo Consejo Superior sefiale, y habran de perder, en
general, su independencia econdémica y su autonomia
financiera. De acuerdo con este espirity, ‘que informa
todo el nuevo régimen ferroviario de Espafia, se dis-
pone en el Decreto-ley que el Estado ordenard y cos-
teara normalmente, mediante la emision de una Deuda

especial a su cargo, la adquisicién de material y la
ejecucién de obras en las lineas férreas, con. arreglo
a los planes generales que al efecto proponga el Con-
sejo Superior de Ferrocarriles y apruebe el Gobierno,
para lo que se dispone la creacién de una Caja especial
ferroviaria del Estado; admitiéndose sélo por excep-
cién que estas adquisiciones y obras puedan ser cos-
teadas con fondos de las Empresas; pero, en tal caso,
la autorizacion correspondiente para emitir las opor-
tunas obligaciones nunca podra ser otorgada por ma-
yor tiempo que el de duracién de sus concesiones.

Se proclama en el nuevo régimen, como en los de
los tres citados paises, el principio de que e/ ferrocarril
se baste a si mismo, debiendo caleularse las farifas con
tal fin.

La nueva reglamentacion y funcionamiento del con-
junto del sistema ferroviario espafiol, habra de ba-
sarse exclusivamente, segiin el Decreto-ley, en las de-
cisiones del Consejo Superior de Ferrocarriles y del
Gobierno. El Consejo Superior de Ferrocarriles se
compone de diez y siete vocales, seis de los cuales re-
presentarin al Estado, otros seis a las Compaiifas fe-
rroviarias, cuatro a las Corporaciones mercantiles,
agricolas, mineras e industriales, respectivamente, y
otro vocal a los agentes y obreros de ferrocarriles,
nombrandose, ademas, por cada vocal, un suplente
con voz, pero sin voto, salvo en los casos de falta de
asistencia del titular a quien sustituya.

Tin 1o concerniente al personal, la nueva legislacion
garantiza sus derechos en forma anéloga a la estable-
cida por las tres legislaciones extranjeras de que an-
tes me ocupo, creando, al efecto, los oportunos I'ri-
bunales especiales del L'rabajo ferroviario.

El nuevo régimen espafiol no es un régimen paccio-
nado entre el FEstado y las Compaiifas de ferrocarriles,
ni de derecho, ni de hecho. En efecto, su gestacion ha
consistido, primeramente, en la apertura de una infor-
niacién ptiblica, a la que acudieron las Compaiifas de
ferrocarriles, lo mismo que otras muchas entidades na-
cionales: inmediatamente después, el propio Direc-
torio Militar redacté un proyecto de Decreto-ley,
que sometié al estudio e informe del Consejo Superior
de Iferrocarriles, donde las Compaiifas, por medio de
sus representantes en el mismo, se vieron constrefii-
das a aceptar para la discusion dicho proyecto, sin
que fuesen admitidas otras tendencias o norias sus-
tanciales y teniendo, por tanto, que circunscribirse
la discusion a los detalles y a la parte accesoria de las
bases redactadas por el mencionado Directorio Mi-
litar. Bien es verdad que el Decreto-ley consigna que
el nuevo régimen sélo afectard a las Compailfas quc
expresamente lo soliciten y se les otorgue; pero como,
caso de no solicitarlo, cesa para ellas el derecho al per-
cibo del aumento del 15 por 100 en las tarifas y delan-
ticipo reintegrable del Estado, sin que puedan ser 1¢-
bajados los sueldos y salarios del personal, para elevar
los cuales fueron concedidas ambas percepciones a las
Compaiifas, resulta que éstas volveran a la situacion
financiera legal anterior a-la guerra europea, sin ser-
les, pues, posible elevar las tarifas por encima de las
maximas legales de. sus concesiones respectivag, 10
obstante el crecimiento enorme experimentade por
los gastos de explotacién; por lo que es evidente, sin

mnecesidad de apuntar otras graves consideraciones,

queé no podrian vivir las grandes Compadfifas de ferro-
carriles espafiolas al margen del Decreto-ley que pro-

- mulga el nuevo régimen, habiéndose visto obligadas,

en consectencia, a solicitar su ingreso en el mismo.

——
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Bien conocida es por muchas personas mi opinién
sobre éste, bastando, ademds, para que cada cual
pueda formar imparcialmente la suya, con el examen
comparativo de los datos que aporto en el presente
articulo; sin embargo, creo oportuno recoger deter-
minadas alusiones que, mas o menos directamente,
pero con toda claridad, han venido haciéndoseme v
que estimo infundadas por completo.

Si se ha querido decir por algunos extremistas que
vo, que nunca he sido remiso en manifestar mi total
discrepancia con respecto a ciertos proyectos de ley
preparados por Gobiernos anteriores e inspirados en
los mismos principios que el Decreto-ley de que aqui
me ocupo, no he obrado ahora de igual modo; y si,
atribuyéndomme bondadosamente una excesiva auto-
ridad, se ha supuesto que hubiera podido influir con
eficacia para evitar la promulgacion de este régimen,
que aquéllos sostienen es perjudicial en alto grado
para diversas categorias de intereses, incluso para el
interés publico, responderé que mi constante ac-
tuacién dentro del Consejo Superior de [errocarriles,
asf como en la informacién a que antes aludo, demues-
tra que no he incurrido en pecado alguno de omision v
deshace, por tanto, la anterior censura.

Ahora bien: si de lo que se me tilda es de 1o persis-
tir en la propia actitud, después de haber sido sancio-
nada y promulgada la soberana disposicion a que alu-
do, entonces habré de contestar-—aunque mi conduc-
ta de toda la vida seria la mejor respuesta—que, en
la defensa de los intereses ¢ue me estan encomenda-

dos tengo, mds que el derecho, el deber de no regatear
esfuerzo alguno y, por tanto, me he creido obligado
siempre a oponerme, en la medida de mis modestas
fuerzas, a aquellos proyectos cue, honradamente,
reputaba equivocados—de buena fe, desde luego—
y perjudiciales, por ello, tanto a dichos intereses pri-
vados como a los ptiblicos; pero que cuando esos pro-
yectos dejan de serlo y pasan a ser leyes, las acato y
respeto, sean o no de mi agrado.

Por lo demas, mi criterio en estas materias no ha
variado un dpice; y por si alguien lo dudase todavia,
reproduzco a continuacién, y con esto concluyo, la
declaracién final con que sinteticé mi opinién en la
encuesta abierta, en los primeros meses del presente
afio, por la Revista General de Legislacion y Jurispru-
dencia, para conocer el pensamiento de los especialis-
tas en la materia, acerca de la intervencion del Es-
tado en la constitucién y funcionamiento de las Socie-
dades anénimas. Después de exponer el mio y de con-
signar que las consideraciones alli hechas habria de
aplicarlas con mayor razén a las Empresas de ferro-
carriles, concluia con las siguientes palabras, en que
ahora me ratifico: .

Abogo por una actuacion del Iistado, tan amplia e
intensa como se considere precisa, para garantir y
salvaguardar los intereses piblicos en todos sus as-
pectos; pero condeno ese intervencionismo del Fs-
tado que pretenda coartar la gestion de una Sociedad
anénima, entorpeciendo el libre desarrollo de sus pla-
nes e iniciativas.

Eduardo MARISTANY
Director general de los ferrocarriles de M. Z. A.

Origen y desarrollo del ferrocarril

Tin este mes de septiembre se celebra el Cente-
nario de la obra de Ingenieria que ha transforma-
do de un modo radical la vida social del hombre:
me refiero a la inauguracién, que tuvo lugar el
dia 27 de septiembre de 1825, del ferrocarril de
vapor en el trayecto de Stockton-Darlington

(Inglaterra), fecha en que por primera vez en la
historia del mundo se abrié al piblico un camino
de hierro en que se utilizaban locomotoras para
el transporte de mercancias y viajeros,

Las ventajas del ferrocarril se han dejado sen-
tir en todas las actividades de la Humanidad, sien-
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‘Tren que inauguré ln linen de Stockton-Darlinglon, segiin un grabado de un programa de ficsins, publicado en Tondres con motivo del Centenario




