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formando un patrimonio corporativo, que se acre-
cienta poco a poco con subvenciones, donativos e in-
gresos variados. Asi, desde que se concedi6 la autc-
nomia, se han hecho a la Escuela diversos legados,
algunos como el de Portuondo, en el que expresa-
mente se indica que se concede a la Escuela autd-
noma.

Entre las varias obras de caracter social que la Lis-
cuela realiza en beneficio de sus alumnos, citaré los
auxilios que presta a los que, por azares desgraciados
de la suerte, quedan en posicién econdmica que les
impide terminar la carrera. Para remediar tan des-
graciada contingencia autoriza el articulo 30 del Re-
glamento a conceder pensiones o becas, con el caric-
ter de préstamos de honor, que se reintegran en el
plazo amplio de diez afios después de salir de la Ts-
cuela.

Actualmente existen ocho alumnos que disfrutan
este beneficio, a los que se da, ademis de las matri-
culas gratuitas, 250 pesetas mensuales.

Funciona tan bien esta obra social, que los dos
primeros becarios, que terminaron recientemente la
carrera, uno ha reintegrado en poco tiempo toda su
deuda y el otro viene entregando cien pesetas men-
suales, lo que tiene alto valor educativo.

Ll progreso docente de la Fscuela en estos ailos
de autonomia ha sido tan evidente, que no necesita
que lo ensalce, ya que lo pregonan cuantos nos cono-
cen. Por eso, a los que sienten dudas o hablan por
los recuerdos que conservan de épocas pasadas, les
invito a que examinen el funcionamiento de todos
los servicios de enseflanza, para (ue por sus propios
0jos vean que estin montados como en las mas ade-
lantadas Fscuelas del Fxtranjero.

Y vuelvo al punto de partida de este articulo. ¢ Pe-
ligrard la autonomia en estos momentos de radical
transformacién? A cuantos, por su amor a la Ls-
cuela, me han hecho esa pregunta, les he contestado,
sinceramente, que, en mi concepto, no. La autono-
mia no es un privilegio concedido a la Fscuela de
Caminos, sino una prueba de confianza a la que se
habia hecho acreedora por su brillante historia, para

que su progreso se acenttie, y los hechos han venido
a corrohorar esta fundada presuncion.

Es cierto que la concesion corresponde al periodo
de Gobierno dictatorial; pero se ha hecho una revi-
sion muy minuciosa de todo lo legislado entonces, v
sabemos que en el Ministerio de Fomento la Sub-
comisién informante estudid con especial cuidado la
aplicacion que ha tenido el Real decreto-ley de 3C de
abril de 1926; un miembro de la citada Subcomision
gird una visita a la FEscucla para enterarse de todos
los antecedentes y consecuencias de la autonomia, y
aunque, como es natural, se guarda la mas escrupu-
losa reserva acerca del resultado de esta investiga-
cion, me hasta saber que fué completa y fécil, dada
la vida transparente de la Iscucla, reflejada en sus
Awuarios, y que se ofrece a la vista de cuantos la
visitan, para tencr la firme conviccion de que el Go-
bierno ha sido informado en el sentido de que deben
las Cortes legalizar esta disposicion de la Dictadura.

Tista conviceion tiene, ademas, un fundamento le-
gal. I Reglamento de la Tiscucla de Ayudantes de
Obras pablicas, dependiente de la Tiscucla de Ca-
minos, ha sido sancionado por decreto del Gobierno
provisional de la Repliblica, fecha 24 de junio de
1931, y este Reglamento sc adapta totalmente al de
Autonomia.

I.a misma suspension del articulo 11 del Regla-
mento de la Tiscuela, que se refiere a la aprobacion
por la tacita del presupuesto, después de haberlo
sido por la Junta de Gobierno, es una confirma-
cion de la creencia indicada, ya que su alcance, se-
gtin dice el preambulo, no es otro que restituir a
Ja soberania de las Cortes la facultad de aprobar los
Presupuestos de la nacion, en los que habrit de figu-
rar la subvencion a la Fscuela auténoma, como ocu-
rre en los presupuestos de la nacion francesa con
los centros docentes autonomos.

I.a autonomia concedida a la Fscucla de Caminos
es una reforma de orientacion moderna, democratica
y social, que encaja dentro del credo de los partidos
politicos que dominan en las Cortes Constittiyentes
¢ integran ¢l Gobierno actual, y como en los cinco
afios que lleva funcionando los resultados han supe-
rado a las mas halagiieias esperanzas, no hay moti-
vo fundado para creer que sea derogada.

Vicente MACHIMBARRENA

Director de la Escuela de Caminos,
anales y Puertos

Sobre el proyecto de

Con este titulo se ha publicado muy recientemente en
la REVISTA una nota, cuya justificacion se bhasa en el
kecho de que “asunto de tan vital interés profesional, y
para el pais, traido debe ser a la Revista con la ma-
xima informacion posible”, afirmindose, ademds, que
dicho proyecto “ha sido tema principal de una de las
reuniones del Conszjo de ministros”, designdndose en
el mismo dia una ponencia para llegar “a un acuerdo
definitivo sobre el caso”.

Se halla, por lo tanto, este asunto sub Judice, como
suele decirse, y por esta razém, aun reconociendo su
grandisima trascendencia, me habria parecido indiscre-
to dar a la publicidad detalles y antecedentes relativos
al mismo; pero como la nota citada obedece indiscuti-
blemente a informaciones obtenidas en los centros ofi-

Ordenaciéon ferroviaria

ciales, he de estimar necesario completar dicho estudio
con la méxima informacion posible requerida por la im-
portancia del tema.

Todos los vocales del expresado Consejo habran de
reconocer que el texto del articulo publicado por la Re-
visTA es la transcripeidn literal del preimbulo anejo al
proyecto de nueva Ordenacion ferroviaria que, con techa
8 del proximo pasado mes de octubre, someti el sefior
Prieto al examen del Pleno del referido Consejo, a vir-
tud del cometido encomendado por el decreto de 30 de
mayo tltimo a la_Comisién creada para estudiar las mo-
dificaciones del Estatuto ferroviario sancionado por el
Real decreto de 12 de julio de 1924, Comision presidida
también por el Sr. Prieto.

Dicho preambulo no fué discutido ni en el seno de
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la expresada Comision ni en el Pleno del Consejo, que-
dando reducido su valor al que pueda concederse a opi-
niones personales del Sr. Prieto, que presentd, sucesi-
vamente, a la referida Comision cinco proyectos dis-
tintos de Ordenacion ferroviaria, diferentes todos ellos
del namero 6, tnico sometido al examen del Pleno del
Consejo. ’

Prolija y falta de interés seria la exposicion y ana-
lisis de los scis proyectos debidos a la fecundidad y
fijeza de ideas del Sr. Pricto; casi todos ellos coinciden
en apaztar a los actuales concesionarios de ferrocarriles
de la gestion y administracion de sus lineas o redes, y
en la acentuada tandencia a la inmediata nacionaliza-
cion de las mismas, mediante los rescates de dichas con-!
cesiones. Conviene, sin embargo, hacer mencion del pro-
yecto nfimero 4 de’la serie, presentado a primeros de
septiembre tltimo y discutido con algin detenimiento
en ¢l resto de dicho mes, proyecto cn ¢l (ue se mantie-
nen los preceptos del Estatuto de 1924, relativos al
Consorcio de las Compaiiias con el Estado v a la ges-
tion d= las mismas en las explotaciones respectivas, con
la debida intervencion y fiscalizacion de aquél, por me-
diacion del Consejo Superior de Ferrocarriles.

Con modalidades distintas, aunque coincidentes en el
fondo, se prescribia en los cinco proyectos restantes de
Ordenacion ferroviaria, y muy especialmente en el ni-
mero 6, tnico sometido a las deliberaciones del Pleno
del Consejo, reformar los de Administracion de las
Compaifitas, reduciendo a tres, como mdximo, el ni-
mero de consejeros designados por los accionistas; los
nombrados en representacion del Estado habrian de scr
seis, sagan dicho proyecto, completdndolos otros dos
consejeros, respectivamente, representantes de los usua-
rios y de los agentes y obreros de la Compaiiia.

Tsta anulacion absoluta de la actuacion de los accio-
nistas en la gestién y administracion de las redes {ué
enérgicamente rechazada por la representacion de ias
Compaiifas en la Comisién, siendo evidente que, de pre-
valecer tan injusta medida, confidndosz realmente al Es-
tado la referida gestion y administracion, le cabria fa-
cilisimamente al mismo rescatar todas las concesiones fe-
rroviarias sin el menor desembolso, por cuanto, basin-
dose el precio del rescate en los productos netos de cin-
co afios anteriores a la fecha del mismo, bastaria orga-
nizar los servicios en forma que dejara totalmente anu-
lados dichos productos netos.

Si el Estado trata de acometer ¢l rescate de las con-
cesiones ferroviarias, con el natural deseo de aminorav
los desembolsos que habria de soportar con tal motivo,
la ética mas elemental exige que no sea aquél quien im-
ponga su voluntad y sus conveniencias en las explota-
ciones referidas durante el periodo en que los rendi-
mientos de las mismas han de fijar el precio de dicho
rescate.

La razén alegada por el Sr. Prieto para justificar es-
tas imposiciones del Estado se reduce al derecho que ha
de corresponder al mismo en la administracion de las
redes, a virtud de las aportaciones de capital efectuadas
por aquél, para la ejecucion de obras de mejora en las
lineas y las adquisiciones de material para las mismas,
desdz 1926 hasta 1930, habida cuenta de la cuantia de
dichas aportaciones en relacién con los capitales pro-
pios de las Compaiiias.

Pero es el caso que el Estado no pretendio, en mo-
do alguno, adjudicarse las prerrogativas de accionista,
al establecer el [statuto de 1924, imponiéndose la obli-
gacién de efectuar las referidas aportaciones, cuyos ren-
dimientos, en correlacién con los de los capitales de las
Compafiias, se regulan y precisan en dicho Lstatuto, no
cabiendo, por lo tanto, sin el asentimiento de aquéllas,
alterar de un modo tan esencial el cardcter y las consc-
cuencias de dichas aportaciones.

Prueha clarisima de que la razén alegada para estos
fines no pasa de un mero pretexto, es el hecho de que,

sea cual fuere la relacidn existente entre las aportacio-
nes del Estado y los capitales de las Compaiiias, se many
tenga siempre, en el proyecto del Sr. Prieto, la propor-
¢ion invariable de dos a uiio en el niimero de los con-
scjeros de ambas entidades, concediéndose, ademas, la
representacion (que ha de estimarse delegada del Tis-
tado) a los usuarios y a los agentes y obreros de las
IEmpresas, con la particularidad elocuentisima de que,
siendo los preceptos referidos aplicables a todas las
Compafiias ferroviarias de Espafia, y, por lo tanto, a
las no adheridas al Estatuto <le 1924, en que no se han
producido ni podido producirse aportaciones del ¥sta-

do, se arrogaria éste, segtin la propuesta del Sr. Prieto,

las mismas facultades e idéntico predominio.

Si las explotacionzs ferroviarias han de considerarse
como un negocio industrial que asegure el rendimiento
debido a los capitales en ellas invertidos, la gestion de
las mismas ha de corresponder, sin duda alguna, a
quienzs han construido las lincas con sus propios re-
cursos. Si, por el contrario, dichas explotaciones hubic~
ran de tener el cardcter de servicios publicos, para pres-
tarlos con la mayor baratura y perfeccion, con entera
independencia de sus rendimientos, al Lstado corves-
ponderia exclusivamente la gestidén de las mismas, una
vez rescatadas las concesiones. [l sistema hibrido pro-
puesto por el Sr. Prieto habria de conducir forzosa-
meiite a la confusién y al desorden en tan importante
ramo de la economia nacional.

Logico y natural ha de estimarse el hecho de que en
el Pleno del Consejo, y por iniciativa del subsccretario
del Ministerio de Economia, vocal nato de aquél, se-
cundada por el representante en el mismo del Ministe-
rio de Hacienda, se propusiera una modificacion radi-
calisima de los preceptos consignados en los articulus
1 al 8 del proyecto del Sr. Prieto, a virtud de la cual
se mantienen las prerrogativas y facultades de los Con-
sejos de Administracion de las Compaififas, imponién-
dose a las mismas la inspeccion y fiscalizacion del Con-
sejo Superior de Ferrocarriles, que siempre han admi-
tido aquétlas. ‘

Y esta propucsta fué aprobada por la mayoria del

Consejo, con el voto del propio presidente del mismo,
que sin duda debié darse cuenta en aquel momento de
la sinrazon de su propuesta,

Detalle es éste de mucha monta y trascendencia, para
ser silenciado en la resefia referente al proyecto de
Ordenacion ferroviaria, resefia en que se han omiti-
do otras particularidades muy interesantes, que contra-
dicen las afirmacionss rotundas de aquélla, como son,
entre otras, las relativas a la capitalizacion de los pro-
ductos netos, que, segun el acuerdo del Consejo, ha
de calcularse a perpetuidad, como en buena légica pro-
ceds, sin tener en cuenta los afios que restan de vida a
las concesiones respectivas, como se afirma en el ar-
ticulo aqui comentado, de una parte, y, de otra, la su-

presion del precepto verdaderamente absurdo, consig-

nado en el proyecto del Sr. Prieto, de imponer la fu-
sién de lineas a las Compafiias que no quisieran reali-
zarla de motu proprio.

IEn una informacién completa habria tenido que con-
signarse el éxito presidencial obtenido al procederse,
en el Pleno del Consejo, a la votacién del precepto re-
lativo a los reintegros de los anticipos llamados de pzr-
sonal, votacién en la que fué desestimado dicho precep-
to, asi como las modificaciones del mismo, respectiva-
mente propuestas por la represzntacién del Estado v la
de las Compafiias. Quedd asi totalmente en el aire esie
detalle, sin que por la presidencia se intentara siquie-
ra arbitrar una férmula aceptable para la mayoria del
Consejo. '

Iin el predmbulo redactado por el Sr. Pricto para al
proyecto sometido al examen del Consejo Superior e
Ferrocarriles, y transcrito literalmente en el articulo de
la Revista, se atribuyen muchos y graves yerros al
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Hstatuto de 1924, defectuoso, sin duda alguna, comn
ftoda obra humana, pero que por la autoridad, presti-
lgio c inteligencia de cuantos intervinieron en la discu-
{sion de sus preceptos, llevada a cabo con gran detoni-
i milento y mesura, merece mejor trato y mayor aprecio.

Cabria, en cambio, imputar al proyecto formulado
por el Sr. Prieto, entre otras deficizncias, la puerili-
dad profesional de los preceptos relativos a la explota-
cion econdmica de los ferrocarriles, que los represen-
tantzs de las Compafilas logramos atenuar en las dis-
cusiones de la Comisidn, suprimiendo conceptos cuyo
mantenimiento no habria redundado seguramente en he-
neficio del prestigio técnico de los vocales de aquélla.

Por iniciativa de la propia representacién se hizo
constar, en la propuesta del Pleno del Consejo (art. 2.2),
«que las tarifas ferroviarias han de calcularse teniendo
en cuenta los gastos y cargas de la explotacién, asi co-
mo las remuneracionzs procedentes para los capitales
del listado y de la Compaifia, sin especificarse las nor-
mas y procedimientos de dicho calculo, como se deta-
Ilan en el Estatuto tan menospreciado por el Sr. Prieto.

Con el criterio de dicho Estatuto coincide también el
«de los proyectos, tanto de la Comision como del Pleno
del Consejo, en lo relativo a.la fijacién de las tarifas
aplicables a los ferrocarriles espafioles en régimen de
nacionalizacién, con la particularidad de que el princi-
pio, nada estatista, por cierto, en el sentido que suele
«darse a esta palabra, de regular dichas percepciones en
forma que cubran los gastos y cargas de todas clases
de la red nacionalizada, enumeradas en el art, 40 del
segundo de los proyectos referidos, se establece para
las tarifas generales, prescindiendo para el caso de las
especiales, que seran siempre las efectivamente aplica-
das, con el probable resultado de que sea ineficaz el
<dlculo referido, en la mayor parte de los casos.

Iste grave inconveniente no seria de temer con ¢l
Estatuto de 1924, a causa de la autonomia concedida
por el mismo a las Compaiiias, facultadas para el esta-
blecimiento de las tarifas especiales que quisieran im-
plantar por cuenta propia, asumiendo, con indzpenden-
cia de su consocio el IEstado, las consecuencias anejas a
la aplicacion de dichas tarifas.

La representacion de aquéllas en la Comisién y en el
Consejo insistié siempre en el propdsito de no emitir
opinion alguna al discutirse las bases aplicables al régi-
men nacionalizado de los ferrocarriles espafioles, en
que ninguna intervencién corresponde ni cabs otorgar
a las actuales Compafiias. De no haber sido asi, habria
formulado dicha representacién serias objeciones al ar-
ticulo 39 del proyecto referido, en el que se consignan
preceptos, para la fijacion de las tarifas, de un tecnicis-
mo mucho menos progresivo y acorde con las normas
mundiales de tarificacién ferroviaria que los detallados
en el pentltimo apartado de la base 10 del Estatuto
de 1024.

Antes de dar por terminada esta rectificacién mia
creo oportuno hacer presente que, de haberse querido
completar Ja informacién de un asunto de tan elevado
interés profesional, no debia dejar de hacerse mencion,
por breve que fuere, en el articulo aqui comentado, de
los escritos presentados por la representacién de las
Compaiiias, referentes a los proyectos de Ordenacion
ferroviaria, respectivamente formulados por la Comi-
sién y el Pleno del Consejo.

R. CODERCH

Nota del Comité de Redaccion~La informacién que
aparecio en nuestro nimero anterior acerca del proyec-
to de Ordenacién ferroviaria la recogimos, como tene-
mos por costumbre en casos andlogos, donde creiamos
quz pudieran estar mejor informados. Los juicios y co-
mentarios que contiene se ve claramente que son de la
Comision que redactd el informe, sin que se afiadiera
ninguno por nuestra parte,
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El articulo del Sr. Coderch relata incidentes ocu-
rridos en ¢l Pleno del Consejo Superior de Ferrocarri-
les al discutirse el dictamen en cuestion, lo que comple-
ta, en parte, la informacion que dimos a nuestros lec-
tores; pero como nuestro desco es que ésta sca lo mas
completa posible, transcribimos a continuacion el pro-
yecto aprobado por el Consejo en pleno y los votos par-
ticulares de las Compaiiias.

Ademas, segin se nos informa, la Delegacion del Ifs-
tado y uno de los usuarios sostuvieron como voto parti-
cular el dictamen de la Comision, que coincide en esen-
cla con nuestra informaciéon del numero anterior, y la
Delegacion obrera a su vez presentd otros votos par-
ticulares.

IZl asunto esti actualmente sometido a la resolucién
del Gobierno, que, a pesar de su buen deseo, tropezard
con las grandes dificultadss que ofrece la complejidad
del problema por la multitud de intereses encontrados
que en él intervienen, lo que explica, aunque no justifi-
que, el estado de interinidad en que se mantiene su re-
solucion desde hace algunos afios.

Proyecto de Ordenacién ferroviaria aprobado
por el Pleno del Consejo Superior de Ferro-
carriles en sus sesiones de 15 y 17 de octu-
bre de 1931

Votos particulares de la Delegacién de las Compaiiias
CAPITULO PRIMERO
Inicrvencién del Estado en la explotacion de los ferrocarriles

Articulo 1.2 Il Estado cjercerd la intervenciéon en las Com-
paiiias adheridas al Estatuto de 1924, para garantizar el buen
servicio que al usuvario del ferrocarril se debe y los derechos del
Patrimonio nacional, A estos efectos,

Primero. Intervendrd de un modo permanente la contabili~
dad de las Compafiias;

Segundo. Mantendrd en ellas un delegado, que podrd ins-
peccionar todos los servicios y asistir a los Consejos, con voz
y sin voto, pero con derecho a interponer su veto suspensivo a
los acuerdos de la Compafiia que estime lesivos para los inte-
reses cuya defensa se le encomienda, del que deberi entender
el Consejo Superior de Ferrocarriles dentro de los quince dias
siguientes al en que haya venido en conocimiento de su inter-
posicion, Caso de que no tomara acuerdo ¢l Consejo, se enten-
derd derogado; y

Tercero. Lsta intervencién en las Compaiiias podrd ser he-
cha por una misma persona para varias de ellas, .

Art. 20 Corresponderd al Conscjo Superior la aprobacior
de las tarifas que propongan las Compafiias, siempre que sus
precios sean inferiores a los maximos de sus concesiones con
los aumentos que hayan alcanzado las tarifas vigentes en esta
fecha.

Iin el caso de exceder de este limite correspondera su apro-
bacion al Gobierno, siempre que no se rebasen en mas de un
15 por 100 las tarifas maximas de las concesiones.

Si se propusiesen tarifas que excediesen en mas del 15 por 100
de las midximas de concesion, el Gobierno podri aprobarlas dan-
do cuenta a las Cortes,

Las tarifas serin calculadas con arreglo a las normas del ar-
ticulo 40, habida cuenta la remuneracién del capital de la Com-
pafiia.

Art, 3.6 TLa aportacion del Estado en la comunidad consistira
en la suma de las cantidades satisfechas para la construccidn
de obras de mejora y material mévil y de cuantas el Gobierno
haya invertido en los ferrocarriles, con declaracidn expresa de
su inclusion en dichas aportaciones.

A los cfectos de la liguidacién de cada ejercicio se compu-
tar como aportacién del Estado, la suma de las cantidades a
que se refiere el parrafo anterior, satisfechas hasta el comienzo
del ejercicio, aumentandola en una mitad de las invertidas en
el curso del mismo,

Art, 40 Para calcular la aportacién de cada Compaiifa en
el momento de su ingreso en el régimen de comunidad se halla-
rda cl término medio entre las dos cantidades siguientes:

Primera. Valor de inventario que figura en los balances del
afio anterior a la fecha de ingreso en el régimen, excluyendo
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‘de &l todo aquello que no sea necesario para la explotacién el
ferrocarril.

Segunda. Capitalizacién al 4 y medio por 100y perpetua de!
promedio de los productos nctos obtenidos del ferrocarril en los
quince afios anteriores a la fecha de ingreso. El término medio
asi hallado representard el valor de cstablecimiento de la red,
restandole el importe del capital obtenido (o sea restado del va-
lor nominal ¢l quebranto de la emision) por la emision de obli-
gaciones cuyas series no hubiesen sido amortizadas totalmente
antes de la fecha del ingreso, y ¢l importe de los débitos con
plazo o interés de reintegro al stado y toda clase de débitos
no extinguidos se obtendra el valor de aportacién. Si esta resta
no fuese posible por ser mayor ¢l valor de las cantidades a de-
ducir que el valor de establecimiento, la Empresa se considera-
ri de activo no saneado.

Art. 50 Fl reparto de beneficios o pérdidas entre las Em-
presas y el Istado se hard, en las de activo sancaclo, a prorrala

de las aportaciones respectivas, En las de activo no saneado, el

producto neto o la insuficiencia de producto bruto se repartird
a prorrata de la aportacién del Estado y del valor de estableci-
miento de la Empresa, a cuyo cargo quedard la satisfaccion de
sus cargas financieras. :

En casn de pérdida, ef Estado satisfard su parte con cargo a
los créditos que con este objeto figuren en su presupuesto, y las
Compaiifas, con las reservas afectas a la explotacion, y, si no
dispusiesen “de ellas, en la forma que el Gobierno acuerde, a
propuesta del Consejo Superior, oida la Compafia interesada 1,

Art, 60 las Iompresas podran cjecutar obras de mejora con
sus propios recursos, si fuesen antorizadas para ello por cl Con-
sejo Superior, a quicn corresponderd la inspeccion de las obras,
tanto téenicas como administrativas, asi como la comprobacion
de su contabilidad,

Art, 7.0 Las obras que haya de cjecutar el Estado seran
acordadas por ¢l Gobierno, a propuesta del Consejo Superior.
dentro de los créditos del presupuesto general que el Gobierno
arbitre para este fin.

El Conscjo Superior propondrd al Gobierno anualmente la
cuantia de los créditos necesarios para la debida continuidad de
las obras.

Art, 80 Tos anticipos hechos a las Compailias con amorti-

zacion determinada se contaran entre las cargas financicras,
dentro del orden de preferencia que legalmente les corres-
ponda.

Art. 00 (No fué aceptada ninguna de las redacciones pro-
puestas 2,

Art. 10, 131 Consejo Superior propondri un plan de agru-
pacidén de lineas que permita reducir todo lo posible el niimero
de Compaiiias de ferrocarriles,

Art. 11, Aprobado este plan por ¢l Gabierno, se invitari a
las Compaififas que deben veunirse a su fusién voluntaria, que-
dando oxentas del pago de toda clase de impuestos y arbitrios
al Istado, Provincia o Municipio, salvo la tributacién sobre uti-
lidades de la rigueza mobiliaria,

Art. 12. Ll Conscjo Superior de Terrocarriles continuari
con la composicion que determinan los Reales deerctos de 16 de
agosto y 29 de septiembre de 1930 y deereto del Ministerio de
TFomento de 31 de mayo de 1031, y con las atribuciones que ex-
plicita ¢ implicitamente la confiere la presente ley.

Art. 13. El Ministerio de Fomento podrd, a propuesta del
Consejo Superior, decretar la “Explotacién ccondmica” de al-
guna linea, con ¢l objeto de disminuir al minimo los gastos de
explotacién, para lo cual,

1 Spbre este articulo hay voto particular de la Delegacién

de las Compafiias, que sc inserta a continuacion de este pro-
yecto.

2 Redaccidén del Dictamen:

“Los anticipos hechos sin amortizacién se devolveran en tan-
tos plazos como afios falten para el término de las concesiones.”

Redaccion propuesta por las Compafiias:

“Los anticipos hechos sin amortizacion determinada se devol-
veran en las condiciones que se fijaran en las disposiciones ofi-
ciales en que fueron concedidos.”

Redaccién del vocal Sr. Flores de Lemus:

“T0s anticipos reintegrables otorgados sin amortizacién de-
terminada s¢ reintegrarin cn tantas anualidades iguales como
afios falten para el término de las concesiones, siempre que lo
‘permita cl importe del producto liquido obtenido por la Com-
paiifa correspondiente. Cuando en algin ejercicio el referido mm-
porte sea inferior a la anualidad de reintegro definida anterioe-
mente, solamente se devolverd la parte a que alcance dicho im-
porte, y el resto incrementard por partes iguales las anualida-
des posteriores,” .

a) Se limitard la velocidad del itinerario, con objeto de re-
ducir a Io indispensable los gastos correspondientes.

b) Se llegari al minimo en la circulacién de trenes de via-
jeros, suprimiéndose los, de -lujo.

¢) Podra suprimirse alguna de las tres clases de viajeros.

d) Se simplificard en todo lo posible el material fijo ¥y
movil.

¢) Se organizard el servicio de modo que se reduzca y, a ser
posible, se suprima el servicio de noche.

£ Las disposiciones de caracter general que se dicten para
1a cxplotacién de los ferrocarriles no serdn aplicables a los que
éstén en explotacién ccondmica, a menos que expresamente ast
se indique. )

Art, 14. La Administracién de los ferrocarriles espaitoles
podré establecer despachos centrales en cualquier punto. Es-
tos despachos estarin facultados para hacer los servicios si-
guicntes:

a) Despacho de billetes y facturacion de mercancias.

p) Transporte hasta una estacion ferroviaria en combinacion
con los trenes.

Para remuneracién de estos servicios se estableceran tarifas
especiales, considerando el despacho central como una estiacion
mas,

los transportes hechos por los despachos centrales enlaza-
4n con la estacion mas conveniente, que podrd no ser la mas
proxima.

Podran también cstablecerse transportes entre dos despachos
centrales directamente.

Ninguna [Tmpresa de transportes por carretera podrd alegar
derecho de preferencia sobre los despachos centrales ferro-
viarios.

1in las poblaciones importantes podri implantarse, a pro-
puesta del Consejo Superior, el servicio de mercancias a do-
micilio.

CAPITULO II

Reglamentacién del  personal ferroviario

Art. 15. La reglamentacién del personal de ferrocarriles de-
berd comprender los puntos siguientes:

«) Régimen de ingresos, donde se regulen las condicicnes
(ue han de reunir los {uturos agentes en cada caso y los pro-
cecimientos de comprobacién de su aptitud a que han de ser so-
metidos. ,

b) Régimen de trabajo, donde se reglamentard lo relativo a
jornadas, licencias, descansos y traslados. 4

¢) Régimen de sanciones, donde se definan las faltas y se es-
pecifiquen las correcciones correspoudientes.

d) Régimen de retribuciones, donde se fijen los salarios ini-
ciales, los ascensos, formacién de escalafones, gastos de viaje,
primas y beneficios de todo género.

¢) Régimen de asistencia social, donde se reglamentara lo
relativo a pensiones de retiro, invalidez, viudedad y orfandad,
las asistencias médicas y farmacéuticas y la organizacion de la
cr.sefanza, .

Se reglamentard, ademas, ¢l uso por el personal de las vi-
viendas anejas a las lincas, asi como las condiciones de cstas
mismas viviendas.

Art. 16, Las Compaifiias no podran acordar su Reglamentn
de trabajo sin oir a las Asociaciones de su personal legalmente
constituidas, '

Art, 17. La reglamentacién del personal serd sometida a
la aprobacién del Gobierno, con informe del Consejo Superior.

CAPITULO III
Bases para la reversién anticipada de las lincas

Art. 18, La compensacion debida a los concesionarios, en ca-
so de reversion anticipada, tendrd por base la capitalizacidn
al 4,50 por 100 de una anualidad, por tantos aflos como resten
de vida a la concesidén, igual al promedio de los productos ne-
tos de los cinco afios consccutivos, clegidos por la Compaiifa
entre los diez anteriores a la fecha en que la operacidn se prac-
tique, entendiéndose que ¢l producto de que se trata es preci-
samente el de la explotacion ferroviaria de las lineas, con ex-
clusién de todos aquellos bienes que no pasen a poder del Hs-
tado. A esta cantidad se afiadird el importe de los aprovisio-
namientos en la misma fecha, y de ella se deducira el importe
de los débitos de la explotacidn y el de la participacion del Lsta-
do, si la hubiese, en la forma siguiente *:

Art, 19, El valor actual de las .anualidades de las obligacio-

1 Sobre este articulo, el siguiente, ndm. 19, y sobre el 22,

hay voto particular de Ia Delegacion de la Compailia, que figu-
ra a continuacion dé este proyecto.
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nes capitalizadas al mismo tipo de interés que se menciona en
¢l articulo anterior y el de los créditos del Estado, y, en gene-
ral, cargas dc todo género, no amortizadas en el momento del
rescate, se deducira de la cantidad fijada en el articulo ante-
rior. El resultado de esta resta se repartird entre ¢l Estado y
la Compaififa, a prorrata de sus aportaciones respectivas.

Segundo parrafo, Sin redaccidn, por haber sido rechaza-
da la propuesta del Dictamen y las enmiendas presentadas al
mismo.

Art. 20, Si de las operaciones definidas en ¢l articulo ante-
rior resulta efectivamente un saldo a favor de la Comapiiia, le
serd entregada en titulos de la Deuda al portador, quedando a
cargo del listado el servicio de obligaciones.

Art. 21, Si, por el contrario, no resultase salda por ser ma-
yores las cantidades a restar que los productos de que se res-
tan, el Jistado no se hard cargo de las obligaciones que queaa-
sen, como los demis débitos a cargo de la Compailia, limitan-
dosc @ entregar a ¢sta la parte que le corresponda en el repar-
to, a prorrata del valor del establecimiento de la linea y del
capital del Estado, de la suma de la capitalizacion de los pro-
ductos y de los aprovisionamientos a que se refiere el art. 18,
sumando a la parte que le corresponda el valor de los foudos
en circulacion y el saldo de cuenta, sin que sca inferior al que
corresponderia al caso previsto en el articulo siguiente.

Art, 22, Cuando no exista producto neto, ¢l Gobierno prac-
ticard una valoracién de las instalaciones, material fijo y mé-
vil y aprovisionamientos, por su valor en aquel momento, te-
piendo en cuenta el demérito por ‘su uso, con aplicacion de los
plazos de amortizacién fijados para cada elemento por el Con-
scjo Superior, De esta valoracion se restarin las cantidades re-
cibidas por ¢l concesionario en concepto de auxilios, anticipus
y subvenciones que no sean a fondo perdido, y el resto seriy el
valor de rescate, que se repartird a prorrata de las aporta-
ciones.

Los concesionarios podrin optar por yue la valoracién se ha-
ga por tasacion pericial,,

Art, 23. Cuando no exista producto neto y ¢l Gobierno cs-
time inGitil la explotaciéon de la linea, y a peticion de la Com-
pafifa, se¢ anulard la concesién, permitiéndose al concesionario
la enajenacién, con intervencion del Gobierno, del material fijo
y movil, cdificios y terrenos ocupados,

Art. 24. L1 concesionario atenderd con el producto de la
venta

Primero. A la consolidacion de los derechos pasivos del
personal,

Scgundo, A los débitos pendientes por gastos de explota-

cion de todo género,

Tercero. A la liquidacién de sus cargas financieras y erédi-
tos a favor del Istado.

Tl Estado podra renunciar, en caso de déficit, a todo o par-
‘te de sus créditos.

Art, 25, Cuando los concesionarios tengan lincas en cons-
truccion se continuardn por cuenta del Estado, respetindose
Tos contratos de construcciéon que hubieran celebrado, excepto
en los casos en que se aplique lo dispuesto en el art. 23

Art, 26, Cuando se rescaten a la vez varias concesiones sc
caleulard un plazo tnico para su término, basandose en el
producto neto, si es posible, y, en caso contrario, en la longitud
<de las lineas.

Art. 27. El Estado tomari a su cargo ¢l cumplimiento de
los devengos pasivos de los agentes, y conservard la situacion
activa de los mismos en las condiciones siguicntes:

1.2 Los agentes cuya situacion esté en desacuerdo con la re-
glamentacién general del personal ferroviario se acoplarin a
ella sin menoscabo de sus intereses.

22 Los agentes cuyo cargo desaparezca serin utilizados en
los cargos mis semejantes de la misma o en otra linea,

32 No se tomaran en cuenta los nombramientos y ascensos

.obtenidos con menos de un afio de antelacién a la fecha en que
se acuerde cl rescate, salvo los ascensos de escala y reglamen-
tarios.
. 4 Cuando el Estado decida prescindir de los servicios de
algunos de los empleados o agentes de la Compaiiia, serdn ju-
bilados con arreglo a los Reglamentos que de derecho les co-
rrespondan, Si no reunieran las condiciones necesarias para ¢llo,
se les sefialaran, en concepto de indemnizacién, pensiones vita-
licias determinas por tantos sesentavos de sus respectivos suel-
dos como afios de servicio lleven en las Compaiiias.

CAPITULO IV
Del régimen transitorio de nacionalisacion de los ferrocarriles

Art. 28. A partir de la fecha en que para cada Compaiiia

se disponga la reversién anticipada de sus concesiones, correrd
a cargo del Estado la explotacién del ferrocarril, y la Com-
paitia concesionaria devengard la compensacién correspondien-
te, que habra de calcularse con arreglo a las normas del capi-
tulo I1I, en un plazo que no excedera de seis meses.

Art. 20. Ln la misma fecha cesard en las redes rescatadas
¢l régimen establecido en ¢l capitulo primero, salvo en lo re-
lativo al régimen de tarifas, que continuard en Ia forma pre-
vista en el capitulo primero.

Art. 30. La explotacion se regiri por el Consejo Superior,
el cual, con ¢l concurso de la Compaitia, implantard, con la ra-
pidez posible, el régimen definitivo establecido en el capitulo V.

Una vez establecido este régimen vy liquidada la compensi-
cion del rescate, la Compaiiia cesard en su actuacion, que-
dando desligada de los compromisos ancjos a sus concesioncs.

Art. 31. lLas operaciones de rescate y de liquidacion y di-
solucion de las Compafiias quedaran exentas del pago de toda
clase de impuestos y arbitrios del Estado, Provincia o Munici-
pio, salvo la contribucion sobre lns utilidades de la riqueza mo-
biliaria,

CAPITULO V
Del régimen nacionalizado de los ferrocarriles espaitoles

Art. 32. Todos los ferrocarriles espaiioles formarin una so-
la red, explotada por un organismo oficial auténomo.

Art. 33, Liste organismo se¢ compondrii:

a) De un Consejo Superior, que centralizard todo lo con-
cerniente a los servicios comerciales, Contabilidad general, re-
slamentacién del personal y normas generales de explotacion,

0) De varias Dirceciones, asistidas por Comisiones consulti-
vas, que tendran a su cargo redes parciales bajo lu autoridad
del Consejo Superior.

Art. 34. Ll Consejo Superior propondrd al Gobierno la re-
forma de su composicion para adaptarle al funcionamiento del
nuevo régimen,

Las Comisiones consultivas se¢ compondrin de tres vocales:
uno, cn represeniacion del Gobierno; otro, de los empleados y
obreros de la red, y otro, de las entidades econdmiconacio-
nales.

Art. 35. Serdan facultades propias del Consejo Superior:

a) La fijacion de las tarifas generales,

1) Ta aprobacidn de las tarifas especiales que propongan
las Dirccciones.

¢) La fijacion de las de su propia iniciativa, oyendo a las
Direcciones,

d) La propuesta de distribucion de las lineas entre las redes
y su modificacion.

¢) La fijacién de las normas de uniformidad del material
fijo y movil, clasificacion de gastos, contabilidad, estadistica y
organizacion de los servicios,

f) La resolucién de las cuestiones que afecten a dos o méis
Direcciones.

¢) La representacion de los ferocarriles espafioles ante los
Poderes pablicos.

) La confeccion de la cuenta general de los ferrocarriles
y propuestas que de clla se deriven.

) La vigilancia general de los ferrocarriles, para lo cual
estard asistido de los organismos oficiales dedicados a la inspec-
¢ion téenica y administrativa,

7) Todas las cuestiones de indole general que puedan pre-
sentarse,

Art, 36. Seran atribuciones y deberes de las Direcciones :

a) La organizacién y marcha de los servicios dentro de las
normas fijadas por ¢l Consejo Superior.

b) La remision de antecedentes para las resoluciones del
Consejo Superior,

¢) La libre propuesta de cuantas medidas crean proce-
dentes.

d) La propuesta de las tarifas especiales.

¢) La ¢jecucidn de las disposiciones del Consejo Superior,

Art. 37. Bl Gobierno nombrard al presidente y vocales del
Consejo Superior de la representacion del Estado.

Nombrard también a los que representen a los obreros y a
las entidades ccondémicas nacionales, los cuales seran elegidos,
los primeros, por cleccién dirccta entre sus compaiieros, y los
segundos, por propuesta en terna,

Art. 38. Seran de nombramiento del Gobierno, a propuesta
del Consejo Superior, los directores y vocales de las Comisio-
nes consultivas de las redes parciales, en las mismas condicio-
nes que los anadlogos del Consejo Superior.

Serdan de nombramiento del Cansejo Superior, a propucsta
de los directores, los jefes y subjefes de los Servicios.
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Los demis nombramientos serdn hechos por las Direcciones,
a propucsta de los jefes de los Servicios.

Art. 39. Il Consejo Superior formard la primera tarifa ge-
neral ‘mica para todos los ferrocarriles espafioles, compuesta de
los precios siguientes:

Viajeros (por persona y kilometro).

Equipajes (por tonclada-y kilometro).
Comestibles frescos (por tonelada y kilometro).
Idem id. (por vagén y kilémetro).

Animales vivos (por cabeza y kilémetro).

Idem id. (por vagén y. kilémetro),

Metalico y valores (por valor y kilémetro).
Transportes finehres (por kilémetro).

Trenes especiales (por kilémetro).

- 1o, Material motor y movil sobre sus ruedas (por toneln'cla
y kilémetro).

"11. Lncargos sin declarar (por tonclada y kilémetro).

12. Mercancias varias (repartidas en ocho clases, segin su
valor medio, por tonclada y kiléometro).

13. Idem id. (por vagén y kilémetro).

14. Gastos accesorios.

15. Gastos fijos por expedicion,

A cstas tarifas acompafara:

a) La definicién precisa del contenido de los quince epigrafes
que anteceden.

b) La clasificacién de las mercancias en las ocho clases que
s¢ mencionan.

¢) Las condiciones generales con que ha de aplicarse la tarifa,

d) l.os plazos dec transporte.

Art. 40, La tarifa general se calculard, en cuanto esta ope-
racién sea posible, de moado que su producto cubra:

@) Los gastos de explotacion.

b) Los derechos pasivos del personal,

¢) Las cargas financieras, si las hubicre.

d) Tl interés que se fije al capital invertido por el Estado.

Art. 41, Esta tarifa general se podra modificar al caho de un
afio, y, en lo sucesivo, por periodos de tres afios. La rectifica-
cién se hara por el Consejo Superior, en vista de los resultados
de 1a explotacion y con estudio especial de su repercusion en los
presupuestos nacionales, elevando propuesta razonada, que scra
sometida a la aprobacion del Gobierno.

Art. 42. Las tarifas especiales tendrin precios inferiores a
los de la tarifa general y llevarin anejas las condiciones de su
aplicacion y plazo.

Art, 43. La aprobacion de las tarifas especiales corresponde-
ra al Consejo Superior; pero ¢l Gaobierno podrd, por cualyuier
motivo, imponer una tarifa especial, ofdo el Consejo Superior.

Art, 44. Para los efectos de la confeccion y aplicacion du las
tarifas se tendra en cuenta la unidad de la red, desapareciendo ¢l
concepto de tarifa combinada, que sélo se conservara en las tari-
{as internacionales.

Art. 45. Las obras de mejora que sean nccesarias en la red
nacional seran objeto de un plan anual, que se redactard en ¢l
primer semestre del afio anterior por el Consejo Superior, con
los datos y propuesta de las Dirccciones de las redes parciales.

Art. 46. Redactado el plan y aprobado por el Consejo en ple-
no, se cstudiara, durante el segundo semestre, el plan financiero
para su ejecucion, que sc clevard al Ministerio de Fomento.

Art. 47, Se aplicarin a la ejecucion del plan:

a) Los recursos sobrantes de la explotacion de la red en su
conjunto.

b) La subvencién que el Estado acuerde se incluya en sus
presupuestos generales, camo consccuencia del plan financiero for-
mulado por cl Consejo Superior,

- Art. 48. Los emplcados y obreros permanentes de los ferro-
carriles gozaran de las prerrogativas de los empleados phblicos.

Los empleados y obreros eventuales se regiran por la legisla-
cién general, '

Art. 49. Ll Consejo Superior someterd a la aprobacién del
Gobicrno un reglamento general tmico para el personal de los
ferrocarriles nacionales, con arreglo a las bases del capitulo TL,

Art. 50. Las lincas que deban construirse formarin un plan,
que confeccionara el Consejo Superior, sometiéndolo a la apro-
bacién del Gobicrno. :

El Gobierno podra promover la construccidn de las lineas in-
cluidas en cl plun con las partidas que se incluyan en los Presu-
puestos gencrales. Estas construcciones se harin con sujecién a
la legislacién de Obras piiblicas, bajo la direccidn e inspeccién
del Consejo Superior.

Art. 51, Los ferrocarriles de las islas del territorio espaiinl

formaran “una red independiente en cada isla, cualquiera que sea
su extension, i
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CAPITULO VI
Disposiciones complementarias

No sera aplicable esta fey:
a) A los ferrocarriles de las zonas de dominio o protectorardo:
espafiol.

b) A los ferrocarriles anejos a otra industria, aunque hagan:
servicio ptiblico.

Votos particulares formulados por la Delegacién
de las Compafiias

Voto particular de la Delegacion de las Compaiiias sobre las for-
mas de reparto de bencficios prevista en el articulo 12 1 del
provecto de régimen ferroviario

La Delegacién de las Compaififas ferroviarias en el Consejo:
Superior de Ferrocarriles tiene la honra de formular el voto pat-
ticular anunciado por el presidente de la misma en las sesiones.
celebradas por dicho Consejo el dia 17 del corriente mes, contra.
la redaccién y tendencias del articulo 12 del capitulo I del pro-
yecto de ley de Ordenacidn ferroviaria, sometido al examen y
deliberacién del expresado Consejo por el presidente del mismo.

Tl referido articulo 12 prescribe que “el reparto de beneficios.
o pérdidas entre las Empresas y el Estado se hard en las de ac-
tivo sancado a prorrata de las aportaciones respectivas”.

IEn la votacién recaida respecto a este articulo hubo empate, de-
cidido por el voto del presidente del Consejo, habiéndose manteni-
do por la Delegacién de las Compaiiias en el mismo la propuesta.
de que ¢l reparto de beneficios o pérdidas de las explotaciones
ferroviarias en cada ejercicio se acomodard a los preceptos de la
base 12 del Estatuto ferroviario sancionado por el Real decreto:
de 12 de julio de 1924,

Prescribe la expresada base respecto a cste particular, v por
lo que afccta a las TEmpresas de activo saneado, que el reparto
de hencficios se efectuard con arreglo a diversas normas, por la.
primera de las cuales se otorga al concesionario una preferencia
en la percepcion de dichos beneficios, regulada por el 3 por 100
del capital desembolsado en acciones, preferencia limitada, como
maximo, a los dos tercios de lo que se le hubiera computado a:
aquél en el caleulo de la tariia.

Las demas normas d€ la citada base 12 tienden a basar csen-
cialmente dicho reparto en el prorrateo de las aportaciones res-
pectivas, prorrateo al que se acomodaria estrictamente aquél, si
los beneficios obtenidos igualaran o rebasaran los rendimientos.
asignados a los referidos capitales en el cilculo o fijacion de las
tavifas, ‘

Asi, pues, la preferencia antes indicada, que se hace desapare-
cer totalmente en el texto del articulo 12, sélo habria de tener
efectividad, segiin el Lstatuto de 1024, en ¢l caso de ser los he-
neficios obtenidos inferiores a los rendimientos que para los ca-
pitales del Tstado y del concesionario deben computarse en el
chlculo de las tarifas, :

Estos déficits o insuficiencias han de dimanar forzosamente de
la obtencion en las explotaciones ferroviarias de ingresos infe-
riores a los precisos para cubrir sus gastos, con inclusion de las
pensiones de retiro, sus cargas financieras y las oportunas remu-
neraciones de los capitales, tanto del Estado como de las Empre-
sas, debiéndose forzosamente estas aminoraciones de ingresos,
bicn sea a reducciones en el volumen del trafico en que haya ha-
sado ¢l expresado cilculo, bien sca a la adopeion de tarifas insu-
ficientes, por la cuantia de las percepciones ancjas a la aplica-
cion de las mismas.

Las reducciones de trafico, bastante consicerables para produ-
¢ir los efectos citados, obedecen, y han de obedecer siempre, a cuu*
sas totalmente ajenas a la voluntad y a la gestion de las Compa-
fifas, y debidas a circunstancias de caracter general, en las que
influyen grandemente muchas veces los actos del Gobierno, v s
natural, 16gico y justo que se preserve en parte a las Empresas
de las consecuencias de tales crisis, otorgandose a las mismas, a
modo de cquitativa y parcial compensacién, la preferencia in-
dicada.

Si, por el contrario, obedeciera la insuficiencia de los heneficios
a la adopeién acordada o impuzsta por el Gobi.rno de tavifas har'
to bajas, natural, légico y justo ha de estimarse tambien otor-
gar esta ligera compensacion a las Compaiiias perjudicasdas por
decisiones del Gobierno, que nada de hipotéticas tienen, puesto
gue han prevalecido desde 1926 por la resistencia tenaz que to-
dos los Gaobicrnos han opuesto a cuanto implique fa menor ele-

1 Il articulo 12 del proyecto sometido al Pleno es el art. 5.0

del proyecto aprobado, antes inserto.
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vacién en las tarifas ferroviarias, manifiesta y evidentemente
bajas para saldar con los productos de las mismas los gastos ¥
cargas de capital de las explotaciones de esta clase.

En méritos de lo expuesto, estima la Delegacién de las Com-
paiiias de ferrocarriles en el Consejo Superior de este nombre
que el reparto entre las Empresas y el Gobierno de los benefi-
cios que anualmente se obtengan en las explotaciones de los fe-
rrocarriles adheridos al Estatuto de 1924, debe ciectuarse con
estricta sujecidn a las normas consignadas en el apartado 1.0
de la base 12 del citado Estatuto, siempre que se trate de Com-
paiiias de activo saneado.

Madrid, 19 de octubre de 1931.—Por la Delegacion de las
‘Compaiiias: El presidente, IFélix Boir.

Vato particular de la Delegacién de las Compaiiias al contenido
de los articulos 26, 27 y 301 del provecio de nuevo régimen
ferroviario

Los vocales del Consejo Superior de Ferrocarriles, que os-
tentan en el mismo la representacién de las Compaiifas ferro-
viarias, se creen en cl deber de formular este voto particular al
segundo parrafo del articulo 27 del capitulo III del proyecto de
ley de Ordenacién ferroviaria, propuesto por la Comisién crea-
da por el decreto de 30 de mayo 0ltimo, para estudiar y propo-
ner las modificaciones de que habria de ser objeto el Lstatuto
establecido por el Real decreto de 12 de julio de 1924 para cl
régimen de las explotaciones de esta clase, articulo referente al
rescate de las concesiones de ferrocarriles.

Dispone ¢l articulo 26, capitulo III, del expresado proyect»
de ley, que las anualidades de rescate que habrian de abonarse
a los concesionarios durante el plazo que media entre la fecha
de aquél y la de reversidon legal de las linecas, se regularin por
los productos netos de las mismas en determinado periodo, “en-
tendiéndose que el producto de que se trata cs precisamente el
de la explotacién ferroviaria de las lineas, con exclusién de to-
dos aquellos bienes que no pasen a poder del Estado™.

Nada tendriamns que objetar a dicha exclusion, por estimarla
plenamente justificada, si, ateniéndose al texto transcrito de <li-
cho articulo, se limitara aquélla a los productos o rendimiento
del patrimonio privado de las Compafias que han de quedar
apartados del rescate, siguiendo en poder de éstas ltimas, a
las que continuaria correspondiendo la posesién y disfrute de
los referidos bicnes; pero es el caso que en el segundo parrafo
el articulo siguiente, o sea ¢l 27, asi como en cl artjculo 30,
relativo al rescate por evaluacion de las instalaciones, se con-
signa ¢l propdsito de descontar del valor correspondiente a las
Compaifiias las sumas percibidas del Estado, a virtud de la Real
orden de 23 de marzo de 1020 y disposiciones complementarias,
para atender con ellas los mayores gastos ocasionados por los
cuantiosos aumentos de sueldos y salarios del personal, consen-
tidos y otorgados por las primeras, ¢ impucestos por el segundo,
para solucionar la huelga general de ferrocarriles que en aque-
Tla fecha estalld, a causa de las insistentes demandas de dichos
aumentos formuladas por los agentes y obreros ferroviarios,
aumentos que no podian conceder las Compaiifas sin acrecentar
sus ingresos con los necesarios recargos de sus tarifas, a los
que .l Iistado no quiso acceder, por entender que la medida no
era conveniente al interés general,

Estas sumas, designadas con el calificativo de “anticipos de
personal”, fueron adelantadas por el Estado a las Compafiins
para las atenciones del mes de abril de 1920 tan sblo, a virtud
de la Real orden antes citada, haciéndose extensivo los citacos
abonos a los meses sucesivos por la Real orden de 29 de abril
del propio afio, “hasta que recaiga una resolucién definitiva
acerca del problema (ferroviario) en todos sus aspectos”, como
dice textualmente ¢l preimbulo de dicha Real orden.

En otra Real orden de 10 de abril de 1921 se dispone la in-
corporacion de los aumentos de sucldos satisfechos con los re-
feridos anticipos a los que regulan los derechos pasivos del per-
sonal ferroviario, dandose asi caracter definitivamente estable
a dichos aumentos de sueldos y a los anticipos, cuya concesidn
habian motivado, “en atencidén a que la solucién completa del
problema ferroviario, para el establecimiento de un nuevo ré-
gimen de_ los ferrocarriles espafioles, no ha podido ser sometido
todavia a las Cortes”.

Corroborando las manifestaciones que acaban de exponerse,
dicese en el preambulo de la Real orden de 23 de marzo de 1020,
al otorgar los anticipos en cuestién, que “las perturbaciones
econdmicas originadas por el trastorno mundial de los filtimos
afios han impuesto la necesidad inexcusable de mejorar las re-

1 Estos articulos del proyecto sometido al Pleno son los 18,
19 y 22 del proyecto aprobado, antes inserto.

muneraciones de todos los que viven de sueldos y salarios y han
creado dificultades graves a las Empresas, que no cuentan con
medios econémicos suficientes para hacer efectivas dichas ele-
vaciones ni tienen expedito el camino de aumentar en andloga
proporcién sus ingresos, contandose entre éstas, y de un modo
especial, por la magnitud de dichas dificultades y por la trans-
cendencia del servicio que tienen encomendado, las Empresas
concesionarias de ferrocarriles”, a las que debian hacerse exten-
sivos por las expresadas causas los auxilios establecidos por la
llamada ley de Subsistencias de 11 de noviembre de 1926, a pe-
sar de no preverse en ella “nominalmente ¢l caso de necesitarse
indenmmizacion o incautacién para asegurar el trafico ferrovia-
rio”, no cahiéndole al Gobierno la posibilidad de “inhibirse ni
demorar una medida provisional que no prejuzgue, ni menos
impida, la solucién que las Cortes estimen mis adecuada para
un problema cuya realidad nadie ha puesto en duda”.

Con fecha 8 de agosto de 1926 se publicd un Real decreto
que, basindose en el hecho de no haberse procedido a la re-
forma de las tarifas ferroviarias, prescrita por el Estatuto de
este nombre, sancionado por el Real decreto de 12 d» julio de
1924, declaraba que “al privar a las Compaiiias de los rendi-
mientos que en esta forma les concedia el Estatuto, hay que
buscar los medios de evitar que las consiguientes perturbacio-
nes en su situacién ccondmica se reflejasen sobre las explota-
ciones y, por tanto, sobre los servicios, en perjuicio del puhli-
co”; de ahi la necesidad, sigue diciendo el predmbulo del citadn
Real decreto, de que, “conservando exactamente la tarificacion
actual y suprimiendo los anticipos para haberes y mejoras del
personal, que constituia en realidad wna subvencién fija”, fueran
sustituidos dichos anticipos “por auxilios de Ia Caja ferrovia-
ria, reducidos a la cantidad cstrictamente indispensable para
respetar la situacién econdmica alcanzada por cada Compaiifa
en el trienio 1923-1925”, auxilios que “han de ser reintegrados
a medida que se vaya normalizando la situacion de las Empre-
sas, y tienen cl cardcter de una compensacién, que no se abona-
v sino en los casos en que resulte efectiva la insuficiencia de in-
gresos o de productos brutos”, “contrayéadose exclusivamente
dichos auxilios a un perfodo de dos afios y medio, durante el
cual se caleula que se habrd llegado a la normalidad ccondmica
en la mayor parte de la red adherida al nuevo régimen, por el
solo cfecto del desarrollo de su trafico”.

La limitada vigencia del Real decreto de 8 de agosto de 1926
al citade afio y a los dos siguientes, suprimiéndose en absoluto,
a partir de 1 de enero de 10929, los auxilios referidos, y las es-
peranzas que cl citado Real decreto cifraba en el desarrollo ere-
ciente del trafico ferroviario han resultado fallidas, como lo de-
muestra el hecho que en orden fecha 3o de julio tltimo, diri-
gida al presidente del Consejo Superior de Ferrocarriles por cl
director general de este ramo, sc dice que “la situacién ccond-
mica por que atraviesan algunas Compaiiias de ferrocarriles ha
sido causa de que se piense en la nccesidad de adoptar deter-
minadas medidas para que no sea alterado el equilibrio econd-
mico de las mismas, que con la baja de productos y las recia-
maciones de obreros han llevado a algunas de las Compaiifas
al abandono de la explotacién y a otras al anuncio de verificar-

[l

lo ast”,

Clarisimas resultan las declaraciones de los textos legales
transcritos para dar a los anticipos de personal y a los auxilios
de igual clase el cardcter de verdaderas compensaciones o in-
demmnizaciones que habian de percibir las Empresas ferroviarias
por las demoras en que el Gobierno y Parlamento han venido
incurriendo, para resolver definitivamente ¢l problema de dejar
expedito para aguéllas el camino de aumentar sus ingresos, o
scan sus tarifas de percepcion, en la proporcién precisa para
pader atender a los incrementos de sus gastos, tarifas limitadas
entonces y ahora por disposiciones legales, cuya reforma incum-
be al Parlamento, sancionindose con independencia de aqué! di-
cha reforma cn cl Iistatuto establecido por ¢l Real decreto de 12
de julio de 1024, cuyas disposicions sobre este particular han
sido hasta la fecha incumplidas.

Toran, pues, inexcusables los aumentos de sucldos y salarios
de personal desde 1920; no podian satisfacerlos las Compaiifas
sin reforzar sus ingresos, clevando para cllo sus tarifas; no
quiso ¢l Gobicrno autorizar esta elevacién por razones relacio-
nadas con ¢l interés general y otras causas, que {ucra ocioso
discutir y comentar aqui, y cuando es tan clara y patente la
culpa (totalmente ajena a la voluntad de las Compaifiias) de la
indefinida prolongacién de un estado de cosas, refido en abso-
luto con la recalidad de hechos bien evidentes y causantes de
perjuicios de gran monta para las Compaiiias, se pretende per-
petuar, agravandolos, los males de las mismas, reduciendo las
anualidades de rescate reguladas por los productos netos de las
explotaciones, productos de que se trata de detraer los antici~
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pos y auxilios del personal, satisfechos con el caracter de car-
gas de justicia, como compensacion o indemnigacion del que-
branto sufrido a causa de la imposibilidad legal de aplicar tari-
fas acomodadas a la cuantia de los gastos, tarifas que, de haber
sido autorizadas por cl Gobierno en tiempo oportuno, habrian
acrecentado los productos brutes y netos de las explotaciones
ferroviarias en cantidad igual,; cuando menos, a los importes
de los anticipios y auxilios que se quieren descontar,

Contra cste propdsito, a todas luces injustificado e injusto,
han de protestar los abajo firmantes, {formulando este voto par-
ticular, que hacen extensivo al articulo 16 1 del capitulo I del
propio “proyecto de ley”, cuyo texto establece que la devolu-
cién de los anticipos y auxilios de personal “se hard sin interds
y en tantos plazos como afios quedan de vida a la concesion”,
© cuando al otorgarse dichos anticipos y auxilios por la Real ordgn

ya citada de 23 de marzo de 1920 y el Real decreto de 8 de agos-
to de 1026, se dispuso por la primera “que el reintegro de la
cantidad anticipada se verificard con el exceso de productos 1i-
quidos posteriores que obtengan las Compaiiias con relacién al
alcanzado en el ¢jercicio de 1013”, y por cl segundo, con el ex-
ceso de los referidos productos liquidos futuros, sobre el pro-
medio de los obtenidos en el trienio 1923-1925.

Bien claras y explicitas son las condiciones establecidas por
las disposiciones legales citadas para la devolucién de los auxi-
lios y anticipos referidos, sin que exista, ni sea posible alegar,
razén alguna para alterarlas o derogarlas en perjuicio de las
Compaiiias, pues la de que nunca podran obtener éstas produc-
tos liquidos superiores a los de 1913, o del promedio del trie-
nio 1923-1925, dimana precisamente de las dificultades v entor-
pecimientos insistentemente opuestos por todos los Gobiernos a
la clevacidn de tarifas, para acomodar los ingresos de las Com-
pafiias a los considerables aumentos de gastos ocasionados por

1 Articulo 9.0 del proyecto aprobado por ¢l Pleno del Conse-
jo Superior de Ferrocarriles,

las perturbaciones econdmicas de cardcter mundial, imputables
a la Gltima guerra. Oponer tenaz resistencia a toda elevacion
de tarifas que permita equilibrar ccondmicamente las explota-
ciones futuras, para exigir después la devolucién de anticipos o
auxilios establecidos ¢ impuestos por la propia causa, en forma
mucho mas dura e injustificada que la establecida al conceder
dichos anticipos y auxilios, constituiria un verdadero abuso de
poder, contra el cual han de protestar enérgicamente las Com-
pafiias.

Sintetizando las consideraciones expuestas, formulan los aba-
jo firmantes las conclusiones siguientes de este voto particular:

1.2 A los cfectos de los articulos 26 al 27 y 30 del capitu-
lo III del “proyecto de ley” antes citado, se entendera, de
acuerdo con lo dispuesto en el apartado 2.0 de la base 9.2 del
Tistatuto ferroviario de 1924, que habran de considerarse como
productos de la explotacion {erroviaria de las lineas cuyo res-
cate se acometa las sumas anualmente anticipadas a las Em-

_ presas concesionarias, a virtud de las Reales ordenes de 23 de

marzo y 29 de abril de 1920, 10 de abril de 1921 y del Real de-
creto de 8 de agosto de 1926.

228 De acuerdo con los preceptos de las disposiciones que
acaban de citarse, se modificara la redaccion del articiilo 16 det
capitulo I del propio proyecto de ley en términos que establez-
can la devolucién o reintegro de las referidas sumas, aplicando
a este fin los excesos de los productos liquidos de los cjercicios
futuros sobre los del afio 1913, o del trienio 1923-1925, compu-
tados cstos ultimos en la forma detallada en la conclusion an-
terior, reduciendo en lo preciso el importe de las cantidades que
por el concepto de rescate habrian de satisfacerse por el Esta-
do a los concesionarios, con arreglo a los articulos 26, 27 y 28
del capitulo ITI del propio proyecto, en el caso de que las anua-
lidades equivalentes a productos liquidos rebasen los obtenidos
cn 1013 0 en ¢l trienio 1923-1925.

Madrid, 19 de octubre de 1931.— Por la Delegacion de las
Compafiias: El presidente, I7élix Boix,

Puentes de hormigén armado en portico, construidos so-
bre el canal de Charleroi, en Bruselas, por el ingeniero
de Puentes y Calzadas, M. Boucaun '

Consideraciones generales

El ensanche del canal de Charleroi, entre Clabecq
y Bruselas, se hace, por regla general, manteniendo
el trazado del antiguo canal.

in campo raso esta condicion no ha dado lugar
a dificultades particulares, en lo que concierne a los
puentes, porque ha sido posible, sin excesivos gastos,
elevar las carreteras existentes, permitiendo asi eje-
cutar obras <corrientés de vigas rectas y apoyadas.

No ha sucedido lo mismo en las travesias de Bru-
selas y de Hal. En éstas ha sido preciso construir el
canal entre maros para evitar enormes expropiacio-
nes; por la misma causa, y por no poder ejecutarse
rampas fuertes, tampoco se han elevado las carrete-
ras existentes. Por otra parte, la navegacion, tanto
presente como futura, exige condiciones rigurosas
para permitir el paso de los barcos vacios, lo que,
unido a las consideraciones anteriores, da lugar a
que se disponga de alturas muy reducidas para los
tableros de los puentes. Si a esto se afiaden las exi-
gencias de la estética urbana, se comprende la im-
posibilidad -de aplicacién de tipos de puentes de vigas
rectas simplemente apoyadas.

" Puente de Cureghem, en Bruselas

Fsta obra (fig. 1) da paso a la carretera de Mons,
sobre el canal ensanchado. Constituye una importan-

te encrucijada urbana de nueve calles, lo que justi-
fica el que se halla dado a la plataforma el ancho
de 52 m entre parapetos.
Para una luz libre de 20 m entre paramentos de
estribos, correspondiente a una luz tedrica de 21,70
. |
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T'ig. 1. Puente de Cureghem
metros, la altura disponible para el tablero, propia-
mente dicho, era de 0,87 m.

No siendo posible la solucion de vigas rectas, se
pensd en un arco con articulacion o sin ella, pero se
renuncié en seguida, a causa de la forma especial
del espacio libre que habia de dejarse para permitir
el cruce de varios rios. La solucion del puente me-
thlico con tornapuntas doblemente articuladas resul-
taba costosisima y se decidi6’ estudiar la de porticos
de hormigdn armado.

El portico articulado con dos articulaciones so-
bre la linea de flotacién futura no resultaba satis-




