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ECHEGARAY

El dia 19 de abril de 1832 nacid. en Madrid. D. José¢ Echegaray v Eizaguirre.

La Escucla de Caminos v las Academias de Ciencias v de la Lengua han acordado
celebrar este centenario.

La Escucla de Caminos abrird sus puertas el proximo dia 1 para recibir a cuantos
quicran con su presencia contribuir al homenaje que se desea rendir al genio de
Echegaray. A las once y media de la mafana se reunirdn profesores voalumnos con
los invitados en el salon de actos. v ¢l Director de la Escuela. Sr. Machimbarrena. dard
una breve conferencia acerca de “*Echegaray, alumno v profesor de la Escuela de Ca-
minos”. El Execmo. Sr. Ministro de Instruccion pablica. D, Fernando de los Rios. ha
stdo invitado a presidir ¢l acto.

Las Academias de Ciencias v de la Lengua. reunidas. celebraran también una sesion
conmemorativa, cuya fecha no estd definitivamente fijada; pero que tendra lugar. con
toda probabilidad. dentro de este mes. v en la que tomaran parte, por ambas Acade-
mias, los Sres. Torres Quevedo. Carrasco, Sandoval. hermanos Quintero vonuestro
compancero Sr. Gonzalez Quijano.

La Ruvisra pi Ouras Posticas dedicard su nimero del dia 1.0 de mavo o Echega-
ray, insertando diversos articulos. que se ocuparan de recordarlo como alumno v pro-
fesor, matematico, ingenicro. dramaturgo. politico. académico. cconomista. cte.. pues

cn todas Tas actividades a que consagro su privilegiado cerebro. Togro fama.
En este mismo nimero haremos también la resena de los actos citados.

Temas ferroviarios

No pretendo con este trabajo acometer exposicio-
nes de altura en ¢l problema ferroviario, y mucho
menos ofrecer dogmiticas soluciones al mismo. st
el problema ferroviario, agudizado al través de mu-
chos aflos de incomprension politica, relacionado con
otros problemas que afectan a la cconomia de 1spa-
fia, y aun con otros de la cconomia extranjera, y vo.
ciertamente, no me considero con fuerzas para en-
trar a fondo en la cuestion, como antes digo; pero
es un hecho real que, desde el advenimiento de la
Repablica, se ha estudiado este problema con gran
ahinco, y se han preparado trabajos para ofrecer so-
luciones al Gobierno y a las Cortes Constituyentus,
que han quedado un poco en la ohscuridad para la
opinion publica, ¥y a sacarles de esta obscuridad va
dirigida la intencion de las lineas que siguen, expo-
niendo Ia situacion general del problema v unas po-
sibles bases de solucidn.

Para cllo, después de poquisimas palabras que han
de servir como explicacion de la general situacion fe-
rroviaria, pasaré a exponer, muy someramente, los
tres puntos capitales que integran el problema, y que
son: Régimen de las lineas en explotacion, Cons-
truccion de nuevos ferrocarriles y Régimen de trans-
portes por carrclera, en su relacién con el transporte
ferroviario.

Desde luego, y teniendo el propésito, quizi atre-
vido, de que este trabajo ponga en situacion de hacer
comprensible ¢l problema a las personas mas aleja-

das de los estudios ferroviarios, prescindiré de citas
numéricas y estadisticas que, si tienen fuerza de ar-
gumentacion en muchos casos, en la generalidad de
ellos pierden toda su clicacia, después de olvidadas.

Salta - la vista que es forzoso dar comienzo por
analizar la idea, muy vulgarizada hoy, de que los fe-
rrocarriles estin en erisis, porque, quien asi discurre,
sin entrar en el fondo de tan delicada cuestion, cs-
tima que el transporte por carretera se encuentra ya
en un estado de madurez tal, que compite y anula el
transporte ferroviario. A juicio de esta opinion, cs
absolutamente preciso renunciar a la construceinon deé
ferrocarriles nuevos de manera total y absoluta, por-
que ello supone una carga sin rendimiento, v aun ir
pensando en el abandono total de las actuales explo-
taciones,

Se dice, a este proposito, que, asi como la dili-
gencia fudé arrinconada por el transporte ferroviario,
el mecinico por carretera hace pagar su tribnto natu-
ral al anterior.

No hay duda ninguna de que los ferrocarriles no
llenan, en su totalidad, Ta funcion que vinieron a
cumplir en el siglo pasado. ni puede su explotacién
ajustarse a las mismas caracteristicas. 131 progreso
de la civilizacion armoniza distintos instrumentos de
frabajo para proporcionar al hombre la satisfaccion
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de sus necesidades en un plano mas clevado cada vez,
y esto hace que las caracteristicas del ferrocarril ha-
yan variado, llevindonos a la consccuencia de que
algunos de cllos sean ya perfectamente inttiles, y en
otros haya que cfectuar importantes modificaciones
en sus sistemas de traceion, explotacion, ete.; pero
mientras el ferrocarril sea un medio de transporte
que se practique con un pequeio esfuerzo de trac-
cion, y mientras ello no sea mejorado por otro sis-
tema, ocupard siempre lugar preferente en los ins-
trumentos de progreso de la Humanidad.

La reforma del sistema de explotacion en muchas
de las lincas espanolas, con el amplio horizonte que
descubre ¢l uso de los automotores, constituye estu-
dio de gran- trascendencia, que daria soluciones in-
sospechadas para ¢l resurgimiento de la mayoria de
aqucllas. ‘I'al estudio no cabe en los limites de este
trabajo, pero cs bueno apuntarlo para el dia de la
transformacion ferroviaria. '

Todo lo manifestado, no quiere decir que no sea
clara y arrolladora la mision que viene a cumplir
el transporte mecanico por carrctera, ¢l cual se estd
elevando a planos superiores, mas que por el descu-
hrimiento y aplicacion de excelentes superficies de ro-
dadura, por la aparicidn en escena del motor de ex-
plosion, que, perfeccionado ripidamente en muy po-
cos afios, ha podido llegar, contando con la colabo-
racion de circunstancias anomalas, que luego resefia-
ré, a competir ventajosamente, en algunos casos, con
el transporte ferroviario.

Sin hacer un caleulo detenido de la cuestion, diré
que el esfuerzo de traccion para efectuar una roda-
dura sobre carril es, aproximadamente, ocho veces
menor que ¢l esfuerzo anilogo para efectuar una ro-
dadura sobre carretera de condiciones medias. Por
otra parte, segiin datos sacados de experiencias nor-
teamericanas realizadas recientemente, ¢l gasto de
transporte por carretera, si se verificase en circuns-
tancias de tributacion normal, es, por lo menos, sie-
te veces superior al gasto del transporte por ferro-
carril; si esta experiencia tuviera aplicacion en Tis-
pafia, teniendo en cuenta que los ingresos actuales
de las Fmpresas ferroviarias ascienden a 900 millo-
nes de pesetas, se¢ deduciria la conseenencia de que
el transporte ferroviario supone una economia, sobre
el transporte por carretera, de 6 300 millones de pe-
setas. Aunque las experiencias norteamericanas no
tengan, por muchas circunstancias, aplicacion exac-
ta a nuestro pais, se vistumbra, sin embargo, el des-
nivel econdmico que hay entre amhos transportes.

Tis indudable que, en determinadas circunstancias,
el transporte por carretera cumple sus servicios en me-
jores condiciones ¥ con mavores comodidades que el
ferrocarril, por su fexibilidad de movimientos, faci-
lidad de carga en los puntos de produccion v desear-
ea en los centros de consumo, por su afluencia al
transporte ferroviario, ete., ete., Io que leva al con-
vencimiento de que, para cierta clase de mercancias
v de transporte de viajeros, tenga condiciones de su-
perioridad sobre el ferracarril, siempre, como es na-
tural, en un limite racional de distancias.

No scria posihle, al estudiar este asunto con un
poco de profundidad, ¢l prescindir del gran tributo
al Tixtraniero que supone, para Tispaiia, ¢l cstable-
cimiento del transporte mecanico por carretera,

Fstas consideraciones llevan, como de la mano, a
la teoria, ya extendida por ¢l mundo, pero que en

Iispana no ha empezado a ser comprendida hasta
hace poco tiempo, de la absoluta necesidad de com-
plementar el transporte ferroviario con el transpor-
te mecinico por carretera, complemento que resolve-
ra el problema de transportes en el mundo, hasta el
dia en que motores y combustibles hagan variar to-
talmente la faz del problema,

I%s indudable que, sOlo con llevar a cabo este com-
plemento de servicios, no se resuclven los grandes
problemas que pesan sobre nuestro pais en materia
de transportes; que hay que racionalizar las explo-
taciones actuales de ambas clases, hay que estudiar
la conveniencia de transformar la explotacién en mu-
chos de los actuales ferrocarriles, y hay que estudiar,
en relacion con todos los factores que intervienen en
la economia nacional, la construccidn de nuevas li-
neas. Todo esto tiene que obedecer a la redaccion de
un amplio plan, que no quiero lamar de Obras pii-
blicas, sino plan de reconstruccion de la cconomia
nacional, porque en ¢l han de intervenir, dadas sus
relaciones indestructibles, las vias de transportes, las
obras hidraulicas, los problemas agricolas y los muy
interesantes problemas industriales.

IZl gobernante que se propone —y csto ha sido lo
mas comim en Ispafia— hacer un plan aislado den-
tro de la vastedad de estas materias, fracasa irreduc-
tiblemente por su falta de amplia vision en ¢l campo
de la economia. Iis muy comodo —y a veces tiene
mucha popularidad— vocear las excelencias de un
plan parcial, despreciando cuantas circunstancias le
rodean; pero, al cabo de algin tiempo, el pais llega
a ver que aquel camino, totalmente cquivocado, le-
jos de conducirle a la prosperidad a largo plazo
—rporque lento debe ser ¢l camino del progreso—, le
conduce a la ruina en breve tiempo, (ue es como la
ruina llega siempre.

Asi, pues, ¢l que ve la salvacion de’Fspana en la
construccion de un plan de ferrocarriles, no ve la
solucion de ningtn problema, exactamente lo mismo
que el politico que se dedica por una temporada a
proclamar lay excelencias de un plan puramente hi-
draulico. Si, por un milagro que obrase nuestra ima-
ginacidm, Tispafia viera convertidos en veinticuatro
horas sus terrenos de secano en regadios, asusta pen-
sar la catdstrofe econdmica que esta renovacion pro-
duciria, cuando no se ha tenido en cuenta la educa-
cion de los hombres para ¢l cultivo del regadio, ni
el establecimiento de la industria transformadora de
productos, ni la de vias de comunicacién para cl trans-
porte de los mismos, ni el establecimiento de merca-
dos interiores y aun exteriores que salvaran los in-
convenientes del exceso de produccion, Asi, pues, yo
rechazo en estos casos el calificativo de “plan”, con
que pomposamente se denominan estas lucubracio-
nes, que, a la larga, o quizd a la corta, no hacen
mis que producir la desaparicion de unos millones
de pesetas, sin asegurar la reproduccion del gasto.

Ta sido labor muy favorita de nuestros gober-
nantes antiguos ¢l desdefar, en materia de obras pu-
blicas, planes de sus antecesores porque no eran tales
plancs, y acometer, en otro orden de la cuestion,
otros planes, faltns precisamente del mismo cimien-
to, que ha de ser denominador comin de todos los
planes parciales que integran el de reconstruccion ge-
neral,

Tin este aspgcto, s6lo inspirard confianza un Go-
bierno que acometa el estudio de un plan orgdnico
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de todas las fuentes dec la cconomia espaiiola, y, a
mi juicio, una pauta magnifica ha dado para ello,
muy recientemente, nuestro compaiiero Sr. Santa
Cruz, en unos brillantes articulos publicados en el
periddico Lus.

Dicho esto, voy a acometer la exposicion del pro-
blema en sus tres aspectos principales, como antes
anuncié, dando comienzo por ¢l Régimen de las lincas
en explotacion, problema del que no se habla hace
mucho tiempo, como si hubiera perdido una grave-
dad, que sc acenttia a medida que el tiempo pasa.

Régimen de las lineas en explotacion

Iin Iispana, cl establecimiento de las lineas ferro-
viarias, a mediados del pasado siglo, no obedecid a
plan de ningin género, lo que hizo que se establecie-
ra, por ley natural, el sistema radial de ferrocarriles,
y que poco a poco, a medida que las necesidades del
trifico lo exigian, se construyeran por entidades, in-
dependientes unas de otras, distintas lineas que te-
nian un caracter puramente local, algunas de las cua-
les por su naturaleza o por circunstancias de [impre-
sa, se fueron agrupando, hasta constituir las gran-
des redes espafiolas que son, fundamentalmente, las
explotadas por la Compaiia del Norte vy por Ia
de M. Z. A, Pero, a pesar de esto, subsisten, a tra-
vés del tivmpo, mas de 80 Companias que no tienen
entre 'si conexion de ninguna clase, dandose ¢l caso
peregrino de que en nuestro pais existan vias de tra-
fico general de cuatro anchos distintos: ¢l ancho es-
paiol, con que estan construidas las lincas de las re-
des principales; el ancho de un metro, del que s¢ po-
dria construir una red con la union de las Compa-
fias que explotan casi todas las lincas de la parte
septentrional, existiende, sin embargo, el ancho fran-
cés en algunas lineas de Asturias y de Cataluna, v,
para mayor varicdad, todavia hay lincas que tienen
75 centimetros de anchura,

Iiste régimen de multitud de Iimpresas, con carac-
teristicas de explotacion distintas y con orientaciones
de competencia, somete a los transportes a recorri-
dos inutiles y caros, encauzados por corrientes de
ninguna conveniencia para la economia nacional,
Unidas a esto las condiciones de explotacion de es-

“tas lineas, a las que no se imprimio progreso en re-

lacion con la corriente mundial, tanto en lo que se
relaciona con los trazados como con el uso de ma-
terial fijo y mévil, dejo a Tispaia en un atraso fe-
rroviario, estimable a los ojos de todo el mundo.

Se imponia riapidamente ¢l cambio de motores y
de material movil, no sdlo para acelerar la marcha
de los trenes, sino tamhbién para aumentar sus car-
gas, y, como consecuencia, el cambio de carril, el re-
fuerzo de puentes, el establecimiento de segundas
vias y otras obras, sin las cuales no se podia entrar
en las modernas corrientes del trafico.

Todo esto, sdlo con grandes esfuerzns pudieron
realizarlo, en parte, las Compaitias del Norte v
de M. 7. A., con el aumento constante de nuevas
curgas, por la emision de obligaciones; operacion
cada vez mas dificil, por agotamiento de la prenda
hipotecaria y del plazo de concesidn necesario para Ia
amortizacion de dichas obligaciones. Tin el resto de
las Compaiiias el esfuerzo puede decirse que era nu-
lo, con contadas y honrosas excepciones, lo cual tra-
jo al final de la guerra, con el rapido aumento dc

tralico, un agotamiento del poder ferroviario, dificil
de remediar por sus propios medios. Sioa esto se
anade el grave problema de las obligaciones que
contraian las Ilmpresas ferroviarias por las peticio-
nes de su personal, se comprende que el sistema fe-
rroviario en IFspana, o habia de detener su avance
en los limites que alcanzd hacta el ano 1918, o ha-
bian de penctrar sus peticiones en campo extrafio a
la economia propia; y comn la necesidad primordial
a que este sistema ha de atender, corresponde cor en-
tero al servicio publico, era logico v natural que el
Iistado, al igual de lo ocurrido en todas las naciones
del mundo, interviniese en este asunto, para que cl
mencionado servicio pablico no sufriese merma en
sus intereses,

Cuantos intentos se han hecho en otros paises, y
cuantos cnsavos se habian realizado en ¢l nuestro,
extraen la consecuencia de que el caracter de servicio
publico impera sobre todos los demis que pueda te-
ner ¢l transporte ferroviario, lo que leva a pensar
que fo que esten cerisis no es ¢l ferrocarril, sino el
régimen de Fmpresa, v que seguramente la solucion
que se vishambra, con perfiles mis acusados. para re-
solver ¢l problema, es la de la nacionalizacion de los
ferrocarriles, despuds de depuradas las redes respec-
tivas de todo aquello que sca intitil al servicio pabli-
co, tanto en lo que al primer establecimiento se re-
fiecre como en la cuestion de personal,

Y aqui me interesa hacer constar que lo que desde
el ano 1918 se Hama problema ferroviario, es solo v
tmicamente ¢l problema presentado en la forma ex-
puesta, pues otras cuestiones a ¢l ancjas, tal como
la mejora de sucldo de los funcionarios, ahora tan
en hoga, no constituyve, a mi juicio, parte de la en-
traite del problema ferroviario. Serd, en todo caso,
ma cuestion secundaria del mismo, sin que, con este
juicio, se niegue su importancia,

Como decia antes, en Fspana se han hecho varios
intentos de soluciim del problema ferroviario, sobre
todo a partir del ano 1918, en cuya ¢poca los Go-
biernos, con demasiada sencillez de criterio, creye-
ron que podian resolverlo con lgerisimas medidas de
orden ceondmico, que si en determinadas ocasiones
gravaban al T'esoro nacional, habria de ser por muy
escaso tiempo, contando con las posibilidades que
ofrecia ¢l aumento de triafico. 151 mal era tan hondo,
por todas las circunstancias antes expuestas, que no
solamente no pudo de esta manera darse solucion
al problema, sino que con cllo se agravaron los inte-
reses del Fstado, que, en delinitiva, son los intereses
ptblicos, a fuerza de concesiones otorgadas, que, de
una clase uw otra, siempre redundaban en perjuicios
de orden ccondmico, pues o mismo supone autori-
zar un aumenta de tarifas — como se hizo en el
anio 1918 — que conceder anticipos para pago de
haberes al personal, como empezd a realizarse en
1920, va que todo cllo To paga indirectamente ¢l ciu-
dadano espanol,

Al advenimiento de la Dictadura, el afio 1923, con
la vision simplista que en aquella época tenian los
gohernantes espaioles, se¢ creyd que en unos dias
habia de darse cima a la solucion de este problemna,
v cllo produjo un fendémeno muy corriente cuando
se utilizan procedimientos de esta clase, y es que ata-
cando el fondo de la cuestion — pues hay que hacer
el honor de que tal intento fué realizado —, pero ata-
cindolo con esa visi‘n simplista de los gohernantes,
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se legislo con tal violencia, que el Estatuto ferrovia-
rio de 1924, fruto de aquellos esfuerzos, pucde de-
cirse que no ha sido aplicado hasta la fecha, y, sin
embargo, ¢l stado ha comprometido en esta aven-
tura, v por consccuencia de dicha legislacion, una
cantidad que asciende a dos mil millones de pesetas,

Aquel Estatuto tenia dos condiciones bisicas: la
de convertiv al Fstado en consocio de las Empresas,
por aportaciones metdlicas para obras de mejora v
adquisicion de material, salvando a las Compaiiias
de la dificil situacion de emitiv nuevas obligaciones,
y lade que T explotacion de las lincas férreas, se bas-
tase con sus propios productos, ,

Issta hima condicion la creo algo ilusoria, aun-
que s¢que responde @ una opinion que tiene ambien-
te general; pero ello no puede Hevarnos o la conelu-
sion de que, por ser irrealizable, se deban abandonar
las Tineas [érreas, ya que, como antes he dicho, éstas
atienden a una necesidad de servicio piiblico, a cuva
asistencia viene obligado el Iistado.

Para responder a la altima condicion basica, el
Estatuto del ano 1924 formulaba la manera de mo-
dificar la tarificacion de los transportes para un pe-
riodo provisional del régimen, v despuds para un pe-
riodo definitivo; pero sabido es lo impopular que re-
sulta ¢l aimiento de las arifas, v por ello, en ol ano
1926, al iciarse ¢l periodo provisional del végimen,
se prescindio de hacer ¢l estudio de la tarificacion y
se sustituyeron los anticipos que se venian otorgan-
do a las Companias para pago de su personal, por
auxilios concedidos o lax mismas, para sostener la
situaciom economica que hubieran tenido durante un
periodo anterior v determinado,

Se suponia, al disponer csto, que dicho periodo
provisional terminaria ¢l 31 de diciembre de 1928,
en cuyo momento se tendria estudiada la tarificacion
general, y hasta esta Gltima fecha ¢l aspecto econd-
mico de las Compaiitas no sufrid quehranto, porque,
por una parte, iba el trifico en aumento, sobre todo
en las grandes redes — que no necesitaron de auxi-
lio alguno —, v ¢l Vstado snfragaba, como aporta-
cion, todas las obras de mejora v adquisicion de ma-
terial que precisaban las Companias adheridas al ré-
gimen.

Se termind ¢l afio 1028, v es lo cierto que ¢l Fs-
tado no hizo nada para modificar las tarifas de trans-
porte, v se entrd, por consiguiente, en ¢l afip 1920,
con la cconomia nacional ya hastante agotada v sin
haber resuclto el problema sobre la hase propuesta,
de que la explotacion se bastara a si misma.

Ha ocurrido en estos ltimos aios o naturalmen-
te previsto: que el trifico ferroviario en Tspaiia, res-
pondiendo, como siempre, al trifico mundial, ha ex-
perimentado una notable contraceion, agravada ade-
miés por la competencia del transporte por carretera
que cl Tistado tiene agotados sus reenrsos v que las
Compafitas no se encuentran en disposicion de vol-
ver al sistema de emision de obligaciones para aten-
der a sus diarias nccesidades. YV todo cllo con un
Estatuto en vigor que no puede aplicarse y sin haber
obtenido ¢l Tstado ni un solo céntimo” de interds
a las grandes aportaciones realizadas.

A mi juicio, en los tiempos modernos, el preten-
der sujetar a una Fmpresa particular con determi-
nadas condiciones estatutarias y, sobre tado, con la
ligndura estrecha que le impone ¢l régimen de tari-
fas, no resolveria tampoceo ¢l problema con la apli-

cacion estricta del statute, y de aqui se desprende
la conveniencia de ensayar, como una de las solu-
ciones, ¢l establecimiento de un régimen comercial
de tarifas que diera libertades a la explotacion para
una aplicacion elastica de las mismas; pero recono-
ciendo que esto es algo incompatille con el régimen
de TInmpresas en usufructo de un servicio piiblico, se
ve de nuevo, como consecuencia delinitiva, otra de
las circunstancias que apovan la necesidad de nacio-
nalizar los {errocarriles.

1 Iistado tenia, a fines del pasado ano, inverti-
das en Jas explotaciones Terroviarias cantidades de
mucha apreciacion, que se pueden cifrar, aproxima-
damente, del siguiente modo, en millones de pesctas :

Por anticipos efectuados para pagos de

personal . . 436
Por anticipos efectuados para adquisicion
de material con anterioridad al afio 1924, 180,53
Por anticipos para obras derivadas de leyes
votadas en Cortes. . e e 72
Por auxilios durante el periodo provisional. 40
Por anticipos para renovacion de via, pa-
gos de horas extraordinarias v otros. . 33,5
Por aportaciones al capital de las Fmpresas
con arreglo al régimen establecido en el
ano 1924, 1 049
Total . . 1311

Algunos de estos coneeptos estin entregados a las
Companias sin interés de ninguna clase, otros con
un pequenointerds, voel ltimo, como su nombre
indica, es una aportacidn con la cual establece el Es-
tado, ¢l consorcio_con las Companias ferroviarias.

Ante cantidades de esta importancia se ve la ab-
soluta necesidad en que el Fstado se encuentra, de
arreglar ¢l problema ferroviario, para atender al ser-
vicio publico, por una parte, v para resarcirse de sus
grandes desembolsos, que son, de manera indirecta,
intereses también del pais.

¢ Puede el Fstado acometer de momento la nacio-
nalizacion de las redes ferroviarias mediante un res-
cate convenido? Sinceramente estimo que no. T'odo
periodo de post-rescate tiene un gernien cadtico, para
matar ¢l cual, se necesitan dos condiciones esenciales
sitnacion cconomica desahogada del pais y tranquila
sitnacion social, Ninguna de las dos circunstancias se
dan hoy en Tispaia, por desgracia, v asusta pensar 1o
(que ocurrivia st en la situacion actual o] Fstado tuvie-
ra repentinamente que encargarse de la explotacion de
los 17 000 kilometros de ferrocarriles existentes, Por
otra parte, no puede el Fstado abrir una ¢época de
rescate de lincas ferroviarias v tratar con sus Em-
presas en el momento mis conveniente, pues cllo se-
ria entregar sus facultades, sumamente debilitadas,
al arbitrio de la parte contendiente,

Como es natural, todo esto en el supuesto de que
el Tistado se apodere de las lincas, por rescate anti-
cipado, previa indemnizaciim a las Timpresas, pues
rechazo, como fteoria ahsolutamente inmoral, la de
una nacionalizacion sin indemnizacion de ninguna
clase, por no haber constituido las Compaiias ele-
mento perturbador en la vida del pais.

De estas condiciones, que va sé que estin muy des-
lavazadas, sc deducen, sin embargo, unas conclusio-
nes, a las que quicro llegar para exponer cudl es, a
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mi juicio, la solucion del problema ferroviario en lo
que afecta a las lineas en explotacion:
Primera. Il Gobierno debe someter a estudio y

resolucion de las Cortes, una formula de rescate anti-
cipado, que yo no me creo en el caso de proponer en

este momento, aunque sobre ello hay ya estudios rea-
lizados y propuestos al anterior ministro de Fomen-
to y al que hoy ocupa la cartera de Obras puablicas,
y basados, aunque no copiados totalmente, de las
propuestas hechas hace unos meses por el Consejo
Superior de Ferrocarriles.

Iin esta ley de rescate dehe establecerse que la ope-
racion se levard a cabo por lineas o por redes, en el
momento y en la ocasion que el Tstado considere con-
veniente, no comprometiendose de este modo a res-
catar e una vez todas las lineas {ferroviarias, con la
consiguiente situacion cadtica a que antes aludo v de-
jando, en cambio, al Kstado una facilidad de movi-
micentos, sin necesidad de comproneter sus intereses
en sucesivos intentos de adquisicion de lineas, toda
vez que la formula esta aprobada en la ley, de una vez
para sicmpre. .

Segunda.  Como ¢l Istado, de esta manera, no
habia de adquirir todas las redes ferroviarias de un
solo golpe, se hace preciso implantar una ianterven-
cion en las Compaiias ferroviarias desde el momen-
to en que la ey fuera aprobada hasta ol de su res-
cate. Intervenciom que, a mi juicio, no puede redu-
crse simplemente a la muy socorrida en los Conse-
jos de Administracion, con 1o o dos vocales repre-
sentantes del I'stado, que al cabo de poco tiempo de-
generarian en su funcidn y no serian mis que unos
personajes meramente representativos. [La interven-
cion en los Consejos de Administracién debe de
hacerse en proporcion exacta o aproximada a las
aportaciones que el Estado tiene en cada una de las
Compaiifas, y esta intervencién debe de estar com-
puesta por representantes téenicos de los Ministerios
de Obras piiblicas, Agricultura v Hacienda, v de los
agentes y obreros ferroviarios. De esta intervencion
ha de salir la que ademis ha de implantarse, con ca-
racter definitivo, en determinados servicios de las
Compaiiias, sobre todo el de Contabilidad y el de
Via v Obras, para vigilar la forma en que las Com-
paias invierten las aportaciones del Tstado v para
conseguir la posibilidad de resarcirse de sus sacrifi-
cios. Al mismo tiempo, esta intervencion facilitaria
la reglamentacion de relaciones entre las Compaiiias
y los agentes ferroviarios v prepararia la definitiva
de estos wltimos, que ha de funcionar a partir del
rescate de las lineas.

Durante este periodo de intervencion se estahlece-
ria también un régimen de reparto de productos en-
tre las Tompresas y el Tistado,

Todo esto, que estd dicho de manera somera, re-
ducido a los ejes mis principales, esti articulado v
en disposicion de que un Gobierno lo quicra exami-
nar, modificindolo segiin requicran las circunstan-
cias politicas; pero ello, realizado asi o de otra ma-
nera parecida o distinta, es problema que hay que
acometer con toda rapidez, pues cualquier cosa cs
preferible a la situacién actual, en que las grandes
Compaiiias se desenvuelven de malisima manera, en
que otras de menor importancia se estin viendo obli-
gadas a abandonar las explotaciones, con grave que-
branto de los intereses de la Administracién, y en

que el Iistado ha hecho unos dispendios tan cuantio-
s0s, sin la obtencion del mis pequenio interds.

ROk sk
Construccion de nuevos ferrocarriles

Como se ha dicho al principio de este trabajo, al
comenzarse a construir ferrocarriles en FEspana, a
mediados del siglo pasado, se hizo ello sin obedecer
a ningtm plan, ni de orden ccondmico ni de orden
politico, ¥ sin coartar la libertad de iniciativa en las
Fmpresas peticionarias, Una de las consceuencias
que esto trajo, quizd no la peor, fud la de que en Iis-
pana quedase establecido, de manera logica y natu-
ral, sin que nadie lo proyectase, el sistema radial de
ferrocarriles, debido a estar situada la capital de 1s-
pana en ¢l centro de la Peninsula.

Iiste sistema, que, completado racionalmente por
la multiplicacion de las mallas ferroviarias, pudiera
no tener defectos, en Fspafa los tuvo, porque debido
a aquella libertad de iniciativas v a las dificiles con-
diciones orogrificas de nuestro pais las lineas fueron
siguiendo, muy logicamente por cierto, las direccio-
nes de minima resistencia téenica y de maxima efica-
cia cconamica, en el momento de su establecimiento.
Quedaron, como conseeuencia de esto, grandes exten-
siones de terreno sin transporte férreo, pues es hien
sabido que por el numero de kilometros de ferroca-
rril por superficie y por habitante, Fspana ocupa,
aproximadamente, el vigésimo lugar en el Continente
europeo.

Con esta situacion v con las fuertes reclamacio-
nes que hace la economia nacional, cuyo progreso po-
drd estar frenado, pero de ningtm modo paraliza-
do, es indudable la absoluta necesidad de complemen-
tar la red actual con nuevos ferrocarriles, algunos de
los cuales podrd no' constituir negocio de explota-
cion, pero son de necesidad evidente en ¢l comple-
mento de la red de transportes.

A esta fuerte neeesidad se respondia en el afio 1920,
con la redaccion de un Plan de nuevos ferrocarriles,
que proyeeto ¢l Conscjo Superior; pero cuando se
estaba tramitando, surgio ¢l Plan de nrgente cons-
truccion, obra del Gobierno de la Dictadura, Para
mi ¢s evidente que este Plan de la Dictadura fué uno
de los crroves mas grandes que en agquella ¢poca se
cometicron, mits que nada, por el procedimiento con
que quiso llevarse a cabo, que estaba falto de una
hase téenica v de una garantia cconomica nacional.

No he de colocarme completamente al lado de los
exagerados impugnadores, que han supuesto ascen-
deria este Plan, una vez ejecutado, a la enorme can-
tidad de tres mil millones de pesetas, partiendo de
la cnal. y por un especial cubileteo de cifras, se llega
ala conclusion de que estos ferrocarriles habrian de
tener para su mantenimiento un ingreso kilométrico
de 300,000 pesetas anuales ; no cahe duda de que, de
seresto clerto, seria base suficiente, no solo para
abandonar totalmente las obras, sino para enterrar-
las en forma que no pudieran surgir nunca més,

5l Plan, como tal Plan y por su falta de relacién
con los distintos aspectos de la cconomia espaiiola a
que antes aludo —en lo que no me importa insistir
demasiado —, es una mala obra: pero cn ¢l hay, por
una parte, materia aprovechable, Y por otra, obliga-
cién de rematar obras que, de abandonarse, produci-
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rian una pérdida efectiva para ¢l Tesoro, mientras
que de ponerse en explotacion, si no dan rendimiento
algunas de ellas, ereardn riqueza, que de manera in-
directa resarciva al Listado del sacrificio que lleve
a cabo.

Por estas razones no puedo estar conforme con la
politica de paralizaciom de obras de ferrocarriles, que
hace unos meses iniciara el Ministerio de Obras pi-
blicas, pues si hien estoy conforme con que se trata
de un caso de gravedad, no puedo admitir que la so-
lucidm adoptada para salvar al enfermo, sea la e
matarle,

Se hace muy duro a i inteligencia el supongr que
ol remedio a los males uudn.s en oeste aspecto por
un Gobierno-de la Dictadura — males que no han
sido solamente pensados v provectados, sino puestos
en cjecucion v oproducidos —, s¢ hiace muy duro, re-
pito, pensar gue ¢l remedio es ]):n'n]inn‘ totalmente
las obras, v no solamente paralizarlas, xino dejarlas
sin las mas pequenas consignaciones para atenderlas
en forma de que su (lc.\lln(.uﬁn no sea dehimitiva,

15 ministro de Fomento del ano 1926, hombre de
una gran imaginacion, ided v puso en practica pla-
nes que, realizados con una potencia econdmica ili-
mitada, podrian haber duplicado la poblaciom de Fs-
pana en ¢l periods normal gue exigen estas grandes
transformaciones, v ¢l indudablemente, quiso ver
operada la transformacian, no solo en Ta vida hmita-
da de un hombre, sino en el corto espacio de un
mando ministerial, st tras de idear un plan de Te-
rrocarriles nuevos — que, como antes dije, no tenin
relacion ninguna con el desarrollo de la ccononma ge-
neral —, puso en cjecucion riapidamente v al mismo
ticmpo todo este plan, sin estudios téenicos suficien-
tes para garantizar la cheacia del resultado, con el
consiguiente aumento de gastos que supone la inevi-
table adaptacion de obrax mal proyvectadas, al terreno
sohre que se desarrollan, Falta téenica imperdonable
en todo hombre de Gobierno, v mis si es un téenico,

falta de orden ceandmico, al suponer que nuestro
|x.n\ de un golpe, iha a tener T potencia econdntica
neeesaria para el desarrollo de este Tantistico plan,
que. por anadidura, iha acompanado de otras inicia-
tivas del mismo orden financiero,

De esta manera, en o actualidad,
tando obras de ferrocarriles nuevos, cuyo presupues-
to total asciende a la enorme cifra de T 112 millones
de pesetas, de los cuales se han satisfecho va mas de
600 millones. Tos cierto que solamente algunos de es-
tos ferrocarriles estin contratados con el asiento de
via inclusive: pero teniendo en cuenta gque la mayoria
de ellos no retnen esta condicion, es de suponer gue
se Hegue a la cifra total de 1500 6 1 600 millones de
pesetas: es decir, que, aproximadamente, hay gasta-
do una tercera parte del importe total, pero que su-
pone, como cifra aislada, la de 600 millones de pese-
tas, que con el provecto de paralizacion estd lanzado
a fondo perdido v sin esperanza, no solo de repro-
duecion, sino de la creacion de nueva riqueza.

[<n ¢l proyecto de paralizacion de obras que trataba
de sostener el actnal Gohierno, no se habia tenido se-
curamente en cuenta que no todos los ferrocarriles
que actnalmente se estan construyendo, pertenecen al
Plan Hamado de urgente construceion que redactd Ta
Dictadura, pues hay algunos de ellos, como son el de
Tferrol a Gijon, el de Valdezafin a San Carlos de la
Rapita v ¢l de T.érida a Saint-Girons, incluidos en

seoestan cjecu-

v
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planes anteriores por ]eyes aprobadas en Cortes, y
entre ¢stos, el de Lérida a Saint-Girons se construye
en virtud de compromiso internacional, que quedaria
injustamente desairado con la paralizacion de las
obras.

Por otra parte, es absurdo pensar que pueda 10gi-
camente ordenarse la suspension absoluta de estas
obras en un dia determinado y sin consignar para el
signiente ni una sola pescta para las atenciones que
de una determinacion tan grave han de derivarse.

l'n primer lugar, parcce lOgico que la suspension
de cada obra se haga dejindola en estado de que na
pueda destruirse, v para cllo hay que efectuar algu-
nas obras complementarias, tales como los desagties
de trincheras, relleno de zanjas de eimientos, conclu-
sion de los puentes que estin cimbrados, conelusion
asimismo de tineles que estin entibados, toda vez
(ue estas entibaciones tienen vida precaria v oal cabo
de algim tiempo pueden destruirse, produciendo la
ruina de la obra, Fs preciso cerrar edilicios que que-
dan abiertos a las aguas, v tantas otras cosas mas,
(ue suponen cantidades seguramente de importancia.

I Tos Gltimos dias en que ejerdi el careo de direc-
tor general de Ferrocarriles, se hicieron unos estudios
SOMeros pari averiguar lo que importarian L‘.\l(lb aten-
ciones, ¥ s puede asegurar que para dejar las obras
de todog los ferrocarriles en situacion de que no sean
destruidas, v solamente para esto, es necesaria la ci-
fra de 40 500 000 pesctas. Por otra parte, no puede
pensarse que los contratistas que construven  estas
obras, v que lo hacen en virtud de compromisos que
con ellos ha adgunirido o Estado, se umfmmm con
la supresion sencilla de la obra, en muchas de las
cuales, ¥ por circunstancias naturales, no se ha de-
fendido el negocio que emprendieron, v aun sin con-
tar con esta circunstancia, los pliegos dv condiciones
les dan derecho — en determinadas condiciones, que
no son - del caso detallar, porque forman un conjunto
abigarrado de datos, ficiles de olvidar v desprovistos
de eficacia —al percibo de indemnizaciones por res-
cision de contratos v al abono de materiales v ma-
quinaria que tienen a pie de obra. Fstas cantidades
son imposibles de cifrar de momento, porque habria
que hacer, primern, T liguidacion de las obras ejecn-
tadas, v despuds, entrar a disentir, caso por caso, la
sitnacion en que se encuentra la contrata para hacer
vitler sus derechos: pero, por encima, puede asegu-
rarse que, teniendo derecho auna indemnizacion ma-
xima del 3 por 100 de Ta obra que falte por ejecutar,
v osiendo ¢staaproximadamente de 300 millones de
pesetas, I indemnizacion, solo por este hecho, seria
de 15 millones de pesetas, v seguramente ¢l valor de
la maquinaria v materiales que hubiera de abonarse

las contratas habia de pasar por mucho de esta
cantidad; es decir, que no es tan aventurado ¢l supo-
ner que con la paralizacion de las obras, ¢l Pstado,
después de perder 600 millones de pesetas, habia de
invertir, para cumpliv Ta legalidad, de 80 a 90 millo-
nes de pesetas, sin aspiracion de interds ninguno,

Tambicn hay que tener en cuenta que se han pa-
gado unos cuantos millones de pesetas por expro-
piaciones de terrenos v, 1o que es mas grave, que en
algunos ferrocarriles se han cedido gratuitamente las
1)101)1ccladu para la ejecucion de las obras, v de su-
poner es que los ducfios de las fincas que tal sacrifi-
cio hicieron, v que no ha de verse compensado con

I |



REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 183

el paso del ferrocarril, tengan el minimo derecho al
abono de sus propiedades. 5

Fxpuesta asi la sitnacion, en lo que a construceion
de nuevas obras de ferrocarriles se refiere, indicare-
mos brevemente la solucion que, a nuestro juicio,
debe darse a esta parte del problema:

1o I Estado debe continuar la construccion,
lo mas acelerada posible, de los ferrocarriles que
se encuentran en ejecucion con anterioridad al Plan
urgente de 1920,

2.0 Ixaminado con todo detenimiento el estado

e avance en que se encuentran las obras de los ferro-
carriles contenidos en ¢l Plan de la Dictadura, debe
tenderse a terminar aquellos que por su adelanto sig-
nifigque, para su puesta en explotacion, la inversion de
insignificantes cantidades de dinero al lado de 1o que
va se ha invertido.
3.0 Del resto de los ferrovarriles del Plan de ur-
gente construceion, deben llevarse a cabo aquellos que
estén reclamando las necesidades de la economia na-
cional, en lo que a transportes se refiere.

4.0 11 resto de los ferrocarriles podria paralizar-
se de momento, destinando las cantidades precisas
para la conservacion de las obras va realizadas.

Tenemos el optimismo de que, con arreglo a cstas
hases, procederi la Ponencia formada por los mi-
nistros de Obras publicas v de Agricultura, que, se-
gun la altima ley aprobada en Cortes, ha de propo-
ner a éstas la aprobacion de un definitivo Plan,

B
Régimen de transportes por carretera

Nada se adelantaria con establecer i nuevo régi-
men de explotacion de Terrocarriles, por niuy perfec-
to que ¢ste fuera, si al mismo tiempo no se ordenasc
el transporte por carretera, con tendencia a comple-
mentar ambos servicios,

Fl régimen de exclusivas de transportes por ca-
rretera, fué implantado por ¢l Directorio militar ol
ailo 1924, alegando que la industria de transportes
no se podia encauzar mis que por este procedimiento
0 a hase de la concesion de fuertes subvenciones, v
pomposamente decia aquella disposicion, que éstas
eran ensenanzas deducidas de la experiencia lHevada
a cabo en la mavor parte de los paises civilizados. 15n
cambio, la experiencia en nuestro pais ha sido la
creacion de pequeiios monopolios en cada carretera,
que. en definitiva y por una habilidosa agrupacién
de intereses, ha llegado a constituir un monopolio
de caricter nacional,

Yo niego que solamente la concesion de exclusivas
o la de suvenciones pueda regular ¢l transporte por
carretera, y. sobre todo, si ello ha de hacerse con mi-
ras a la complementacion de los transportes ferro-
viarios. [\n un proyecto de ley que hace ya varios
meses estd presentado a las Cortes por el anterior mi-
nistro de IYomento se establece la libertad de circu-
lacion por las carreteras del Tstado, Provincia o
Municipio, pero descansando sobre dos principios
hitsicos, cuaies son: una rigurosa inspeccion que g
rantice los intereses del pablico v una tributacion
que, ademas de justa, sea equitativa con la tributa-
cidn a que estin sometidos otros medios de trans-
porte.

Circula el rumor de que este proyecto de ley va

a ser retirado de las Cortes y sustituido por otro,
cuvas caracteristicas ignoro; pero creo que las modi-
ficaciones que en ¢l se introduzecan — y desde luego
pueden introducirse muchas que beneficien el propo-
sito —no podrin alterar los dos principios funda-
mentales ue antes se mencionan. Lo contrario, re-
dundaria seguramente en grave perjuicio para los in-
tereses publicos.

Sise vuelve otra vez sobre la consecuencia al prin-
cipio sacada, de que e transporte por carretera no
es posible de ningtin: modo que anule al transporte
ferroviario v de que ¢ste no puede tampoco ahogar
¢l progreso que ha producido ¢l motor de explosion,
¢s preciso convenir en que estos servicios deben fun-
cionar ahora uno para ¢ otro, contribuyendo a darv
cauces a las fuentes de la cconomia nacional; es decir,
todos aquellos servicios de transporte por carrctera
que alluyen al ferrocarril deben ser estimulados, por-
que eilos contribuyen a la circulacion de los produe-
tos, circunstancia que no puede darse en aquellos ser-
vicios paridelos a las lincas férreas,

Tampoco es justo que el transporte por carretera
no contribuya al establecimiento de Ta via que le sir-
ve de rodadura, v no por o hecho de que esta cir-
cunstancia pudiera producie una desigualdad en con-
tracde Tas Fampresas ferroviarias, que han tenido que
construirse sus obvas de primer establecimiento, que
han de conservar constantemente, sino porque, ad-
quirido el erin impulso que han adquirido los trans-
pertes publicos por carretera, es injusto que el Fsta-
do contribuya por siosolo a facilitar, en su aspecto
mix definitivo, el negocio del transporte. Debe asi-
mismo contribuir a las cargas naturales de estos ne-
gocios, v con esas circunstancias, seria ¢l servicio una
competencia licita del Terrocarril, cuando la hubiera,
voun clemento complementario en todas las ocasiones.

Se me podrit decir que ya contribuyen actualmente
lox servicios de transporte por carretera a las cargas
del Fstado s pero aesto solo quiero oponer que en los
primeros meses del primer Gobierno de la Repiiblica,
se Hevd a cabo una revision de las lincas de trans-
porte que estaban concedidas con exclusiva, y por
distintas causas, pero muy principalmente por la falta
de pago, estaban incursas en caducidad las dos ter-
ceras partes de las mismas, Sin duda, el estarse cla-
borando ¢l nuevo proyecto de organizacion de los
transportes, que al poco tiempo se llevd a Ta Camara,
fu¢ el motivo de que no se incoaran estos expedientes
de caducidad.,

Con estas circunstancias, con Ia facilidad que hoy
dia supone ¢l establecimiento de una linea de anto-
maviles v con la indudable conveniencia para el pii-
blico, en determinados casos, de este transporte, sc
comprende que la competencia al ferroviario haya
sido enorme, v oque, a mi modo de ver, hayva salido
fuera de Jox Timites que conviene al interds ptiblico.

Independientemente de Ta competencia que hagan
al transporte ferroviario, hay que tener mucho cui-
dado frente a las competencias que pueden estable-
cerse entre transportes por carretera, establecidos en
la misma linea, v, siguiendo siempre la orientacion de
conceder libertad al uso de la carretera, yo cren que
esta situacion se salva, imponiendo el establecimiento
de tarifa minima. Con ello no se establece I compe-
teneia precisamente a hase de precio, que es la com-
petencia ilicita, que acarrea perjuicios innumerables
para el pblico usuario de este medio de transporte;
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la competencia, entonees, podra existir, si, pero no
sobre el precio, sino fundada en el servicio.

Isstablecido asi ¢éste, con todas aquellas variaciones
que la Cimara le imponga, se habria dado el primer
paso hacia lu complementacion de estos transportes
con ¢l {erroviario, v podria entonees llegarse incluso
a inspeccionarse cstos servicios por medio de Orga-
nos comunes, que en todo momento armonizarian los
intereses de ambos v los de ¢stos con los de los
usuarios. -

De intento no he tocado en todo el curso de este
articulo, ¢l problema que mas recientemente ha sur-
gido en la cuestion ferroviaria, con las peticiones de
aumento de haberes v salarios formuladas por los
agentes v obreros de las limpresas, y he tenido muy
buen cuidado de no hacerlo, porque creo gue esta
cuestion es totalmente independiente de lo que se
Hama desde hace muchos anos problema ferroviario,
aun cuando en los ultimos meses ha habido alguien
interesado en confundir las dos cuestiones, ¢ incluso
denominar ya “problema ferroviario™ a la cuestion
de aumento de salarios, 158 decir, habrian de resol-
verse en uno o en otro sentido las peticiones de los
obreros ferroviarios, y el problema ferroviario con-
tinuaria en pie, seguramente agudizado por el favor
de estas concesiones, y yo he creido siempre, por ¢l
contrario, que este anhclo, desde luego muy justo.
del personal ferroviario, podria tener una solucion
mucho mas facil, como derivacion del arreglo del
problema general.

Nadie puede sostener que jornales de 6 a 7 pesctas
son sulicientes para ¢l sostenimiento de familias en-
teras; pero en la gran conmocion que- Iispafia estd
experimentando, como consecnencia logica de un tras-
cendental cambio de régimen, cs ¢l ferroviario, entre
toda la masa proletaria, ¢ tnico obrero que duerme
hoy con la tranquilidad del jornal diario, de la viu-
dedad u orfandad que deja tras de una desgracia, de
la jubilacion, cte., ete.; por lo tanto, entendiendo que
efectivamente, las peticiones de los obreros ferrovia-
rios son justas ¥ quizd no exageradas, yo solamente
las tacho de faltas de oportunidad, por creer que esta
cuestion es secundaria y posterior al arreglo de las
explotaciones, Con mucho mis motivo puede lanzar-
sc esta voz de alarma, si para dar una satisfaceion,
sceuraimente no completa, a los obreros ferroviarios
se acude a la solucion heroicn v vulgar, que muchos
ministros de Fomento han vislumbrado, de la eleva-
cion de tarifas. 1.0 mismo da que el recurso se arbi-
tre por una concreta clevacion de tarifas, que por
procedimientos indirectos, que paga el usuario del
ferrocarril, v que, por consiguiente, repercute en la
clevacion de los productos. Fsto no me parece justo,
y quizd hubicra sido preferible recurrir a procedi-
mientos de tono mas radical. si no habia en la masa
obrera la suficiente comprension para saber esperar
una temporada.

Si se suprimicran en las Compaiiias las pagas ex-
traordinarias que se dan al personal y el conjunto
de todas cllas se dedicara a reforzar ¢l sucldo de los

agentes comprendidos entre 2000 y 5000 pesetas,
declarando estos aumentos computables para efectos
de jubilacidn, seguramente se obtendria una pequefia
ventaja, que aliviaria a las clases mas modestas,

No es solamente ésta la tnica fuente a donde se
pucda acudir para obtener los mismos efectos, pues
existen otras muchas, tales como el abono de horas
extraordinarias, compensaciones a personal de trac-
¢ion, billetes de andén, supresion de la gratuidad ab-
soluta de autorizaciones para todo el personal ferro-
viario, ete., ete,

Yia s¢ que también podria ahorrarse algo en el
pago de los Conscjos de Administracion y alto per-
sonal de las Compaiias; no solamente podria, sino
que deberia hacerse, pero no con inimo, como el vul-
go cree, de resolver con ello una parte importante del
problema, pues hay que advertir que el pago de los
Conscjos de Administracion y del alto personal de
las Companias no supone los millones de pesetas que
la gente cree.

Il actual ministro de Obras pablicas ha visto muy
clara esta cuestion, y sobre ella hizo unas famosas
declaraciones, recién posesionado de su cargo, decla-
raciones que produjeron, como es natural, cierto re-
vuelo entre el personal ferroviario interesado, pero
acogidas satisfactoriamente por la opinidn uninime,
Fn fecha muy reciente ha lanzado otras declaracio-
nes, de las que parece deducirse que para ¢l ha llegado
¢l momento onortuno de estudiar y resolver las peti-
ciones e los agentes y obreros del ferrocarril, y ello
serit seguramente porque se hayvan podido presentar
circunstancias que favorezean la solucion, sin perju-
dicar los intereses del usuario.
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Como resumen general, yo veo la solucion del
problema ferroviario con el rescate de las redes, pre-
via indemnizacion, va sea basada en la formula que
para cllo ha arbitrado ¢l Consejo Superior de Ferro-
carriles, o en otra de mejores condiciones, aplicado
escalonadamente a las distintas lineas y redes, segiin
las conveniencias del Fistado: con una intervencidn
del altimo, que garantice el rendimiento de los capi-
tales (ue ha aportado, v la reglamentacion del perso-
nal ferroviario; con el complemento de la red nacio-
nal mediante la construccidn de las lineas que se esti-
men necesarias, y con una racionalizacion de los
transportes por carretera, complementindolos con los
transportes por ferrocarril.

Como he dicho en otro lugar, estas soluciones han
sido estudiadas durante la Gltima parte del pasado
afio, y si es muy atrevido manifestar que con ellas
habria de resolverse el problema, es innegahle que
pueden servir de hase a determinaciones de orden su-
perior. Pero, de ¢sta o de otra manera — como muy
hien ha dicho recientemente el sefior ministro de
Hacienda —, es ¢ste de los transportes, ¢l problema
mis grave que tienc sobre si la Repiiblica, v acusa
Ia necesidad de resolverlo en un plazo breve, para
liherar a la economia espafiola de una de sus pesa-
dillas mis angustiosas.

Antonio VELAO
Ingeniero de Caminos




