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y por ello son de aplicar a las explotaciones de tranvias la ma-
yoria de los conceptos y consideraciones que quedan apuntados;
pero, ademés, por el régimen especial a que estan sujetos, he-
mos de ampliar y particularizar algunas de ellas.

Estan sujetas las lineas de tranvias urbanos a la competencia
desigual siempre y muchas veces desleal de los servicios de auto-
buses yuxtapuestos a las lineas tranviarias. Servicios de autobu-
ses que circulan con sblo simples autorizaciones provisionales,
que en muchos casos solo son verbales.

A instancias de la Conferencia Nacional de Transportes re-
unida en Madrid en agosto-octubre de 1932, el excelentisimo se-
fior ministro de Obras puablicas ordend el cese inmediato de to-
dos los servicios de transporte mecanico por carretera no auto-
rizados debidamente ni reputados como indispensables, y por
ello creemos que no es mucho pedir el solicitar que se ordene la
inmediata supresién de todos los servicios urbanos de auntobuses
que no hayan sido objeto de concesién en debida forma, sin que
quepa en este caso la excepcién de necesidad evidente, por cuan-
to ¢l reducido recorrido de dichos servicios prueba su falta de
razén de ser.

No nos oponemos al otorgamiento de concesiones de servicios
urbanos de autobuses, pero si pedimos que s6lo pucda hacerse
previa la tramitacién correspondiente e imponiendo al concesio-
nario el canon dec conservacidn de carreteras, cuando proceda,
y el canon por reparacién del pavimento urbano que pesa sobre
los tranvias.

Ademds, creemos que para facilitar la coordinacion debe con-
cederse derecho de tanteo al concesionario anterior de tranvias
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o autobuses, en los casos en que la nueva linca afecte en un
50 por 100 o mds al recorrido de la ya existente,

IIT.—ACTUACION DE 1.0S AYUNTAMIENTOS EN LOS ASUNTOS
TRANVIARIOS

Otro aspecto interesante hemos de poner de manifiesto, y es
el de las exigencias, cada dia crecientes, de que los Ayuntamicn-
tos hacen objeto a las Empresas de tranvias, y singularmente el
arbitrio por ocupacién del vuelo, suelo y subsuelo. Se trata de
una verdadera alteracion de las clausulas de la concesién, la
cual, como contrato bilateral que es, no puede ser modificada
por voluntad de uno solo de los contratantes, y mucho menos
por uno que no ha sido parte en él. Las concesiones han sido
otorgadas por el Ministerio de Obras plblicas, y no tiene cl
Ayuntamiento facultad para modificarlas, y mucho menos para
exigir una contribucién cual la expresada, que va a llegar pron-
to al 4 por 100 de los ingresos brutos, ciira que resulta verda-
deramente expoliatoria,

Y, finalmente, creemos que es indispensable garantir en lo po-
sible a las Empresas tranviarias que han contratado con el Es-
tado contra la excesiva intromisién de los Ayuntamientos en la
explotacién de las lineas, intromisién siempre caprichosa, puesto
que estd a merced de la mayoria municipal, mudable cada bie-
nio. Para cllo bastaria con disponer que las resoluciones todas
del Ayuntamiento en materia que afecte a los tranvias puedan
ser recurribles en todo caso ante el Ministerio de Obras pibli-
cas, cuya resolucidn agotara la via gubernativa.

Unas consideraciones sobre el problema
ferroviario

La Asociacion general de 1'ransportes por Via fé-
rrea ha celebrado una importante Asamblea a fines
del mes de marzo ultimo, y en ella ha sido acordada
la elevacién de unas conclusiones al Gobierno de la
Repablica, en las que, mejor que ofrecer soluciones a
los varios y graves problemas que ofrece el transpor-
te ferroviario, se formulan peticiones orientadas a
mejorar la situacion de las Compaiiias, relacionadas,
unas, con su libertad de explotacion; otras, con la
coordinacion del ferrocarril y el automovil y con los
Jurados mixtos de Ferrocarriles.

El documento en que se razonan y formulan estas
peticiones es por demis interesante, y no quedara, in-
dudablemente, sin el debido comentario y aquellas rec-
tificaciones o ratificaciones cue estan obligados a emi-
tir los Centros y colectividades interesados en la so-
lucion del problema que angustiosamente acucia a la
economia nacional, por falta, tanto de determinacio-
nes superiores como de colaboraciones inferiores.

Fn este documento se barajan consideraciones de
todo orden, entre las cuales hay quejas muy razona-
bles por parte de las Xmpresas ferroviarias, como son
las que se refieren a la falta de politica encaminada a
solucionar la situacion creada por el transporte me-
canico por carretera, y en el que la opinion general
va tendiendo a la coordinacion de estos servicios con
los del ferrocarril; pero se hacen, en cambio, consi-
deraciones de otro orden, que es preciso, si no recti-
ficar, por lo menos aclarar, a fin de que la opinion
publica no se extravie por caminos que interesan a
una sola de las partes, con grave quebranto de la rea-
lidad de los hechos, pues mal podra resolverse proble-
ma de ninglin género si los términos en que se plan-
tea no responden a la méis absoluta realidad.

T'iene razon, a mi juicio, la Asociacion general de
"I'ransportes por Via férrea al opinar que el Estatuto
ferroviario de 1924 estd vigente, pues aunque incum-
plido, en parte —y no sdlo por lo que al Istado co-
rresponde—, no existe otro fundamento de Régimen
ferroviario, bueno o malo, que el sefialado por las li-
neas directrices de aquel Iistatuto, y, efectivamente,
la determinacion tomada por el Gobierno provisional
de la Reptiblica al dictar el Decreto de 30 de mayo
de 1931, por el que se encomendd al Consejo Supe-
rior de Ierrocarriles la revision del repetido Eistatu-
to, hien terminantemente deja sentado que, en tanto
este Régimen no sufriese modificacion por virtud de
los estudios que al Consejo Superior de Ferrocarri-
les se le encomendaban, el Estatuto de 1924 era una
ley vigente en las relaciones entre e Estado y las
Compafiias ferroviarias. Otra cosa muy distinta _es
que las Compafiias reclamen la leal aplicacidn del Iis-
tatuto de 1924, dando a entender que solamente el Es-
tado ha vulnerado su aplicacion; y sin que con ello
culpe yo de falta de voluntad a las Compaiiias de fe-
rrocarriles, ¢l hecho es que circunstancias bien ajenas
a la responsabilidad de una sola de las partes contra-
tantes son las que.han conducido a la no total aplica-
cion del Tistatuto ferroviario, y que de esta aplicacion
parcial no ha sido la entidad contratante mas perju-
dicada la Tanpresa privada, como con algin deteni-
miento expliqué yo en un articulo inserto en estas
mismas columnas el dia 15 de abril de 1932. Porque
Jqué ventajas ha sacado hasta ¢! dia de hoy el Ks-
tado al convertirse en consocio de las Empresas, por
aportaciones metdlicas para obras de mejora y ad-
quisicion de material, salvando a las Compafiias de
la dificil situacion de emitir nuevas obligaciones, que
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era, como en aquel trabajo manifesté, una de las dos
bases fundamentales del Estatuto de 19247 La con-
dicion de consocio sdlo le ha servido al Lstado, has-
ta la hora presente, para tener paralizadas, sin ren-
dimiento de ninguna clase, sumas de dinero verdade-
ramente cuantiosas, a.pesar de que este concepto sea
un poco despectivamente rebajado en el docunen-
to de la Asociacion general «e Transportes por Via
férrea.

Se lamenta esta Asociacion de que se les haya im-
puesto la intervencion del Estado por da ley de 9 de
septiembre de 1932, y aparte de que yo no pueda
admitir de ninguna manera que se culpe de exceso
de facultades las atribuciones de que las Cortes han
hecho uso para imponer esta intervencion a las
Compaiiias, tengo que afiadir, por ser en ello testigo
«de mayor excepcién, que cuando esta ley fué redac-
tada, los representantes de las principales Compaiiias
ferroviarias informaron ante la Comisién de Obras
ptblicas del Congreso, y, como es bicn notorio para
ellas, les .fueron admitidas determinadas sugerencias
que modificaron, en parte, el primitivo proyecto pre-
sentado por el Gobierno. Pero, independientemente de
ello, no comprendo que se le pueda discutir al Tis-
tado la facultad de ejercer una intervencion en unas
Iimpresas privadas donde tiene aportados impor-
tantes capitales, que en ningtin negocio del mundo
serfan entregados a la libre gestion de una de las
partes, y en este sentido yo no he sido nunca abso-
Iuto partidario de la intervencion en la forma en
que estd establecida, sino que he propugnado siem-
pre por la coadministracion del Tistado, libre, desde
luego, de toda facultad inspectora, por entender que
la intervencién y la inspeccidn tienen finalidades que,
en determinados momentos, incompatibiliza la actua-
cion de cada una de ellas.

Dice este documento que estoy comentando que a
las Empresas hay que darlas absoluta libertad de ges-
tién, o proceder al rescate, con arreglo a las conce-
siones respectivas, y no se ha tenido en cuenta, al
hacer esta afirmacion, que en el verano de 1931,
cuando ¢l Consejo Superior de Ferrocarriles estu-
diaba una férmula para proceder al rescate de las 13-
neas, a fin de tener preparada una solucion para el
dia que, en el horizonte de las posibilidades apareciese
la de la estatificacion de las redes ferroviarias, no fue-
ron precisamente las Compafiias de ferrocarriles las
que prestaron su voto a que el rescate se verificase
con arreglo a las condiciones de la concesion, sin que
yo olvide, ciertamente, que la mayoria de los elemen-
tos que entraron a discusion en este asunto recono-
cieron la justicia de las razones que las Compafiias
tenian para repugnar el uso que el Iistado pudiera
hacer de esta facultad. Cuando legue el momento de
la estatificacién de las redes ferroviarias —cue yo no
auguro como proxima ni como lejana, pero que au-
guro como cierta y como tnico camino que al Estado
le queda para ensayar la normalidad del rigimen—,
entonces se vera si el Istado cuenta con facilidades,
por parte de las Fmpresas ferroviarias, para rescatar
las lineas, con arreglo a las condiciones de sus conce-
'siones respectivas.

He leido con gran asombro en este dotumento la
afirmacion de que la elevacion de los gastos, por las
razones que en él se apuntan, es un inaudito fenome-
no que se produce en nuestro pais como caso tinico
en el mundo ferroviario. A los que conozcan un poco
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cstos problemas —y todos los que en ellos se mueven
lo conocen mas profundamente que yo— les brindo
esta afirmacion, que se inserta en unas conclusiones
elevadas al Gobierno, y en las cuales se dice que los
anticipos reintegrables, para pago e personal, esta-
blecidos en marzo de 1920, lo fueron contra la opi-
nion decidida de las Compafiias; y si ello quiere de-
cir que fué contra la opinién de los accionistas, qui-
zd fuera razonable; pero todo el mundo sabe que es-
tas cuestiones han sido tratadas siempre con los Con-
sejos de Administracion y elementos directivos de
las Iimpresas, que en aquella ocasion, si hien no pres-
taran su firma a pacto de ninglin género, es lo cierto
que contribuyeron a encontrar una soluciéon provisio-
nal, en la cual hallaron un verdadero remedio aque-
llos agentes ferroviarios que percibian haberes mise-
rables, v una respetable elevacion de sus emolumen-
tos aquellos otros servidores de las Timpresas que no
atravesaban, ciertamente, por la triste situacion ma-
terial de la mayoria de sus subordinados.

Pero lo que menos se puede pasar por alto, en esta
revista que se hace de la situacién econdmica de las
explotaciones, es la consecuencia que se saca de la
comparacién de aquella situacién en las dos Compa-
filas principales, desde el afio 1929 hasta la fecha,
en la que, como se sabe, han descendido los produc-
tos liquidos de una manera anormal, por causas de
todos conocidas, y en la que se dice que a estos re-
sultados se llega por virtud de la influencia de la po-
litica del Estado sobre los gastos e ingresos, y a pe-
sar de los eficaces esfuersos realizados por-las Com.-
pafiias para lograr economdias en la explotacion, y a
la cual pudiéramos oponer nosotros otra conclusion,
diciendo que los brillantes resultados de los afios 1929
y 30 se deben, en parte, a la aportacion que el Iista-
do prestd para toda clase de obras de.mejora y de
adquisicion de material, sin necesidad de que las
Compafifas ferroviarias aumentasen la carga de sus
obligaciones, y manifestando, por encima de todo
ello, que durante los afios en que se mantuvo la si-
tuacion brillante de las Compafiias, con cotizaciones
de sus valores verdaderamente fuera del marco de Ia
realidad, los accionistas de ellas pudieron percibir sus
dividendos, no decimos si altos o bajos, y, en cambio,
el Tistado no vio compensada ni la mis minima parte
de sus sacrificios,

I.a Asociacion general de Transportes por Via fé-
rrea expone un estado comparativo, entre las distin-
tas naciones europeas, de las tarifas actuales de via-
jeros con relacion a las anteriores a la guerra, que
se toman como unidad, y de ello se desprende que las
tarifas de Espafia representa el 0,63 de las estableci-
das con anterioridad a la catistrofe europea.

A primera vista asombra un poco la conclusidn, -
pues nosotros recordamos que en el afio 1918 las ta-
rifas sufrieron un aumento del 15 por 100, con una
secuela de supresion «de tarifas especiales, y que, si
bien no han vuelto a sufrir elevacion alguna, tampo-
co han experimentado baja; pero el fenémeno, que
al principio no se explica, lo hace la Asociacién en
paginas posteriores, diciendo que esta comparacion la
hace teniendo en cuenta el valor de la moneda. Y co-
mo a ello no se puede oponer la menor objecién, no
se deduce otra cosa que la admiracion que produce el
resultado a que. nos, puede llevar el manejo de con-
ceptos econdmicos.

Todo lo que hemos manifestado anteriormente no
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tendria valor de ningiin género contra la politica del
Estado, ni a favor de la conducta de las Empresas
ferroviarias, si al final de su primera conclusién la
Asociacién gencral de Transportes por Via férrea no
diese el golpe de gracia de despreciar olimpicamente
las aportaciones realizadas por el Estado al capital
de las Empresas, lo que lleva a cabo censurando, en
primer lugar, a aquellas personas que, para compa-
rar las aportaciones del Estado con el capital de las
Empresas, engloban, en las primeras, el dinero que
por todos conceptos ha desembolsado el Estado, y en
el cual figuran, entre otros, los anticipos reintegra-
bles para personal, los anticipos establecidos en 1920
para adquisicién de material mévil y motor, y las
subvenciones a fondo perdido para construccion de
lineas, en cuya censura yo no me veria incluido si,
por inmodestia, creyera que puedo constituir un voto
en la aportacion de soluciones al problema ferrovia-
rio, pues a mi nunca se me ha ocurrido hacer este
razonamiento, que, efectivamente, creo que es censu-
rable. Una cosa son los anticipos reintegrables para
personal, que estan sujetos a-determinadas condicio-
nes de devolucion —una de las razones principales
de la intervencion del stado—, y los anticipos para
adquisicién «de material moévil y motor, sujetos a
otras condiciones de reintegro, y las subvenciones
concedidas a fondo perdido, que, como su nombre
indica, no son objeto de devolucién, y otra cosa muy
distinta son las aportaciones que, en virtud del Es-
tatuto de 1924, el Estado lleva al capital de las Em-
presas, como socio de las mismas. Pero no hay de-
recho, aunque tal error se cometiera por una parte,
a que, por otra, la Asociacion genceral de I'ranportes
por Via férrea, para llevar a caho la comparacion de
capitales, sume, al capital accione:, el capital obliga-
ciones, de caracteristicas totalmente distintas, que se-
ria inocente que yo quisiera describir, pero que des-
liga, al segundo de los capitales, del carécter del ca-
pital acciones, que es el tinico sometido al pleno ries-
go de la Empresa. I\l hecho es que, segin los datos
suministrados -por la propia Asociacion, el capital ac-
ciones de las cuatro principales Compafifas es de 554
millones de pesctas, y que, por datos oficiales, el ca-
pital aportado por el Iistado para obras de mejora y
adquisicion de material, con arreglo a lo estatuido
el afio 1924, y que convierte al Fstado en consocio
de las Tmpresas, es de 10060 millones de pesetas.
Ante estas cifras no se puede decir, como dice la
Asociacion, squé queda, pues, del cuantiosisimo ca-
pital aportado por el Estado..?, ni se puede dudar,
no ya del derecho, sino de la obligacion que tiene el
Estado para intervenir la gestion de las Iimpre-
sas, y, respondiendo a la afirmacion que antes he he-
cho, no s6lo para intervenir, sino para coadministrar
un negocio en el que tiene aportado la mayor parte
de numerario,

A proposito de ello, dice la Asociacion que, en
cumplimiento de lo establecido al implantar los anti-
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cipos reintegrables para pago de personal, las Com-
paiilas han hecho algunas devoluciones en determi-
nados ejercicios, Cuida muy bien de no cifrar estas
devoluciones; pero es digno de conocerse las cifras,
que han sido las siguientes:

Compafiia del Norte:

Afio 1926, ... 0.uen s Ceee 954 231 pesctas,
— 1928, .. e 1024799 —
Total............ 1979030 pesetas,
Compafiia de M. Z. A.:
Ao 1926.......0i0iiinens 962565 pesetas.
— 1928.......0 e, 822 031 —_
Total.,...... v 1784596 pesetas,

Y en estas dos Compaiiias el importe de los anti-
cipos hechos por el Estado, a los fines indicados, es €l
siguiente:

160,5 millones,
157,8 —_—

‘l'endrian estas lineas un exclusivo objeto de cen-
surar el documento elevado al Gobierno por la Aso-
ciacion general de Transportes por Via férrea, y se-
rian, no solamente estériles, sino inoportunas, toda
vez que cuanto se haga en favor de las buenas rela-
ciones entre ¢l Estado y las Compafias serd obra be-
neficiosa, que redundara en la solucion de tan intrin-
cado problema; pero estas lineas me las ha dictado
el deseo de llegar a la conclusion, cada vez mas arrai-
gada en mi, de que la verdadera solucion del proble-
ma ferroviario, en lo que a las lineas en explotacién
se refiere, estd en lo que vulgarmente conocemos has-
ta ahora por nacionalizacion de los ferrocarriles, con-
cepto que debemos expresar con otra palabra, que es
la de estatificacién, mas apropiada a la solucion que
se propugna, que ha de llevarse a cabo con normas
que mi poca competencia en la materia me impide es-
bozar, pero cuya solucion es cada vez méis convin-
cente, y que yo la encuentro atin mis justificada a
través de los razonamientos ue se hacen en el docu-
mento que estoy comentando, del cual se deduce que
en la situacion actual es fatal la insuficiencia crecien-
te de los productos liquidos en un negocio que, ad-
ministrado comercialmente, podria satisfacer una de
las dos grandes condiciones en que se basé el Esta-
tuto ferroviario, que es el de que la explotacion de
las lineas férreas se hastasen con sus propios pro-
ductos, Y esto lo creo asi, porque el establecimien-
to de un régimen comercial que diera libertades a.la
explotacion para una aplicacion elastica de tarifas, es
cosn que estimo incompatible con el régimen de Em-
presa en usufructo de un servicio piiblico.
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