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El problema ferroviario

El proyecto de ey leido en las Cortes hace poco
por ¢l ministro de Obras piblicas, cncaminado a re-
solver el problema ferroviario, ha sido, hasta la fe-
cha, base de muy pocos comentarios objetivos, sobre
todo por lo que a la Prensa se reliere, pues 1o publi-
cado cen las hojas nancieras v ccondomicas de deter-
minados periddicos parece contener prejuicios de Im-
presa que en los momentos actuales, mas que clari-
dad, proycetan sombra en tan delicada cuestion. Bue-
no o malo, un proyecto de esta naturaleza merece ¢l
comentario de la auténtica opinion piiblica,

Por nuestra parte, alabamos sinceramente la orien-
tacion general del proyecto para la resolucion del in-
gente problema, s la primera vez que desde las es-
feras oficiales se da a este asunto una orientacion
armonica con las necesidades del interds general, pues
en ¢l mencionado proyvecto de ley se destruye <l régi-
men de Fmpresa, que explota el ferrocarril como un
negocio de renta, y se rccunocc. sobre todas las ca-
racteristicas del transporte, la de servicio 1)1’1})“';()
IEn este aspecto, el proyecto de ley presentado recien-
temente a las Cortes responde a la base fundamental
de la tesis que nosotros hemos sustentado publica-
mente, en distintos eseritos y ponencias,

Ahora bien: si nuestra conformidad es absoluta
con la orientacion del proyecto de ley, no ocurre lo
mismo con fundamentales caracteristicas del procedi-
miento que en ¢l mismo sc desarrollan, y que, de
prosperar, darin al traste con la sana intencion del
proposito, por lo cual nos ereemos en el caso de ha-
cer al mismo observaciones que, en disconformidad
con ¢l proyecto, nos sugiere ¢ste, ¥, para no quitar a
nuestro comentario un caricter constructive, apunta-
mos al mismo tiempo las modificaciones que, a nues-
tro juicio, deberian introducirse en su articnlacion,

Ante todo, no estd clara en el proyecto de ley la
obligatoriedad del régimen que en el mismo se es-
abluc. aunque, para ser justos, csta obligatoriedad
se inicia en el tltimo parrafo de la hase ."“, al de-
cir que en las Companias que no se acojan a la lay
se cfectuard el rescate con arreglo a las .cliusulas

establecidas en las respectivas concesiones. Nos pare-

ce de absoluta necesidad, sin embargo, formular una
base por la cual quede claramente definida Ta men-
cionada obligatoriedad del régimen que, a nuestro
juicio, ¥ como ya hemos dicho en distintas ocasio-
nes, merecia ser pactado con las Compailias antes
de ser sometido a deliberacion de las Cortes, si hien
el precepto de la base 3.%, que se menciona, justifica,
en cierto modo, la decision de no pactar,

Como habrd visto todo el que haya leido ¢l pro-
yecto de ley, la principal base del mismo reside en ia
incautacion de las lineas por el Estado mediante res-

cate anticipado y con arreglo a una férmula que de-
talladamente se precisa con absoluta claridad. No
hC]'nO\ de entrar en el analisis de esta formula de

rescate, ni mucho menos a defender su hondad en
compmacum con otras que puedan idearsc. T'ormu-
las de rescate puede hqu muchas, tantas como téc-
nicos se pongan a discurrir sobre la mater ia, y estas
fo1mula< lo mismo que la proyectada, serin peo-

res 0 mejores, v propias de ser rectiticadas, despuds
de la discusion a que hayan de ser sometidas, A\ nues-
tro juicio, ¢l lado laco del procedimiento que se pro-
yveeta consiste en no establecer un escalonamiento
para su ejecucion,

Como ya hemos apreciado en olrias ocasiones, en
Lspana, pais de cconomia pobre y de situacion social
inestable, Ta incantacion de toda o de gran parte de
la red de ferrocarriles, de una vez, no podria ser re-
sistida por la economia nacional, y multiplicaria, de
manera incaleulable, las dificultades que han de sur-
gir en todo cambio de régimen de explotacion de
aqucllos,  fectuando el reseate escalonadamente, a
medida, no solo de las disponibilidades del pais, si-
no tambi¢n de las necesidades del servicio piblico,
aquellas dificnltades, que de todas maneras han de
strgir, se presentaran atenuvadas, v, sobre todo, c
reajuste de las lineas en la sucesiva explotacion se
haria mas svave, sin producir log grandes trastornos
a que antes se alude.

Para nosotros es inadmisible dejar, como intenta
¢l proyecto de ley, todas las cargas financieras de
cuenta de las Compaiias, pues, como facilmente se
comprenderdy, esto signilica para ¢l Istado, en el
momento  del rescate, un tramendo  desembolso ini-
cial, que viene a aumentar los agobios del ‘l'esoro, y
no creemos, como dice ¢l pm‘mllmln del provecto,
que recoger el listado Tas obligaciones de las Com-
paiias produzen una revalorizacion e las mismas,
pues las obligaciones podrian quedar a cargo del ls-
tado mediante convenios que evitasen la mencionada
revalovizacion, Por otra parte, ipuede decirse que
st ha evitado esa revalorizacion pmpumuulnsu el l<~s-
tado rvescatar las lineas con una justa remuneracion?

En el proyecto de ley se propone que las lincas,
una vez rescatadas, seoexploten por arriends atres
Compaiiias nuevas, con T division de tody la red
nacional en tres sectores, cuyo vértice radica en la
capital de Ja Reptblica, Alabamos el propdsito de
no explotar las lineas por administracion directa, y
nos creemos relevados de explicar esta wdea por ha-
berlo hecho repetidamente en diversas ocasiones; ne-
ro no podemos estar conformes, de ninguna m(mua,
con dividir la ved para su explotacion, cualquiera que
sea el nimero de redes que se creen,

T.os argumentos que en el preambulo de la !Ly se
cstal)leL.Ln para justificar esta arbitraria division es-
tan faltos de base. El argumento de que no cabe la
enorme tarea de dirigir esta explotacion en la capa-
cidad de un hombre medio, tiene poco valor, pues
nadic va a suponer que el ‘clemento director de una
ped, por importante que sen, tiene en su mano la
detallada division y subdivision de funciones téeni-
cas y administrativas de la Timpresa, Esta division
que la ley propone puede llegar a ser un hecho pric-
tico dentro de la organizacion de una sola mpresa, y
en cambio no se destruiria la unidad de criterio que
debe presidir la explotacion de las redes,

Si con una red existe el inconveniente de tender a
la centralizacion de la direccion, lo mismo ocurrird
en cada una de las tres que en el proyecto se defi-
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nen; y no se alegue que con una sola Kmpresa hay
amenaza de imposicidn monopolizadora, toda vez que
esta Empresa no tiene las caracteristicas de las ac-
tuales, sino que seria simplemente una sola Compa-
fita arrendataria, cn esencia, dirigida por el Estado,
y en cambio la unidad "de explotacion, como antes
decimos, unifica el criterio de la misma y simpli-
fica la red burocrz’tti ca de Consejos, Direeciones v
servicios de todas clases.
‘ T'anto mas insistimos en esta idea, cuanto encon-
tramos arbitraria la agrupacién geografica de las li-

neas, que se cita en la ley, y que no responde, a nues-"

tro juicio, a ninguna razén basada en cl trifico de
los productos, ni en el servicio de las lineas mismas,
Bien claro se ve esto, pensando que en el sector Nor-
te, que estd marcado en la agrupacion de las lineas,
se mezclan las de via ancha con la gran red de las li-
neas de via estrecha, tendidas en h parte septentrio-
nal de la Peninsula.

Mis légico hubiera sido, al tratar de dividir la
explotacion en redes distintas, agrupar en una todas
las lineas de via estrecha, sabre todo en el Norte de
Iispafia, en ¢l cual casi todas ellas estin enlazadas,
dejando para otra Compaitifa arrendataria la explo-
tacion de las lineas de via ancha.

I2] proyecto de ley no presenta ninguna novedad
en cuanto al establecimiento de las rarlfas y al sis-
tema de articularlas.” Hemos dicho varias veces que
s ¢ste uno de los puntos capitales del problema y la
causa de que s¢ haya desviado en lispaiia el trafico
ferroviario, y, si no sc¢ corrige con mano dura el sis-
tema de tanhuuon, sc habri logrado muy poco ha-
cia la solucion del problema.

Opinamos que las tarifas deben ser objeto de un
estudio serio y profundo, pasando por un organismo
que, separado de todo prejuicio de Empresa, revise
las tarifas, no solo para reducirlas a los términos
pm]nos en que debe de moverse la economia nacio-
nal, sino para reajustarlas con vista a la rectificacion
de las corrientes de trafico, desvirtuadas hoy en ab-
soluto por la absurda competencia en que se han em-
pefado las Empresas particulares, valiéndose de la
tnica arma poderosa que para ello tienen, que es pre-
cisamente la tarifa. 1l cuidado de esta faceta del
interés general es otro argumento en pro de unifi-
car la red ferroviaria, pues de lo contrario, las dis-
tintas Companias explotadoras, Hamense propietarias
o arrendatarias, tenderan siempre a la competencia
y, por tanto, a desvirtuar las corrientes de trafico.
Justo es decir, sin embargo, que ¢l sistema que se
propone de encomendar la redaccidn de las tarifas
a esc Consejo de Administracion que se crea, orien-
ta la cuestion en el sentido que propugnamos; pero
seria mas perfecto si se creara la Comision especial
de tarificacidn, integrada por representaciones de los
clementos interesados en el transporte ¢ independien-
te .del mecanismo explotador de las lineas, y si, al
mismo_ tiempo, se indicaran las normas frcnelaleq en-
tre las que debe desarrollarse lo revision total del ac-
tual sistema de tarificacion.

Notamos en ‘el proyecto.de ley presentado a las
Cortes un.descuido importante sobre el estudio del
método de explotacion que-debe imperar en las li-

neas, y sobre el cual convendria estatuir una base cs-

pecial, a fin de acometer aquel estudio y resolver la
vida de muchas lineas que con los actuales procedi-
mientos de explotacion.no pueden subsistir, y que
serian, sin embargo, ttiles con ploccchmlentm dis-
tintos. Ll uso de los automotores en Espafia —obje-
to de un estudio muy complejo, mis que en otro
pais, quizd por nuestras condiciones orograficas— es
una de las facetas de este problema, que no se ve
reflejada en el proyecto que comentamos.

s indudable que hay muchas lineas férreas que
no cumplen ya la mision para que fueron trazadas,
v seria lamentable que a estas lineas las someticse
el Estado al régimen de rescate, y recogiera un ins-
trumento inttil para el movimiento de los produc-
tos naturales, por lo cual opinamos que la revision
de las lineas a que se refie la base 8.* deberia ha-
cerse antes de nada, para dejar fuera del régimen a
las que no sean de interés ptiblico, quedando sujetas
estas lineas a las eventualidades consiguientes de to-
dos los negocios particulares, dentro, naturalmente,
de las concesiones por que fueron otorgadas.

Il plazo de diez afios que se sefiala para el arrien-
do de las redes nos parece muy corto ¢ insuficiente
para la creacion de estimulo en las Empresas arren-
datarias, y mucho mas cuanto que a este particular
se dice que las dos tnicas prorrogas cue pueden ser
concedidas sobre este plazo, han de serlo por acuerdo
de las Cortes, circunstancia que agrava las dificulta-
des mencionadas, en un pais en que las oscilaciones
politicas son tan continuas y tan extremas como en
el nuestro.

Por razones parecidas entendemos ue el personal
directivo de las Iimpresas arrendatarias, responsa-
hles directamente ante el Estado de la gestion que
desarrollen en la explotacion de las lineas, deberia
ser, si no nombrado por las mismas Empresas, cuan-
do menos propuesto por ellas, para que en ¢l porve-
nir estas lmpresas no tuvieran determinados ele-
mentos de, alegacion en €l fracaso que su gestion pu-
dicra acarrear,

Respecto a la coordinacién de transportes férrcos
v por carrctera, puede decirse que el proyecto de ley
no afirma nada; en esta parte parece enteramente
como si no se hubiera querido entrar en el fondo de
la cuestion, y se ha pasado sobre ella, hien por no
lastimar intereses creados o, por lo menos, por no
producirles alarma. A nuestro juicio, este es un pun-
to muy complejo que no se despacha en dos palabras,
con esa division que en el proyecto se hace en ser-
vicios afluentes y paralelos. Dada la anarquia hoy
existente en el transporte por carretera, la propues-
ta del Gobierno, para que sirva de solida base de
discusion a las Cortes, tiene que abarcar muchos ex-
tremos de que el proyecto de ley se ha desentendi-
do, v es lastima que en este punto el Gobierno no
haya dispuesto de asesoramientos tan sdlidos como
los que revelan las bases dedicadas al transporte es-
trictamente ferroviario.

k% ok
Escritos estos comentarios hemos tenido conoci-

miento de la ponencia que la Zona de Madrid, de la
Asociacion de Ingenieros de Caminos, ha aprobado
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como propuesta de dictamen para acudir a la in-
formacion abierta, por la Comision de Obras pibli-
cas del Parlamento, sobre ¢l proyecto de ley de Or-
denacion ferroviaria. :

Poco hemos de decir sobre este documento de la
Asociacion, porque presta muy poca materia al co-
mentario, y cllo es bien sensible, por tratarse de la
Asociagion de Ingenieros de Caminos, que debiera
llevar ante el Parlamento un informe de altura, cual
corresponde a la naturaleza profesional de la colec-
tividad que lo emite, listimamos, por el contrario,
que ¢l mencionado documento se reduce a una ligera
critica negativa del proyecto de ley, sin elementos
constructivos y, a nuestro modesto juicio, impregna-
do del espiritu de Empresa que ha presidido, en los
tltimos tiempos, los sueltos mandados insertar en las
hojas financieras de los periddicos madrilefios.

Y es natural que asi haya resultado, aun contra
el propésito elevado de la Asociacion de acudir a la
informacién sin prejuicio de ninguna clase, si se
tiene en cuenta que la mayoria de los componentes
de la ponencia encargada de redactar cl informe -—in-
genieros, desde luego, prestigiosos y estimables por
todos conceptos— se encuentra al servicio de las I<m-
presas ferroviarias, y, sin que ecllos lo pretendan,
han de sentirse arrastrados por las aspiraciones de
aquéllas, .

Se nos objetard que esta ponencia ha sido dis-
cutida y aprobada por la Zona de Madrid. listo es
lo cierto y lo lamentable: que la Zona, a su vez,
haya sido arrastrada por la ponencia y no haya sen-
tido la necesidad de proponer soluciones al problema,
tras de su examen critico.

No queremos pasar en silencio, a pesar de todo
ello, nuestra oposicion a algo que se dibuja en el
informe de la Zona de Madrid, y que, aunque con
perfiles poco definidos, puede ser, cuando tome fuer-
za, un argumento, desde luego endeble, pero perni-
cioso para los intereses det Estado. Con palabras va-
gas, y que quisiéramos mas claras, hien para recti-
ficar nuestro juicio o para salir abiertamente a la
defensa de los caudales publicos, se esboza la creen-
cia de que el Estado ha perdido el derecho que el
Estatuto de 1924 le reconoce, a percibir la rentabili-
dad de sus aportaciones al negocio ferroviario, por
no haberse reajustado la tarificacién, como alli mis-
mo se prevenia.

Solicitamos mds claridad, pues entendemos que la
afirmacién es grave en cualquier momento, pero es

.

gravisima, para dicha por una Asociacion de Inge-
nieros, ante ¢l Parlamento,

st afirmaciéon la hizo publica una Asociacion
de IEmpresas ¢l pasado afio; salimos a contradecir-
la nosotros en estas mismas columnas, y nuestro
atrevimiento derivd en una empeiada controversia
con destacada personalidad ferroviaria, que did al-
tura a la discusion, v aunque tuvimos que sufrir ¢l
peso de autoridad tan grande en materia’ ferroviaria,
nos dimos por satisfechos con saber que no se habia
querido sentar semejante teoria, segtn afirmo la per-
sonalidad a que nos referimos,

Il resto de las negaciones al proyecto guberna-
mental, de que estd compuesto el informe de la Zo-
na de Madrid, tiene muy poca base, y hasta nos per-
mitimos creer que obedece principalmente a un sen-
tido de contradiccion, ¢ Cabe, s1 no, decir que es mas
conveniente el rescate por las condiciones de las coa-
cesiones respectivas, que atendiendo a los productos
obtenidos en los tltimos diez afios? I'ijémonos en
cudles son los afios que han experimentado las Com-
pafilas el alza en sus productos, y démonos la con-
testacién, Seguros estamos de cudl seria la cleceion
de las Empresas, sometidas a este forzoso dilema.

Ia ponencia reconoce que el ferrocarril, que era
un negocio de renta, ha pasado a ser, principalmente,
un servicio publico, Supondriamos, si no viniese la
critica posterior, que la Zoua estd de acuerdo con Ia
orientacion del proyecto gubernamental; pero mada
podemos afirmar, porque ni deduce ninguna consc-
cuencia, ni establece ninguna conclusion.

Se nos dijo que, a propucsta de algtin miembro de
la Zona, ésta declararia la conveniencia de (ue, en
caso de llegarse al arrendamiento de las lineas, fue-
ra concedido derccho de tanteo a las actuales Com-
pafifas. Iin el informe que tenemos a la vista, afor-
tunadamente, no se ha introducido esta sugerencia,
que, de admitirse, cstrangularia totalmente el propd-
sito de la ley.

Para que este informe no pierda, desde ningiin
punto de vista, el color de Empresa, no faltan en ¢l,
al igual que en toda la prosa lanzada al pablico a
tanto la linea, desde hace mucho tiempo, la aspira-
cién a destruir el transporte por carretera —como
si hubiera fuerza material capaz de oponerse a un
progreso de la civilizacion-~ y las correspondientes
acometidas a la burocracia del stado, mala, en ver-
dad, pero no inferior a la burocracia de las Compa-
filas ferroviarias.

Antonio VELAO

Cro

El bl‘&S\lpuest() de Obras ptiblicas

Terminado el estudio de este presupuesto para 1935,
parece que se introducen en él algunas rebajas, aunque
no considerables, por tratarse de un Ministerio cuyos
gastos son reproductivos.

I.as economias se realizan en el reajuste de servicios.
Desaparecen la serie de pequefios Consejos, con que
desorganiz6 el Ministerio de Ohbras ptiblicas D. Tndalecio

nica

Pricto, en su enemiga al Consejo tnico de Obras pl-
blicas que suprimid, porque sus dictimenes no le gus-
taban, por oponerse a sus arbitrariedades, entre las que
culmina el ferrocarril de enlace subterrdneo, que que-
dard como muestra imborrable de obra initil y de des-
pilfarro ministerial, que ni- regalada la acepta la Socie-
dad del “metro” madrilefio.

La Direccién de Obras hidraulicas se suprime, por-
que dada la importancia trascendental que se conceden



