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s indudable que Espafia no guarda relacién con
otros paises en el consumo de energia para la indus-
tria .electroquimica, especialmente en abonos nitroge-
nados, de la que es importadora, y ademas es fuerte
consumidora de energia,

Esteban ERRANDONEA y LARRACHE
Ingeniero de Caminos

Bases para una sana orientacion ferroviaria

De los titulos a vuestra atencién que, con mds bon-
dad y afecto que justicia, me ha atribuido nuestro que-
rido presidente, sélo quiero recoger uno: cl de inge-
niero de Caminos, que me honro en ostentar y que &8
hoy el titulo tinico de mi presencia aqui. Tal vez no es
necesario, pero creo que no es ocioso hacer constar
que, al hablar hoy de las hases que entiendo convenien-
tes a una sana ordenacién ferroviaria, no represento ni
me siento otra cosa que un miembro del Instituto que

1 (onferencia pronunciada en

Civiles por D, Federico Reparaz,
Ingenicros de Caminos. ‘

el Instituto de Ingenieros
profesor de la Escuela de

ante sus compafieros expone su leal parecer sobre un
problema nacional, sin prejuicios ni veladuras y sin
otra preocupacion que la del interés general, tnico que
licitamente puede alzar su voz entre estas paredes.

Al fomentar estos estudios técnicoeconémicos. en am-
biente tan sereno y lleno de competencia como éste, al
desarrollar desde el pasado curso esta serie de confe-
rencias de que es la mia modesto eslahon, yo entiendo
que el Instituto presta dos servicios eminentes a la
vida ptiblica del pais: uno, el de profundizar el conoci-
miento técnico de estos problemas, preparando su solu-
ci6n y acopiando materiales que puedan ser hase de
bien documentadas disposiciones del Gobierno; otro, no
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menor, el de poner de manifiesto como temas del pensa-
miento y de la accion politicos estas cuestiones coneretas,
de interds general y plenas de efectiva trascendencia,

Problemas trascendentales, de envergadura nacional,
cuya solucion requiere estudio y esfuerzo, pero en cl
sentido de la cual es racional esperar que todos los pa-
receres bien documentados lleguen a ser, si no unini-
mes, cuando menos armonicos, Problemas, pues, cuyo
estucio une.

Porque es un hecho singular, pero, a mi entender,
cierto, que en la vida de los pueblos son mis y mas
importantes los problemas cuya solucion objctivamente
MAs certera es sensato esperar que agrupe en su torno,
con solo el sacrificio de matioes, a todas las opiniones,
que aquellos otros problemas que cierta y justificadamen-
te sOlo pueden resolverse por el predominio final sobre
oira o sobre otras tendencias adversas de una, triunfan-
te entre ellas. Casi todas las cuestiones, realmente, efecti-
amente sustantivas—demograficas, religiosas, culturales,
sanitarias, ccondmicas, téenicas—admiten, libre y honda-
L.ente acometidas, soluciones de aquella indole: totalita-
rias y, en definitiva, unanimes, Sin cmbargo, es corriente
—-y lo es de modo singular en el pasaco proximo dz Iis-
pafia—que la intervencion de las gentes en los problemas
de interés pablico, mas que el de labor de colahoracion
racional, sosegada y fecunda, tome el tono de pugna de-
saforada de pasiones ferozmente contrapuestas.

Tal vez porque cs mias fdcil adseribirse en secta o
Danderia en torno a la tajante simplicidad de un topico
Ge brocha gorda que tratar de ver claro y de actuar con
fecunda cficacia en problemas complejos, llenos de ma-
tices y a menudo imprecisos como la vida misma.

Entre los varios sabrosos problemas que el Instituto
de Ingenieros Civiles ha ofrecido en esta forma a la
consideracion de los gestores de nuestra vida piblica,
destaca, por su envergadura, por su complejidad y por
su urgencia, este problema ferroviario... o, dicho con
mayor precision, este problama de la ordenacidn juridi-
ca de los ferrocarriles espafioles.

Porque es ya muestra bien palmaria de la confusion
que en esta materia se ha producido y del estrago que
entrafia que esta cuestion concreta arvastre planteada
tantos afios, el hecho de que vengamos todos llamando
por antonomasia prohlema ferroviario a csa cuestion, im-
portantisima, pero adjetiva, de-la perfecta definicion de
las normas juridicas que hayan de regir las relaciones
entre el Iistado y las Bmpresas concesionarias de este
servicio piblico. Jil problema ferroviario en su hase y
en su raiz, no es eso. 121 problema ferroviario por anto-
nomasia, el problema que en un orden logico de prece-
dencia se plantea como primordial entre los multiples
que atafien al ferrocarril, es el téenicoecondmico de la
organizacién y funcionamiento de la red como un meca-
nismo de perfecto rendimiento. No es un problema de
principios juridicos y normas legales: es un problema
(e construccion, de obras, de renovacion del material mo-
tor y de transporte, de tarifas, de racionalizacion de ser-
vicios, de adopcion de nuevos mecanismos y de nuevas
téenicas de actuacion, Iis, en definitiva, un problema de
ingenieros y economistas y no un problema de hombres
de leyes,

Y la cuestién no es solo de palabras. Asusta y apena
pensar el progreso que podria haber alcanzado nuestra
red ferroviaria espafiola si en los Gltimos quince afios
los mejores cerebros que entre nosotros se han dedicado
a esta materia hubieran podido consagrarse a €sas cucs-
tllqnes de sustancia: téenicas, comerciales y de organiza-
cidn, en vez de andar prendidos en este farragoso y en-
conado problema de la regulacion administrativa dzl
ferrocarril. :

La génesis de este estado de cosas es harto conocida
¥y no voy a apuntar de ella mas que un recuerdo esque-
mético, Como es sabido, nuestra legislacién ferroviaria

arranca de la Real orden de diciembre de 1844, aproba-
toria del pliego de condiciones que fija las del régimen
de concesiones temporales, con limitacion de tarifas y
facultad de rescate anticipado, La ley de Ferrocarriles
de junio de 1855 estructura y desarrolla este régimen,
bajo el cual se concede y construye la mayor parte de
la red espafiola y que subsiste sin modificaciones esen-
ciales hasta noviembre de 1868, [i triunfo de la revolu-
cion de septiembre y el auge que clla trae del liberalis-
mo econdmico mds ingenuamente ortodoxo, da al traste
con aquel régimen ferroviario, sustituyéndolo por la nue-
va ardenacion del Deeretorley de noviembre de 1808,
en sentido de absoluta libertad ccondmica con concesio-
nes a perpetuidad.

Desvirttia ya el sistema la ley de Concesiones y auxi-
lios de 1870y lo destruye la nueva ley general de Fe-
rrocarriles de noviemhre de 1877, que cast integramente
pestablece el sistema de la de 1855.

Funciona el sistema de coneesiones temporales hasado
en una y otra con aceptable normalidad hasta los afios
de la Guerra liuropea, no obstante la oposicion que exis-
te entre la condicion juridica que ¢l contiene de que las
cargas hipotecarias que gravan cl derecho inmobiliario
de concesion han de extinguirse a la caducidad de ésta,
y la necesidad, impuesta por ineludibles imperativos téc-
nicos, en que se halla el ferrocarril de irse transforman-
do de modo continuo, ampliando sin cesar sus obras,
instalaciones y material, y requiriendo, por tanto, una
constante ¢ ininterrumpida serie de nuevas inversiones
de capital. lixige, sin duda, la huena téenica financieva
que el plazo de amortizacion de las deudas que contrai-
ga la entidad explotadora para estus inversiones sea
igual al de amortizacion real de los elzmentos del activo
en que esos capitales s invierten. Y esta condicion, que
pudo cumplirse aproximadamente en todo el primer pe-
rodo de las concesiones, se iba dificultando al aproxi-
marse la caducidad de la mayor parte de cllas, abre-
viandose forzosamente los plazos dz amortizacion de los
nuevos empréstitos, con aumento creciente de su anua-
lidad relativa por la creciente influencia en clla de la
cuota de amortizacion, ¢ incubindose una situacion de
asfixia economica simultanea a un creciente, injustifi
cado y téenicamente defectuoso saneamiento de los ba-
lances de las explotaciones ferroviarias,

Ln lo fundamental, en la virtualidad téenica del fe-
rrocarril como instrumento de transporte, este estado

de cosas comenzd a traducirse en un retraso del ritmo-

de crecimiento de la capacidad de trifico de las lineas,
respecto del desarrollo de la produccion nacional, y, con
ella, de la demanda de transporte,

Asi se iha preparando una crisis de insuficiencia da
capacidad de transporte que, de scguir las cosas nor-
malmente, se hubiera manifestado pasado el primer
cuarto de este siglo; pero que la Guerra liuropea, al
ocasionar en la economia espaiiola una monstruosa co-
yuntura de plenitud, estrangulando a la vez la navega-

cion de cahotaje, precipitd y puso de manifiesto, con ca-

-acteres de angustiosa gravedad, poniendo en trance de
congestion, por exceso de trafico, a la red {ferroviaria
espaiiola.

Aqui nacié este llamado problema ferroviario, que to-
davia hoy nos ocupa en las postrimerias de 1934.

No voy a hacer historia del problema en estos veinte

afios, perdidos para su solucion. Seria dificil, como de-.

cia Juvenal, hacer de ellos historia que no fuera satira.

Y el espiritu que cn esta casa y en esta serie de estu--

dios nos anima no es el dz hacer labor fundamental-

mente critica, sino el de aportar ideas y sugestiones po-

sitivas para la solucién de los problemas.

Me limito, por ello, a recordaros que, tras de una se-
rie de disposiciones legales, transitorias, circunstancia-
les, inconexas y faltas de sistema, destinadas todas ellas
a ir apuntalando €l ferrocarril mientras se llegaba a una

ordenacién sistematica de su situacién juridica, econd-
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mica y fnanciera, se acometio por primera vez ésta
ante 6l Parlamento con la presentacion al Senado del
proyecto de ley de ordenacion, debido a 1. Antonio
Maura, Antes, los estudios magistrales del problema,
debidos a la singular competencia en ¢l de D, I rancisco
Cambio, no llegaron, por desgracia, a traducirse ni aun
en proyectos de ley, como consecuencia de nuestro en-
démico mal de la inestabilidad gubcrnativa.

£l Namado proyecto Maura, que llegd a ser aprobado
por ¢l Senado y en su totalidad por el Congreso, ha ser-
vido de hase en casi todo lo esencial al listatuto Ferro-
viario, a mi entender vigente, promulgado por Real de-
creto-ley de-12 de julio de 1924.

Uno y otro establecen un régimen de comunidad en-
tre el listado y las Compafiias, con gestion industrial
autéonoma a cargo de éstas.

Tin ambos se respeta ¢l principio fundamental de que
el ferrocarril debe bastarse en lo economico a st mismo,
fijando normas para el caleulo y revision de las tari-

fas, con la finalidad de consegur que Jos productos de

éstas cubran todos los elementos integrantes del precio
de coste del transporte: gastos de explotacion, pensiones
de retiro, cargas fAnancieras y rendimiento y amortiza-
cion e los capitales reales de aportacion del Istado y
del concesionario. Ambos Iistatutos establecen que las
aportaciones de capital para nuevas. inversiones corre-
14n, en general, a cargo del Tistado, mediante emisiones
de Deuda pablica a largo plazo, que en huena téenica ha
de considerarse acomodado al de amortizacion real de los
elementos en que su producto se invierta,

La falta de cumplimiento del [istatuto ferroviario
por parte de la Administracion publica, en puntos esen-
ciales; su observancia en otros de importancia no menor,
y la falta de una declaracion de Gobierno, que es ineludi-
Lle y urgente, acerca de si dicho Cuerpo legal debe en-
tenderse que tiene o no plena vigencia, han dado lugar
s la caodtica situacion, actual de nuestros ferrocarriles
en este aspecto, situacion injustificada e insostenible,

A mi entender—y hago gracia de la motivacion le-
gal de este criterio, para llegar lo antes posible a la ex-
posicién de las soluciones positivas que constituyen el
ohjeto de mi disertacion—el problema de la vigencia
del Decreto-ley de julio de 1924 no puede resolverse
sino por la afirmativa, Pero lo que en todo caso es evi-
dente es que urge, con caracteres de extrema gravedad,
esa declaracion de Gobierno que venga a definir de
modo concreto y terminante cudl es la situacion juridi-
ca en que se encuentra al presente la.mayor parte de la
red espafiola, declarando si, como yo entiendo, esta vi-
cente y, por lo tanto, debe cobrar plena efectividad el
Kstatuto de 1924, 0 si, por considerarse éste nulo, debe
renacer, con plena fuerza de obligar, todo el estado de
derecho anterior a él, constituido por las leyes de con-
cesion, ley general de Ferrocarriles de 1877 y disposi-
¢iones complementarias posteriores.

Tsta declaracion ha e constituir, pues, el punto de
arranque de la solucién del problema de la ordenacion
ferroviaria. Cualquiera que sea el sentido de esta so-
lucion es preciso, en primer término, conocer el estado
de derecho de que se parte, sea para conservarlo, para
modificarlo o para transformarlo totalmente.

Y tras esta exposicién esquematica de antecedentes,
vamos a entrar en el examen de las directrices que, a
mi juicio, deben informar la solucién del problema.

Tn el punto a que ha llegado el estudio de éste, des-
pués de veinte afios de controversias, aportacion de da-
tos de toda indale, andlisis y desmenuzacion de la cues-
ti6n desde los méas diversos puntos de vista, acopio de
informes técnicos, prolijas discusiones juridicas e in-
tromisiones de pasiones politicas de todo género, nues-
tra actitud ante ¢], si de verdad aspiramos a darle una

solucién certera, ha de estar, a mi entender, caracteri-

zada, ante todo, por la preocupacion de ver claro cua-
les son sus ejes -esenciales. Aportar nuevos datos, se-

guir la diseccion del asunto, o debatir de nuevo acerca
de él, colocandonos en el punto de vista de éste o del
olro entre los intereses a que afecta, o en el prejuicio de
esta o de la otra secta politica o social, es, sin duda, una
Jahor facil, pero, a mi modo de ver, en este problema
intitil, y, mas que indtil, perturbadora. Se ha disertado
demasiado, se ha debatido demasiado y ha corrido de-
masiada tinta en torno a la ordenacion ferroviaria, y
hoy éste—como otros muchos temas de nuestra vida
publica y de nuestra cultura—es, ante todo, un problema
de reconquista de las ideas claras.

Vamos, pues, a abordarlo con esa preocupacion de cla-
ridad y de esquematizacion.

Para ello, y una vez fijado el punto de arranque, que
debe ser el apuntado, de la definicion precisa y concreta
de la situacién juridica actual, por medio de una de-
claracion de Gobierno, vamos, antes de entrar en el exa-
men de las hases, a fijar claramente los objetives de esta
ordenacion.

[stos, a mi juicio, son tres. Hn el debido orden de
precedencia :

19 La ordenacion ferroviaria debe perseguir, en pri-
mer término, Ja finalidad de dotar a la economia nacio-
nal de una red de caminos de hierro suficiente, eficaz
y apta para desempefiar la mision de sistema circulato-
rio principal que la situacion actual de la téenica y su
progreso previsible asignan al ferrocarril dentro del
cuadro de los transportes terrestres.

La consideracion del buen servicio piblico debe pre-
dominar aqui sobre toda otra.

29 Segundo objetiva de una ordenacion ferrovia-
ria certeramente enfocada debe ser el librar a la Hacren-
da publica del gravamen que significa, en una u otra
forma, un servicio ferroviario en situacion deficitaria.
I circunstancia actual de todos los factores econdmi-
cos que afectan al ferrocarril permite perfectamente, a
mi juicio, perseguir y alcanzar este objetivo de que el
ofrecer a la economia nacional un servicio, ferroviario
adecuado a sus necesidades no signifique pesadumbre al-
guna para el presupuesto nacional.

3.0 Por tltimo, debe ser tercer objetivo de esta or-
denacion el dar estabilidad y situacion juridica bien de-
finida y permanente a los cuantiosos elementos persona-
les y materiales ligados al camino de hierro. s éste,
como es sabido, la industria que, tras la agricola, da
trabajo a mayor numere, de personas y en la que estan
invertidos mas cuantiosos capitales. 12l efectivo total
del personal adscrito en IZspaiia al servicio ferroviario
asciende, en ntimeros redondos, a unos 125 000 agentes.
12l capital invertido en ferrocarriles, a unos 5000 Mi-
llones de pesetas, hoy, casi en su totalidad, producto del
ahorro nacional.

Tstabilizar la situaciéon de aquel trabajo es ofrecer
un presente suficiente y un porvenir claro y sélido a
medio millon de espafioles. Normalizar la situacion del
capital ferroviario es dar seguridad y rendimiento a uno

’

de los scctores mas extensos del ahorro espafiol y to-
nificar la situacion general de las Bolsas, en las que los
valores ferroviarios figuran en todos los aspectos en
primer lugar detrds de los fondos publicos.

.

Obhtener un buen servicio publico, librar de cargas a
la Hacienda y dar una situacién clara y solida al capi-
tal y al trabajo ferroviario son, pues, los tres objeti-
vos de la ordenacion. Al tratar de exponer las hases a mi
entender mas convenientes de ella, no pretendo, claro
esta, formular un recetario perfecto y tnico, ni, mucho
menos, exponeros una solucion original que, de una ma-
nera sistematica, deje resuelto el problema de la orde-
nacion de los ferrocarriles en cualquier pais y en cual-
quier circunstancia, ’

No pretendo tener la capacidad suficiente para conse-
guirlo y sé que no tengo la ignorancia necesaria para
intentarlo.

Por el contrario, en esta exposicion de bases sélo

\
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{rato de hacer una selbeccion y una sintesis, aplicables
z lispana en la circunstancia presente, de las ensefian-
zas que ofrece la ordenacion general de los ferrocari-
les en los principales paises.

La cficacia ejemplarizadora de estas enseflanzas s
ve hoy acentuada por el hecho de que csta ordenacion
viene realizindose en los altimos aios en todas partes
con criterios cada vez mas homogéneos. Si analizais al
presente, libres de prejuicios, los regimenes ferroviarios
de los mas diversos paises, 08 veréis, tal vez, sorprendi-
dos por el hecho de que desaparecio, en la prictica, la
vieja pugna entre las dos soluciones—iferrocarril de lim-
presa privada y ferrocarril de Listado—y que las orga-
mizaciones efectivas en que hoy se desenvuelven las re-
des ferroviarias son homogéneas y coincidentes en casi
todo lo fundamental, Si tomdis como ejemplo los dos
palses que de una manera clasica vienen eligiéndose en
todos los tratados de derecho administrativo como re-
presentativos de las dos posiciones mas extremas, Ale-
mania y la Gran Bretafa—el puro sistema de Iistado y
el régimen de libertad mds extrema—, y examindis cual
es hoy la organizacion de hecho de uno y otro, encon-
traréls : en Alemania, la Reichshahngesellschaft, limpre-
sa de derecho puablico, pero en todas sus caracteristicas
principales analoga a una Compafiia andénima, regida
efcctivamente por elementos mas representativos de la
industria privada que de la hurocracia oficial, y explo-
tada con un criterio de ]Jl'O(tht:l'Vi‘d&d y de rentabilidad
que, por grados, va asimilandose al criterio rector de
una limpresa industrial privada. Jin la Gran Bretana, n
el pais, antes, de la ‘organizacion mas radicalimente
opuesta, encontrdis hoy un red ferroviaria donde cen-
tenar y medio de Compafias se han agrupado desde

1921 en solo cuatro grandes redes, donde estas cuatro

redes, reunidas en “pools” o sindicatos de trafico, se
explotan hoy con un criterio de unidad, unificandose
también progresivamente la explotacion, el material, las
condiciones de trabajo, las tarifas, la contahilidad y la
estadistica,

De vuelta del extremo liberalismo manchesteriano que
en otros tiempos informo la politica ferroviaria de la
Gran Bretaa, hoy también alli se ha climinado, por
perniciosa, la competencia, para sustituirla por este sis-
tema presente de acuerdos y coordinacion de limpresas
que Haman los economistas alemanes, a mi juicio muy
certeramente, régimen de “gebundene wirtschaft”, de
economia ligada.

i tenemos en cuenta, ademds, que el sistema fervo-
viario inglés se completa con la gestion de cuatro orga-
nismos comunes, la Railway Companics Association, la
Railway Clearing Houss, el Railway Research Service
y la Railway Staff Conference, y que aspectos tan im-
portantes como el sistema de tarifas y la regulacion de
los conflictos de trabajo aparecen encomendados a los
respectivos Tribunales, también comunes, deduciremos,
sin duda, que por uno y otro lado se han amortiguado
bien sensiblemente las divergencias radicales de organi-
zacién que antes separaban los farrocarriles alemanes
de los hritanicos. , _

Al amparo del apoyo que presta a nuestro estudio la
analogia de las soluciones dadas en todas partes al pro-
blema de la ordenacion ferroviaria, voy, pues, a entrar
cn el examen de las que Creo para nuestro caso hases
certeras de solucidn: ‘

12 Respeto al cardcter contractual de las concesiones

La primera, a mi juicio, de estas hases debe ser cl res-
peto, por parte de la Administracién, del cardcter con-
tractual de las concesiones. Respeto que ha de traducir-
s¢ en la préctica, claro estd, en la negociacion y pacto
con los concesionarios de toda modificacion que vaya a
introducirse en el régimen actual, y, por lo tanto, tam-
bién <=’ todo régimen nuevo.

No creo preciso razonar aqui la justificacion de lo
ue por todos vosotros supongo admitido : que la con-
cesion administrativa es contrato, ya que arranca de un
consenso de voluntades, Para el lostado, es libre y vo-
Juntario el otorgamiento de la concesion; para ¢l con-
cesionario, lo es ¢l solicitarla y admitirla. Ll caracter

'

contractual de la concesion administrativa es reconocido

hoy por la casi totalidad de los tratadistas de Derecho .

administrativo, tanto nacionales como extranjeros, ben
que con la singularidad esencialisima que deriva del ob-
jeto especial de este contrato y que sc traduce, en pri-
mer término, en la facultad que la Administracion debe
conservar viva de rescatar, cuando lo juzgue convenien-
e al interés publico, los derechos que en la coneesion
cedio sin agravio de la equidad—y, por lo tanto, del in-
terés legitimo del concesionario—, mediante la justa in-
demnizacion,

Junto a esta especialidad, tiene ¢l contrato de conce-
sién la de que el larguisimo periodo por que clertas con-
cesiones se otorgan exige no conservar sus condiciones
invariables a la letra, sino, como ha dicho un eminente
tratadista, ejercer la facultad sutil y dificil de mantener
el imperio de la justicia enla interpretacion amplia, pero
no arbitraria, de los viejos contratos de concesion, reno-
vando la letra de sus clausulas para que no se sequen, al
morir, el espiritu que les dio vida. :

Ciertas estas dos singularidades, ©s innegable que, con
cllas, las concesiones administrativas en general, y, por
tanto, las ferroviarias, son contratos, y que, como tales,
son ley entre las partes, con plena fuerza de obligar,
tanto para la Administracién como para el concesio-
nario.

Si de verdad aspiramos a que nuestra vida pablica
progrese y mejore dentro del cuadro de las nuevas insti-
tuciones, hemos de tener hien presente que ese adelanto
Ia de consistir, mas que en la promulgacion de normas
justas y certeras—de cllas estd lleno nuestro amplio
muestrario de constituciones y nuestra legislacion en ge-
neral—, en la sumision a esas leyes de todos, y del lis-
tado en primer término, Listo st que serd progreso efec-
tivo y novedad en nuestra vida publica...

Complejo y delicado este juego del régimen de con-
cesiones, con su caracter de régimen pactado sin cesion
de potestades, que dehen ser inalienables, su funciona-
miento, justo o anormal, es uno de los mejores indices
de la solidez y perfeccion de una organizacion estatal y
del nivel de educacién politica de un pais. Con expre-
sidn certera que, por inmejorable, voy a permitirme lee-
ros, destaca esta circunstancia un eminente tratadista de
Derecho pablico, hoy primer magistrado de la Reptblica
espafiola. :

“Caracterizanse—dice el Sr. Alcald-Zamora en un
sustancioso ensayo sobre la concesion administrativa
como contrato y como derecho real—los periodos de per-
turbacion y los Gobiernos de paises politicamente inedu-
cados por la oscilacion, desde la complacencia punible
de abusos a la arbitrariedad desenfrenada que pisotea
el derecho del concesionario, y resulta, en suma, que re-
quiriendo la- direccion en el régimen de concesiones el
perfecto sentido del derecho con la dificil amplitud del
criterio de Gobierno, sélo un régimen politico sano, y
por ello fuerte, puede resistir la prueba de encauzar las
empresas sin albdicacion y sin atropello.”

Base primera dehe ser, pues, el respeto al contrato
de concesion y la negociacién y pacto del nuevo sistema.

2®  Explotacion renovada y tarificacion eldstica

El progreso téenico de todo orden y la transforma-
cién por el desarrollo de los transportes meacinicos por
carretera del sistema de monopolio prictico en que ve-
nia desenvolviéndose el ferrocarril, en una situacion de
dura competencia, imponen como segunda hase la nece-

sidad de renovar y modernizar la técnica ferroviaria. Es
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aqui donde radica, a mi entender, el nudo de la cues
tion, y, esencialmente, ¢l servicio del primero de los
objetivos apuntados.

No voy a justificar ni a olvidar vuestra comy etencii
toenica enumerandoos los progresos de cardcter téenico
que, siempre con la debida sujecion a las circunstancias
econdmicas y al principio de Ja utilidad, debe favorecer
14 ordenacion que vaya introduciéndose en el camino de
hierro. Tanto como al perfeccionamiento de las insta-
laciones y del utillaje mecinico debe referirse este pro-
greso téenico a la mejora de la organizacion del tra-
bajo. ,

lista renovacion en la explotacion ferroviaria ha de
completarse con una transformacion en el aspecto co-
mercial, que haga del ferrocarril el instrumento agil y
eficaz que requiere mas cada dia la cconomia nacional.
Condiciones de esta transformacion deben ser la liber-
tad de tarificacion por debajo de los limites que se fijen,

Ju adaptacion de nuestro sistema de tarifas especiales a

las nuevas circunstancias, la gcncrulizacibn de los trans- -

portes del domicilio del remitente al domicilio del con-
signatario y, tal vez, la transformacion gradual de la
esencia misma de toda la tarificacion, basada hoy, como
sahéis, en el margen de transportabilidad econdOmica de
cada mercancia, para ir al régimen de precios de trans-
porte en funcion de su coste, congruente con Ja nueva
situacion de competencia.

P

a2 Autonomia econdmica

Pase tercera de la nueva ordenacion encaminada al
cumplimiento del objetivo segundo de que el ferrocarril
deje de pesar en forma alguna sobre la Hacienda pu-
Dlica ha de ser, a mi juicio, ¢l organizar su economia
en forma tal que sus ingresos propios alcancen a cubrir
todos los conceptos que integran el precio de coste del
transporte, incluido, claro estd, ¢l rendimiznto de los ca-
pitales que en el ferrocarril tengan invertidos el Iistado
y el concesionario.

Iiste principio del equilibrio ceondmico del ferroca-
rril es justo recordar que informa toda nuestra legisla-
cién ferroviaria anterior y que explicitamente se con-
tiene en el Kstatuto de 1924, Sin embargo, su recta apli-
cacion creo que exige una consideracion mds precisa de
su significado y de sus consecuencias.

Deciamos, al hablar de la base primera, que el bhuen
funcionamiento del sistema de concesiones temporales
exige que el espiritu de sus clausulas. pese mds que la
letra de ellas para que se mantenga vivo ese espiritu a
través de las mudanzas de toda indole que trae apare-
jada su larguisima duracion. T.a necesidad de esta inter-
pretacion racional y eldstica se manifiesta, en primer
término, en lo que se refiere a la fijacion del precio del
transporte mientras se mantengan para dste unos Mi-
ximos legales.

Ta tarifa fijada en unidades monctarias hace tres
cuartos de siglo, solo puede racionalmente respetarse
interpretando_esas unidades como medida de un cierto
poder adquisitivo, Otra forma de interpretacion mas -
teral solo puede conducir a la coyuntura de anemia eco-
némica en que se desenvuelven hace afios muchas de
nuestras explotaciones ferroviarias o a hacer saltar todo
¢l sistema, como ha sucedido en los paises en que la in-
flacién monetaria ha alcanzado grados de mayor gra-
vedad.

Los topes méximos de la tarifa deben, pues, fjarse,
no de una manera rigida en unidades monetarias, sino
en funcion inversa de los indices de precios.

Esta misma consideracién de la depreciacion. secular
del valor del dinero y de su caida en los Gltimos tiem-
pos debiera llevarnos también a dar distinta conceptua-
cién a los capitales invertidos en el ferrocarril en aten-
cibn a la época de su inversion: a estimar la aportacion
del Fstado y del concesionario por el valor real efectivo

de su establecimiento, como nominalmente pretende el
Lstatuto de 1924, sin poner los medios para cllo.

Sorprende al que, sin prejuicio, aborda el 'estudio de
la cuestion, ver hoy, por ejemplo, cdmo en todas nues-
tras dobles vias se valora la aportacion constituida por
la linea vieja en 150000 6 200 000 pesetas cl kilometro,
y la constituida por la linea nueva, paralela a la ante-
Tor e idéntica a ella en todos los elementos de la expla-
nacién y de la superestructura, en triple o cuddruple
sunia.

Otra cuestion que plantea ¢l equilibrio econdmico del
ferrocarril es la desigualdad en que éste se desenvuelve
en relacion al régimen general ultraproteccionista en
que vive al presente la mayor parte de la produccion
espafiola. No es esta ocasion ni de abordar siquiera el
problema de si esa orientacion de nuestra politica econd-
mica es 0 no justificable. Lo tnico que quicro recordar
aqui es el atentado a la integridad econdmica del ferro-
carril, que ha significado modificar sus condiciones du
concesion en este aspecto desde el régimen de absoluta
exencion arancelaria que con ésta se le otorgd, hasta iu
situacion presente en que se le prohibe pura y simple-
mente consumir muchos productos extranjeros—algu-
1o tan -esencial como el carbén en la mayor parte de su
consumo—, obligandole a la adquisicion de los produc-
tos analogos nacionales, que en muchos casos, como en
éste, importantisimo, que he citado, se le imponen a pre-
cios que duplican con creces los extranjeros. Y cllo sin
que en sus condiciones de desarrollo haya una protec-
cion pareja.

Si admitimos ésta para el conjunto de nuestra pro-
duccién, es ineludible que se haga extensiva también a
la industria ferroviaria, principal consumidora de los
productos de otras muchas.

Decia al empezar a razonar esta base que cl equili-
brio econémico del ferrocarril implica que éste cese con
su déficit de constituir un gravamen sobre la Hacienda
pablica. Que cese de ser una carga no quiere deciv que
deba ser fuente de saneadisimos ingresos. Menos ann
—y éste es el indefendible caso presente—que s¢ man-
tenga cn déficit mientras se le exigen cuantiosisimas
contribuciones al presupuesto de ingresos del Estado.
Desde la reforma del impuesto de transporte en Ifran-
cia en el afio Gltimo, los ferrocarriles espafioles han pa-
sado a ocupar el poco confortable primer lugar entre los
ferrocarriles europeos en- lo que se refiere a la pesa-
dumbre de los impuestos que soportan.

21 principio del equilibrio economico del ferrocarril
que examinamos requiere, decia, que sus productos has-
ten a rentar y amortizar todas las inversiones de capital
hechas en él. Pero esta condicion exige, en primer tér-
mino, seleccionar debidamente entre todas las aporta-
ciones de recursos hechas a la cuenta de establecimiento
del ferrocarril lo que son propiamente inversiones de
capital, es decir, adquisiciones de medios de produccion
que el ferrocarril utilice. En las cuantiosas aportaciones
de recursos hechas por la Hacienda espafiola a nuestros
{errocarriles hay, al presente, tres grupos perfectamente
diferenciables.

1.2 Tnversiones de capital en sentido estricto.

2.° Tnversiones no directamente productivas, y me-
ros rentables, realizadas en beneficio de la colectividad
con finalidades extrafias al propio servicio ferroviario.

3.°  Anticipos, cuya razon de ser ha sido la preocu-
pacion de mantener, durante varios afios, la tarifa por
Jehajo del precio del coste del transporte, y que, por lo
tanto, no pueden con justicia conceptuarse sino como
subvenciones o primas al usuario.

2 Autonomia de gestion

4

Las hases expuestas segunda y tercera hacen necesa-
rio, a mi juicio, el dotar a las Administraciones gestoras
de las explotaciones ferroviarias——en nuestro caso a las
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Lmpresas concesionarias—de una plena autonomia de
gestion, lista es también la tendencia comtn que se ob-
serva hoy en la organizacion ferroviaria de todos los
paises.

No voy a repertir aqui las razones, ya del dominio ge-
neral, que abonan la explotacion por Lmpresas priva-
das, sometidas a la debida inspeccion. lista superioridad
no afecta en nada al prestigio ni a la capacidad de los
organismos y de los Cuerpos de la Administracion po-
blica ligados a la materia, que en Iispaila es emincnte.
Radica en el hecho de que hay una incompatibilidad
fundamental y de esencia entre el espiritu y el tono que
debe informar el funcionamiento de un organo de la
Administracion piblica y €l de una Lmpresa como el
ferrocarril, de cardcer eminentemente industrial, aun
cuando encaminada a la realizacion de un servicio pu-
blico. Solo ello explica que, aun en paises donde la Ad-
ministracién pablica es modelo y los funcionarios de
Obras ptblicas constituyen una seleccion, como #n Fran-
cia, y mds atn, en Alemania, todos los indices revelado-
res del modo de explotacion de las rédes ferroviarias
acusen para las estatificadas o excesivamente interveni-
das, explotaciones mas defectuosas y mas caras (ue en
lus redes de gestion privada autonoma.

Como demuestra con su competencia y su exposicion
insuperables el profesor Colson, esta incompatibilidad
se acentfia mAs cuanto mas democratica sea la constitu-
¢ion politica del pals, hasta el punto de existir una inevi-
table incompatibilidad de hecho entre la extension de los
servicios estatificados y las libertades pablicas.

52 Inspeccion separada de la adinistracion

Ista necesidad de la autonomia de gestion nos Hleva
a la consideracion de la que, a mi juicio, debe ser nue-
va base de una eficaz ordenacion ferroviaria: la separa-
cion estricta entre la inspeccion que normalmente debe
¢jercer el listado para velar por la hucna realizacion del
servicio pablico y la gestion de la red. LLa intervencion
de la Administracion debe ser puramente inspectora, sin
desnaturalizarse, convirtiéndose en una perturbadora
coadministracion.

Nuestras Comisarias, de reciente creacion, son por
esta causa una de las piczas del complejo y delicado me-
canismo dz las concesiones que mas tacto y fina percep-

cion exige, para su buena matcha, en los funcionarios

en que esa institucion encarna.
62 Coordinacién de las cxplolaciones ferroviarias

Basz de una hien orientada organizacion de nuestros
ferrocarriles debe ser también la explotacion del conjun-
to de la red, o al menos de toda su armazon arterial, con
un criterio de unidad, de tal modo, que todo transporte
se realice por la via mas conveniente, que serd casi siem-
pre la de menor longitud virtual.
No creo que para vosotros requiera justificacion al-
guna esta proposicion, hoy universalmente admitida, se-
ain queda dicho. No es dificil admitir esta superacion
de la vieja fe en las virtudes de la competencia, tratdn-
dose de la industria ferroviaria, donde aquella compe-
tencia era menos fecunda y mds perturbadora como con-
secuencia, en primer término, de la circunstancia de sev
el ferrocartil la industria en que la relacién del capital
fijo al capital total es maximo. '
Pero esta explotacion del conjunto de la red con un
criterio de unidad puede obtenerse por dos sistemas: la
coordinacién de las explotaciones mediante acuerdos ¢
institucion de 6rganos comunes de gestion; es decir, el
agrupamiento de las Empresas en cartels o la fusion
pura o simple, La practica de todos los paises en que
‘ambos sistemas se han utilizado simultinea o sucesiva-
mente demuestra que la fusion, constituyendo redes ex-
cesivamente extensas, hace empeorar sensiblemente el

rendimiento. Probahlemente porque, como decia hace al-
gunos meses el Presidente Roosevelt a una asambles
ge técnicos reunida en Salt Lake City, "la experiencia
ha demostrado que la superficie sobre la cual la direc-
cién de una jefatura dnica puede ser cjercida de una
manera efectiva, estd limitada a una fraccion minima
de la red ferroviaria nacional, lo que hace necesario que
cada Compafifa se ajuste y se coordine con sus limitro-
{es y con los otros medios de transporte’”,

Los coeficientes de explotacion de los paises en que la
red ferroviaria ha sido unificada mediante una fusion
total son siempre sensiblemente mas elevados que 1
coeficiente medio entre los de las distintas redes en los
paises en que la explotacion aparece subdividida en lZm-
presas independientes.

Por una sola vez voy a molestar vuestra atencion con
1a lectura de unas cifras. Tomando los coclicientes de
explotacion de dos paises de red fundida, Alemania e
Italia, y el promedio de los de dos paises de redes autod-
nomas, Francia e Inglaterra, encontramos las diferen-
cias siguientes—tomo los datos de 1928 y 1929, los dos
Gltimos afos normales, para evitar la influencia pertur-
adora de la presente depresion econdmica—:

Aito 1928

Francia ......

N T I
Inglaterra ..ooooovne 79,12
Alemania oo 83,24
Ttalia vovveviiiireeeenins 89,75
Aito 1929
Francia .ooooevveeiie. 78,53
)

Inglaterra ..o 76,40
Alemania ..o.ooveeeennn. 84,40
Ttalia voovvivrvviieninn. 87,05
72 Coordinacion con los transportes mecdnicos por
carrelera

Por dltimo debe ser, a mi entender, base de una ra-
cional ordenacién de nuestros ferrocarriles su coordi-
nacion’ con los transportes mecanicos por carretera, Iin
cste aspecto es justo reconocer que nuestrz legislacion,
aunque con lamentable timidez todavia, ha iniciado una
tendencia que, ampliamente desarrollada, puede condu-

cir a resultados muy fecundos para la economia na-
cional.

Modos de realizar esta coordinacion deben ser el es-
tablecimiento de la igualdad comercial y de la igualdad
fiscal de ambos medios de transporte, y la entrega, me-
diante un sistema preferencial, a la gestion ferroviaria
de la de todos los transportes automoviles que puedan
ser competidores del ferrocarril.

No es ociogo tal vez recordar cn esta revision de con-
ceptos fundamentales e ideas Dbasicas cudl es la razdn
cardinal de que la competencia entre el ferrocarril y el
automovil exija ineludiblemente la intervencién coordi-
sadora del Estado o la total transformacién del sistema
de tarifas del ferrocarril. Arranca esta necesidad del he-
cho de que Ja tarificacion ferroviaria se hasa, segln que-
da ya apuntado, no en el precio de coste del transporte
de cada mercancia, sino en el margen de transportabili-
dad econdmica que ofrece, que es, en general, funcion-
de su valor. Las mertancias valiosas, en proporcion a su
peso y volumen, pagan, pues, una tarifa muy superior a
su coste efectivo de transporte, mientras las mercan-
cias de poco valor y mucho peso o volumen se transpor-
tan en pérdida, Y el sistema—tipico de la formacion de
precios en régimen de monopolio—es extraordinaria-
mente fecundo para la economia nacional, que merced a
&l ve ampliarse considerablemente el radio de sus inter-
cambios.
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Al privar el automévil al ferrocarril de lo que los
iranceses han llamado muy graficamente la crema del
trifico, ey decir, de aguellos transportes que con creces
se costean sus propios gastos, lo que hace, no es marcar
un tanto sobre el ferrocarril en régimen de leal lucha
econdmica, sino prevalerse de aquella caracteristica del
sistema de tarificacion ferroviaria, asestando un golpe
mortal a la raiz misma de ésta,

Con arreglo a estos principios, y siguiendo por el ca-
mino tan certeramente iniciado, el cumplimiento de esta
altima condicion hasica de lo que estimo una sana orde-
nacion de nuestros {errocarriles es facil. Mds facil entre
nosotros, desde luego, que en cualquiera de los restantes
grandes paises, merced a dos, circunstancias nuestras:
La escasa importancia de nuestra red de ferrocarviles
secundarios y la inexistencia de una industria nacional
del automovil y del petrdleo.

Habréis ohservado que esta misma condicion de faci:
lidad y estas mismas circunstancias favorables se dan
también en todos los demds aspectos que hemos consi-
derado bisicos de la nueva ordenacion :

En el aspecto estrictamente juridico, el Iistatuto
de 1924, de cierto modo vigente, presta base firme para
la negociacion precisa a su reforma, que para llegar a
una ordenacion sobre las bases expuestas no habria de
ser esencial, :

En lo que se refiere a la renovacion de la explotacion
ferroviaria, el camino ya recorrido en los ltimos afios
y la competencia de nuestros téenicos son factores que
aseguran ¢l debido progreso.

Iin la cuestion del equilibrio econdmico, las circuns-
tancias son también bien favorables: 1in proporcion al
volumen dc sus ingresos, el déficit que presentan nues-
trog ferrocarriles es muy inferior, de otro orden de
magnitud, que ¢l que en esa misma proporcién ofrecen
los principales paises de Luropa. Y ello, a pesar del
“handicap™ que representan el nivel de los impuestos y
¢l nivel de Jas tarifas sefialacdos. Colmar, el desequilibrio
10 €s empresa mayor.

Iin lo que se refiere a la renovacion interna de las
Administraciones ferroviarias, la labor ya rcalizada en
ese sentido por las compafiias es garantia de lo que pue-
den hacer cuando vean definido su Istatuto legal, equili-
Lirada su economia y desembarazada su gestion, Mercee,

sin duda, destacarse en esta feliz orientacion actual de
su politica la de coordinacion de las distintas redes, hoy
en franco y rapido desarrollo.

Sobre todos estos factores de progreso, que favore-
cen, a mi juicio, una huena ordenacion de los ferroca-
rriles, yo veo, sin embargo, destacarse dos.

Iis'el primero el espiritu de superacion de Ja' lucha de
clases que, de modo creciente, se va desarrollando en el

-personal—en el personal alto y bajo-—de las explota-

ciones ferroviarias, que va adquiriendo conciencia, y
traduciéndola en hechos, de que la produccion cs una
actividad de cooperacion, de colaboracion de todos los
elementos que en ella intervienen, donde el capital y el
trabajo deben ver si sus mutuas relaciones, reguladas
por Ja accion del Estado, protectora del obrero—que,
como decia Lacordaire, “entre el fuerte y el débil, la li~
bertad oprime y la ley libera”—, pero donde esa orde-
nacion y esa defensa en modo alguno deben abandonar-
se a organismos de uno y otro hando enirentados en pie
de guerra,

Iise sentido de cooperacion, y aun de colaboracion
cordial, sin merma de Ja jerarquia que, a mi entender,
se va desarrollando en todos los trabajadores del carril,
constituye, creo yo, un feliz presagio de algo que, tal
vez, supera y deshorda el objeto concreto de nuestro es-
tudio.

Segundo factor esencial de un desenvolvimiento nor-
mal y prospero del ferrocarril es la rectificacion, que
se apunta ya, del otro gran error de nuestro tiempo, de
la politica de aislamiento y de nacionalismo econdmico
llevado a su tltimo limite, que en estos (ltimos afios vie-
ne asolando toda la vida econdmica y que es, sin duda,
Ja raiz esencial de la tremenda depresion que hoy pa-
cecemos.

El grado en que esta depresion afecta a la industria
de los transportes nos indica la medida en que una vec-
tificacion de esa politica suicida de desaforado aisla-
miento, y con ella un renacimiento econdmico general,
pueden inyectar vida al ferrocarril,

Planteada en estas circunstancias tan propicias la or-
denacion de nuestros caminos de hierro, su realizacion
constituye, sin embargo, empresa de alto bordo, com-
pleja y grave. En ella, como siempre en la materia, ten-
dra mision rvectora el Instituto,

El Mercado dé frutas

IZn breve plazo quedari abierto al servicio el nue-
vo Mercado que en Madrid ha construido el Ayunta-
miento para el trafico de frutas y verduras.

Es una, obra de gran importancia, edificada total-
mente con hormigdn armado, en cuyo proyecto y
construccion tenemos el gusto de haber colaborado
con el distinguido arquitecto municipal D, Javier I'e-
frero, director téenico nombrado por el Ayunta-
miento.

Si bien la obra comenz6 hace cuatro anos, tuvo en
ese periodo un largo espacio de paralizacion por las
dificultades de orden administrativo de aprobacién
de créditos para la segunda planta, y puede decirse
que la construccion se ha desarrollado con gran rapi-
dez, pues solo han bastado unos treinta meses, con-
tando con la cimentacion. _

Ha sido un éxito también de los constructores, se-
fiores Eguinoa hermanos, que nos complacemos en
declarar,

y verduras de Madrid

La primer dificultad de esta obra era su proximi-
dad al rio Manzanares, al costado del puente de la
Princesa, en que la naturaleza del terreno, formado
por arenas con alguna cantidad de arcilla, sobre base
de cascajo a bastante profundidad, le hacian muy
poco consistente para las cargas que habia de sopor-
tar, Después de varios experimentos realizados se
vino en conocimiento de la resistencia del terreno,
comprobando ue no era prudente aceptar mayor car-
ga unitaria que la moderadisima de 0,3 kg :em?, ci-
fra a la que no sc ha llegado, a pesar de precaver cn
el proyecto la circulacion de camiones de 6 toneladas
en el piso superior y el almacenamiento de mercan-
cias hasta dar sobrecargas, en cada planta, de 500 ki-
logramos por metro cuadrado, muy suficiente para
este género de productos.

El modo de conseguir tan pequefia carga de traba-
jo en el plano de asiento se ha hecho estudiando dete-
nidamente la cimentacion por placas de hormigdn



