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altura de perfil trapecial, cimentada sobre los restos
de la anterior y cosida al terreno por medio de cables,
de igual ejecucion que los anteriormente descritos en
Ja presa de Cheurfas (fig, 9.).

Nos complacemos en manifestar nuestro profundo
agradecimiento a Mr, Vergnieaud, ingenicro jefe de
Ponts et Chaussées y a Mr, Avirgudes, ingeniero
des ‘Iravaux Publics, y de origen espaitol, por las

continuas atenciones que nos dispensaron, y muy es-
pecialmente a Mr, Drouhin, ingeniero des Ponts et
Chaussées, encargado de las presas que reseflamos,
que no solo nos facilito todos cuantos datos y foto-
grafias descamos sino que amablemente nos acom-
paiio a todas las obras de su cireunseripeion, dindo-
nos sobre el terreno amplios detalles de las mismas.

Gabriel BARCELO,
)
Ingeniero de Caminos,

Los ferrocarriles en construccion
y el paro obrero

_ Puede considerarse como axiomatico que la solu-
cion contra el paro obrero es la ¢jecucion de grandes
obras plblicas que sean directamente remuneradoras,
esto ¢s, sin contar con el caricter de tales que todas
tienen por la riqueza que fomentan, s evidente que
las especialmente convenientes seran las de ferroca-
rriles v las de riegos, no solo por el trabajo que du-
rante su cjecucion proporcionan, sino mis aun, por
¢l que después, en su explotacion o enltivo de regadio,
suministran con cardcter permanente, y que es el que
verdaderamente resuelve ¢l paro obrero,

Vamos a ocuparnos en este estudio solo de los fe-
rrocarriles,

Fsta construyendo ¢l Estado veinte ferrocarriles
con una longitud de 2 830 kildmetros y un coste pre-
supuesto de 1936 millones de pesctas, de los que a
fin de 1931 iban invertidos 650 y quedaban por gas-
tar 1278, incluidos en éstos el material de traccion
y movil, pero no los intereses intercalarios del capital
durante la construccion; pero existe la creencia de
que todas esas lincas serin un mal negocio pava el
listado, porque cuando se pongan en servicio no cu-
brirdn sus ingresos los gastos de su explotacion y de
que no ofrecen ventaja ni al usuario ni a la economia
nacional, hastantes para justificar el sacrificio de la
Administracion soportando las pérdidas que se prevé
que han de causar; estas ideas llegaron a las alturas
del Poder, que tratd de acabar con esos ferrocarriles
con aguello de “ni una peseta ni un kilometro mis de
ferrocarril”, y con esto y luego unas cuantas leyes
en pro o en contra de ellos, se ha llegado a la situa-
cion actual de destinar 80 000 000 de pesetas anuales
para las obras de estas lineas, como a sabiendas de
que es un dinero que se tira, que no rendird nin-
gin producto ni ventaja, y como un_mal menor
dentro de los intereses creados por los 900 millones
de pesetas ya invertidos hasta hoy y por las naturales
reclamaciones de las poblaciones directamente inte-
resadas en la terminacion de aquéllas,

_Consccuencia de tal estado de opinion es que ante
el intenso paro obrero existente nadie se ha atrevido
a pensar y proponer la construccion de alguno de esos
ferrocarriles con mayor actividad que la que levan,
considerandolos como obras remuneradoras, para dar
en ellas trabajo a varios miles de parados y contri-
buir asi a la solucion del agohiante problema que el
paro obrero plantea, y ello con la circunstancia de
que como se precisarian carriles, locomotoras, vago-
nes, cte, etc., se podria dar ocupacion a varios ofi-
cios.

Pues bien, vamos a ver que algunas de las lineas
en construccion convenientemente establecidas y ex-
plotadas pueden ser reproductivas a los efectos de
ser admisible su cjecucion rapida para dar con sus
ohras trabajo a los parados,

Fntre las lineas en ejecucion hay algunas de inte-
rés puramente local, tales como las de Alicante-Alcoy,
Totana-La Pinilla, Aguilas-Cartagena y Madrid-San
Martin de Valdeiglesias, con nun total de 240 kilome-
tros de Jongitud v 90 millones de coste presupuesto
de que prescinde, porque por lo exigno de sus pro-
hables ingresos, y mas aun por estar ya servida
Ja zona de su trazado por automdviles, con potencia
de trifico sobrada para la que alli pueda necesitarse,
no cabe esperar que se leguen atener ingresos sufi-
cientes para sostener un ferrocarril, hiigase lo que
se haga para mejorar las condiciones economicas de
st explotacion, y por tanto, aquellas lineas no debe-
v ser construidas y menos como remuneradoras,
para servir sus obras de remedio al paro obrero,

Las demés lineas, aparte de la de Lérida-San Gi-
rons, que por st cardcter internacional, tiene su eje-
cucinn determinada por circunstancias de otra indole,
son lag que expresa el siguiente cuadro, en que se
consignan sus longitudes, coste presupuesto de esta-
blecimiento, incluido material mavil y de traccion,
pero mo intereses intercalarios, la parte ya invertida
y parte por gastar, ingresos probables por kilome-
tro y el por ciento que Gstos representan el capital
por fuvertir. Las cifras consignadas estin tomadas
del estudio hecho por el Consejo Superior de Ferro-
carriles en 1932 acerca de la venta probable de las
lincas en construccion, habiéndose aumentado en el
sapital gastado, los 250000 000 de pesetas que en
estos tres tltimos afios se han invertido en ellas, su-
poniéndolos distribuidos a prorrata de sus totales pre-
supuestos, ya que no tengo ¢l detalle de su inversion,
en la que se ha dado preferencia a algunas como las
de Orense-Zamora y Madrid-Burgos.

En cuanto a los ingresos probables, se toman como
base las cifras dadas por el citado Consejo, pero como
este calculaba para despuds de que las lineas llevasen
quince afios en explotacion y lo que ahora interesa es
el resultado desde el momento en cue entren en ser-
vicio, y como ademés desde 1931, fecha a que el di-
cho estudio se refiere, hasta hoy, ha habido una baja
de ingresos y aumento de gastos que dan una dismi-"
nucién de productos de mas del 10 por 100, ha sido
preciso modificar las previsiones del Consejo en vista
de tales circunstancias:
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Longitud, Coztg ;:tal i COSTE POR KILOMETRO "lngruso probable] Relacién de los
LINEAS — linea, Gastado, Por gastar, Total, por—_km, ingresos a los

Km. Miles ptas, Miles ptas, Miles ptas, Miles ptas, Miles ptas, |gastos restanies,

\ -
Cordoba-Puertollano, . o .. v 116 89.050 167,50 600,00 767,50 92,00 0,153
Madrid-Burgos . . ... 40 282 250,150 420,00 - 467,00 887,00 49,00 0,105
Cuenca-Utiel ... v oo vy 113 70,000 348,00 352,00 700,00 39,00 0,111
Baeza-Albacete . v, v v v v v v b . 250 178.350 398,00 315,00 713,00 41,00 0,130
Zamora-Corufia, ., v o0y 404 404,600 310,00 690,00 1000,00 33,00 0,048
Val d¢ Zafan-S, Carlos, . . .. . , 120 77.250 405,00 238,75 043,75 20,00 0,084
Jerez-Almargen. , . ...« o4 125 72,000 410,00 166,00 576,00 18,00 0,108
Huclva-Ayamonte, . . .., . v\ 50 21,500 320,00 110,00 430,00 16,00 0,163
Soria-Castejon . . ., . o000 108 47.000 245,00 100,00 435,00 13,00 0,008
Teruel-Alcafiiz . ., oo v v 104 76,000 255,00 208,00 463,00 10,00 0,049
Lérida-Alcafiiz, . oo v v v v v vt 115 85.330 05,00 647,00 742,00 10,00 0,010
Gijon-Ferrol, . ... ., .. . 311 155,500 270,00 140,00 410,00 10,00 0,070
Talavera-Villanuyeva . , . .. 182 06,000 110,00 417,00 527,00 8,00 0,010
Albacete-Utiel .. ... ..., 116 63,000 170,00 367,00 543,00 6,00 0,010
Toledo-Bargas, v v v v v v v vy 18 6.800 153,00 210,00 372,00 8,00 0,039

SUMAN .o v v v v v v . 2.534 1.679.430

Es evidente que lo que realmente interesa ahora,
no es la renta que pueda obtener el capital total de
establecimiento de cada linea, sino la correspondiente
a la parte de aquél que queda por invertir, puesto que
ésta ¢s el coste de la obra que se ejecutaria para reme-
dio del paro obrero, y la que por tanto habria de ser
directamente reproductiva; por esto, en el cuadro an-
terior se ha consignado la relacion del ingreso al ca-
pital por gastar y claro es que la renta que éste pueda
ohtener serd una pequefia fraccion de dicha relacion,
porque esta es la correspondiente a los ingresos bru-
tos y de éstos hay que deducir los gastos de la explo-
tacién que son parte hastante elevada de aquéllos,

Il Consejo Superior de Ierrocarriles fijaba esos

gastos o bien el cocliciente de explotacion, por com-

paracion con lineas de trafico y longitud anilogas a
las de las nuevas, pero como la explotacion de éstas
deberd confiarse a las actuales Compafiias, tanto para
compensarlas de los perjuicios que por la competencia
con las de sus concesiones puedan aquéllas irrogarlas
como por razon de economia, pues la explotacion de
la serie de las nuevas lineas, cortas, sin enlace entre
ellas seria costosisima, y en cambio unidas a las ac-
tuales resultaria barata, habri que tomar como tér-
mino de comparacion los resultados de las redes exis-
tentes, y en vista de esto se han deducido los que se
consignan a continuacion con las rentas probables de
cada linea en consecuencia de los datos anteriores:

. Renta sobre el capital
LINEAS Cocﬁcwntc.s por invertir,
de explotacion, —
Por jvo,
Cérdoba-Puertollano ., . . 0,77 3,52
Madrid-Burgos . .. .. .. 0,82 1,80
_Cuenca-Utiel .. ...... 0,85 1,66
Bacza-Albacete ., ... .. 0,81 2,47
Zamora-Corufia ., .. ... 0,88 1,06
Val Zafin-S, Carlos ., . . 0,94 0,05
Jerez-Almargen , ... ... 1,20 2,16 (pérdida).
Huelva-Ayamonte .. ... 1,2 1,06 >
Soria-Castejon ., ... ... 1,02 0,14 »
Terucl-Alcafiz . . . 1,10 0,50 >
Lérida-Alcafiiz .. .. ... 1,10 0,16 >
Gijon-IFerrol . ... .. . 1,03 0,21 »
Talavera-Villanueva , . .. 1,35 0,66 »
Albacete-Utiel .. ... .. 1,40 0,64 »
Toledo-Bargas . ... .. 1,30 0,12 »

in ninguna linea se llega, ni con mucho, a cubrir
el interds normal del dinero, y esto sdlo sobre el capi-
tal por invertir, y en la mayoria de ellas se pierde; lo
que parece demostrar lo exacto y bien fundado de la
opinidn general, de que esas lineas serdn un mal ne-
gocio para el Estado cuando se exploten y de que no
son admisibles para ser ejecutadas para con sus obras
remediar el paro obrero.

Ahora bien; los cilculos anteriores estan hechos
en la hipotesis de que las nuevas lineas se establezcan
y exploten como las existentes, pues de lo que en éstas
resulta, se ha deducido lo que pasaria en aquéllas;
pero si asi no fuera y en éstas se tuviesen en cuenta
las circunstancias actuales, bien distintas de las que
habia cuando se construyeron los ferrocrriles hoy en
explotacion y se estableciesen los nuevos en vista de
la existencia de los transportes automoéviles, que tanta
competencia hacen al ferrocarril, de modo que ésta se
evitase en cuanto fuese posible, por la coordinacion
de los dos sistemas de transportes y se explotasen las
nuevas lineas con la actividad que los tiempos moder-
nos reclaman, algunas de las en construccion llegarian
a dar una remuneracién muy satisfactoria a los capi-
tales necesarios para su terminacion,

Veamos cémo habrian de establecerse y explotarse
las nuevas lineas para ello:

Parece que los actuales ferrocarriles huyeron de
las poblaciones, pues es una excepeion ver en su cen-
tro una estacion; la distancia media entre éstas y
aquéllos no es inferior a 3 kilémetros, que los coches
y carros con traccion animal, Uinicos que habia cuan-
do se construyeron las lineas existentes, tardaban en
recorrer media o una hora respectivamente; por otra
parte el Reglamento de Policia de ferrocarriles fija
en 12 kilémetros la separacién maxima entre estacio-
nes, distancia que los primeros trenes de mercancias
tardaban en hacer, una hora o méis, resultando asi de
dos horas el tiempo minimo entre la expedicion de dos
trenes consecutivos en el mismo sentido, tiempo que
es el que limita la potencia de trafico de una linea.

Pues hien; hoy en automdvil en la media o una
hora de estacién a poblacién se hacen facilmente 20
& 30 kildmetros, segtin se trate de autobtls o camion,
v en la hora de marcha entre dos estaciones los mer-
cancias con su velocidad de 35 a 40 kilometros por
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hora, recorren esa misma distancia, de modo que si
las lineas hoy en ejecucion se estableciesen en iguales
condiciones e tiempo y capacidad de trifico que las
existentes en relacion con las circunstancias de la épo-
ca de la construccion e cada una, las estaciones de las
que se estin haciendo podrian estar separadas de las
pablaciones 20 & 30 kilémetros y entre si unos 40
kilémetros en vez de los 8 a que como distancia me-
dia estin en las actuales y proyectadas en las nuevas.

Parece que esa separacion de 40 km. fijada en re-
lacion con la de 12 del Reglamento de Policia seria
la mixima admisible y que la media habria de ser la
correspondiente con la de los 8 km. actuales, pero
cnando se establecieron las lineas hoy en servicio las
locomotoras 1o llegaban a pesar las 50 toneladas y
hov rebasan las 100, y por tanto los trenes ahora
llevan doble carga que entonces, y para un mismo
trifico hastan la mitad, y el tiempo de expedicion en-
tre dos consecutivos en el mismo sentido puede dupli-
carse y la distancia entre dos estaciones contiguas
podré duplicarse también, y la maxima ya no seria
de 40 sino de 80 km,, y la correspondiente a la media
de los 8 km. resultari de 48,

Claro es que la Espafia de hoy no es la de hace
cincuenta afios, cuando se establecieron las principa-
les ferrocarriles existentes, y que no puede compa-
rarse el trafico de entonces con el de ahora, pero en
cambio los trazados de las primeras lineas se llevaron
por las zonas mis ricas, de mayor movimiento indus-
trial, pasando por las capitales de provincia y pobla-
ciones mas importantes y las que han de atrevesar las
en ejecucion son mas pobres y ofrecen tan poco tri-
fico que no ha habido iniciativa privada que se haya
atrevido a su establecimiento, ni aun con las subven-
ciones v garantias de interés ofrecidas por el Iistado
en diversas leyes, mientras que fué aquella inicia-
tiva sin tales alicientes y ayudas la que construyd las
en servicio, La mayoria de las lineas nuevas recogera
un trafico de transito, mas importante en general que
el Iocal de la zona de su traza, que habra que tener en
cuenta, y si por ello no debera Hegarse a las separa-
ciones de los 80 km, de méaxima y 48 de media, seran
atin perfectamente admisibles las de 60 y 40 km, res-
pectivamente. No debe olvidarse la tendencia a au-
mentar la velocidad de los mercancias, que sin duda
llegaran muy pronto a los 50 km.-hora de marcha.

T.a necesidad de disponer estaciones en las pobla-
ciones que puedan dar un trafico de alguna impor-
tancia o en puntos de enlace con otras lineas da ya
en la prictica la separacidon a que las estaciones pue-
den quedar, v que por cierto coinciden con la de los 40
kilometros antes fijados; asi, por ejemplo, en la linea
de Madrid-Hendaya en 642 km, el tren surexpreso
hace 13 paradas en estaciones de las que ya no podria
suprimirse ninguna, y eso da una separacién media
de 45 km,, pero hay que tener en cuenta (ue se trata
del tren quizis mas rapido de Espafia y de una linea
con doble via, en que aquél hace trayectos sin parar,
de 80 vy aun 90 km., a que no puede llegarse con tre-
nes de mercancias v en lineas de via tnica, en las que
esos mAximos trayectos se habrian de dividir y con
ello la separacion entre estaciones quedaria en la de
los 40 km.

Si en las lineas en construccion deben quedar las
estaciones distanciadas 40 km, en vez de los 8 a que
estin proyectadas, resultard que de cada cinco previs-
tas sélo deberd establecerse por ahora una, quedando

las demis para cuando las necesidades del trafico las
precise; pues bien, esa reduccion del niimero de esta-
ciones es hastante para cambiar radicalmente los re-
sultados econdmicos de la explotacion de las nuevas
lineas y que lleguen a ser remuneradoras las que he-
mos visto que no lo serian en la situacion actual, La
solucion no puede ser mas sencilla, puesto que 1o
consiste en hacer, sino en todo lo contrario, en no
h:,lce}', que es sin duda lo mas comodo, facil y eco-
nomico.

En efecto: la supresion del 80 por 100 del ntimero
de estaciones daria en las lincas un aumento notable
en la velociad comercial de los trenes, puesto que se
reduciria el niimero v duracidn de sus paradas; en la
linea de Madrid-Hendaya hay trenes de mercancias
que paran en todas las estaciones, y otros que solo
se detienen en las principales; éstos con 18 paradas
en los 642 km, de la linca y con velocidades de mar-
cha de 35 v 40 km,-hora, hacen el recorrido a una
velocidad comercial de 30 km.-hora en 21 h, 24 m,,
mientras los que paran en las 86 estaciones existentes
solo hacen 18 km.-hora de velociad comercial, y tar-
dan en los 642 km. 35 h. 40 m,, llevando la misma
marcha efectiva que los primeros entre estaciones;
hay, pues, una ventaja a favor de los que solo paran
cada 40 km proximamente de 14 h, 16 m, que es
casi el 40 por 100 del tiempo invertido por los que
paran cada 8 km, Esta ventaja seria alin superada
si no existiesen las estaciones intermedias, porque por
ellas han de pasar los trenes reduciendo la velocidad,
lo que disminuye su media comercial en el total reco-
rrido; ademds, hay que tener en cuenta que esa linea
de Madrid a Hendaya es la principal de la Compaiiia
mas importante de Espafia, y en ella los servicios se
atienden mas esmeradamente y los trenes paran rela-
tivamente menos que en las estaciones de otras lineas,
por todo lo que no deberd contarse con el 40 por 100
dicho, sino con un 45 o més para la economia de
tiempo de itinerario de los trenes, debida a la reduc-
cion del ntimero de estaciones,

Esta ventaja de tiempo equivale a un segundo
acortamiento de las nuevas lineas sobre las actuales,
que contribuird al aumento de su tréifico,

Podria creerse que la falta de esas estaciones pro-
ducird pérdidas de ingresos a ellas correspondientes,
por disminucidn de recorridos, pero no es asi; si una
estacion que sirve a una poblacion proxima del ferro-
carril no estd inmediata sino distanciada de ella, para
el trafico de tal poblacion en el sentido de la desvia-
cion de la estacion habra una pérdida de recorride,
pero en cambio habri un aumento de éste, igual, para
las mercancias que hayan de marchar en sentido con-
trario, y en total habrd compensacion en una misma
estacion y mis aun entre las varias de la linea,

Una ventaja de la mayor importancia de la sepa-
racion a 40 km. préximamente de las estaciones es
que se tiene automaticamente una coordinacién entre
los transportes por carretera y los ferroviarios; en
efecto, los antomdviles tendran para si, con cardcter
exclusivo, el trifico entre poblaciones y estaciones con
un recorrido medio superior a 20 km., y si como de-
herd hacerse se establecen despachos centrales en com-
hinacién con el ferrocarril en poblaciones distancia-
das de éste hasta 50 y mas km.,, aquéllos habran de
hacer todo el trafico local de la zona con un recorrido
de de unos 40 km., que es precisamente el promedio
que para €l resulta en la préctica, puesto que en 1931
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habia concesiones de transportes por carrctera que
comprendian 1 190 itinerarios, con una longitud total
de 47987 km. (47 987/1190 =40 km.). Ll auto-
maovil tendrin campo donde desarrollar amplinmente
sus actividades sin necesidad de entablar competen-
cias, que seguramente no promoveria, al ferrocarril
y pasaria a ser su auxiliar eficacisimo en vez de temi-
ble adversario, y ¢l gran problema de la coordinacion
de transportes quedaria asi antoméaticamente resuelto,

Con la separacion de 40 km. en las estaciones la
circulacion de los trenes mixtos no podril subsistir, v
¢sta es también una csencialisima ventaja de la ve-
ducciom del nttimero de aquéllas; la ausencia de tales
trenes dard una actividad a la circulacion, hien nece-
saria por cierto, y una importante economia en los
castos de explotacion,

inalmente, la actividad de la circulacién implica
una disminucién en la cantidad de material de trac-
cion y movil necesario para la explotacion; si en una
linea de 120 km,, por ejemplo, los trenes van a 30 ki-
lometros por hora de velocidad comercial, la recorre-
rin en cuatro horas y una composicion podrit hacer
muy bien dos circulaciones diarias, pero si la veloci-
dad fuese de Jos 18 km, solamente, ya no podria ha-
cerse al dia mis que un recorrido; es evidente que en
el segundo caso se necesitard mucho mis material
que en el primero.

En otro articulo haremos la valoracion de las ven-
tajas enunciadas,

Gabricl RIEBOLLO,

Ingenicro de Caminos,

El servicio de puertos
v la futura Ley de Comunicaciones maritimas

Una de las leyes cuyo estudio y aprobacion han
de llevar a cabo en un futuro proximo las actuales
Cortes, parcce que ha de ser la de “Proteccion a
las Industrias y Comunicaciones Maritimas”, ya
que ha sido totalmente dictaminada por la Comision
Parlamentaria especial para ella y su dictamen ha
sido publicado en apéndice 11 al ntimero 217 del
Diario dc Sesiones de Cortes,

La intima relacion que los asuntos maritimos
guardan con cl servicio de Puertos, nos obliga a mi-
rar con la mavor atencién las disposiciones legales
que afectan a aquéllos y que pueden influir de un
modo mis o menos directo en éste,

El dictamen de la nueva ley sefiala obligaciones
terminantes a las Administraciones de los puertos
en sus articulos 2. 5.° y 10 en relacion con los 11
y 12 y apartado ¢) del articulo 16. Vamos en ecstas
lineas a ocuparnos solamente de formular algunas
observaciones que nos sugiere la lectura del ar-
ticulo 10.

Dice asi cste articulo: “Se encomienda especial-
mente al Gobierno la funcidn de acomodar la aplica-
cidén de la actual Jegislacion de Puertos a la necesi-
dad de simplificar la organizacion de los mismos, me-
jorar su eficiencia cconémica, reducir sus gastos y
los impuestos que aplican a la navegacion, disminuir
los trimites que se imponen a los navegantes y uni-
ficar el mando y régimen de sus servicios.”

La primera impresion que causa su lectura es Ia
de que Ta opinién que la Comision dictaminadora tie-
ne del servicio de Puertos ¢s que sc trata de una
administracién alegre y confiada que explota la na-
vegacion y obtiene pingiies heneficios, con los que se
sostiene en un régimen de excepcion dentro de la
continua y aguda crisis industrial, comercial y finan-
ciera que padecemos, Y en su dltima frase de “uni-
ficar el mando y régimen de sus servicios”, creemos
ver (quizis sea un exceso de susceptibilidad) una
tendencia de ahsorcién, que fué en un tiempo de la
Marina de guerra y que por lo visto ha heredado la
Marina civil,

Es un error muy corriente el creer que los puertos
se hacen exclusivamente para ser utilizacdos por los

harcos, El puerto tiene dos funciones: una puramente
marinera, de proporcionar abrigo a las embarcacio-
nes que lo precisen por las circunstancias de mar
y tiempo, y otra fundamental, puesto que sin clla
no existiria la navegacion comercial, de ser la esta-
cion de enlace entre ¢l trafico terrestre y ¢l maritimo
sirviendo por igual a los dos, a cada con sus caracte-
risticas especiales: de la mayor clasticidad el mariti-
mo; de la mayor rigidez ¢l terrestre. De aqui, ¢l que
en todos los paises del mundo, sea ¢l trifico terrestre
que exige una clasificacion, carga y transporte en
pequefias partidas y siempre una dependencia con
el complejo servicio de explotacion de uno o varios
ferrocarriles, el que domine en la organizacion de los
servicios, IBs extraordinariamente corriente ¢l caso
de un puerto construido y explotado por un ferro-
carril, por una mina o por una industria cnalquiera,
Fn cambio mo cexiste ¢l puerto explotado por una
Compaifiia de navegacion,

Ademas, fundamentalmente el puerto ¢s nna obra
plblica. Su explotacion permite en Espafia a su ad-
ministracion la obtencion de una minima parte de
los ingresos que su existencia proporciona al Tistado.
Ts el mismo casn que una carretera, que un alum-
hrado maritimo, una defensa de margenes, etc,

Dentro de este concepto puro de obra pithlica,
el ideal seria que ¢l servicio fuera gratuito y que cl
Estado subviniera a sus gastos como creacion y sos-
tenimiento de una herramienta de trabajo de uso
pablico, que cs al mismo tiempo fuente de ingresos
por la organizacion fiscal gencral del pais y desde
lnego creo que esto seria un ideal para los ingenicros
del Servicio de puertos. Pero no es asi, Los Gobiernos
de Tspafia han establecido impuestos para tratar de
resarcirse e un modo directo del costo de estableci-
miento de los puertos y de los de explotacion de los
servicios,

De estos impuestos, unos los paga el barco, o sea
la navegacion, aunque, como es evidente, se tienen en
cuenta para la fijacion de fletes que cargan sobre
la mercancia, y otros los que abona directamente
ésta. Y unos y otros los perciben las dependencias
de la Administracion del Kstado que intervienen en




