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pueda h;l(‘k‘l\t con las inversiones concretas a que han
dado lugar. Las Confederaciones no han actuado sobre
un terreno virgen; numerosas obras cstaban en marcha,
algunas a punto de terminarse: no es justo atribuir a
la Confederacion toda la gloria de haberlas concluido y
poner esa partida por completo en su haber, 2] halance
es confuso y el juicio tiene que quedar incierto, De todos
modos nadic ha probado que con iguales medios las Di-
visiones hidrdaulicas no hubiesen hecho tanto o mds.

Fntre unas y otras no hay mas diferencia esencial
que la intervencion de los intereses privados que, aungue
en escala mas reducida, ya intervenian en las Juntas de
obras. Ya hemos visto todas las razones que presentan
esta garantia como poco eficaz y los vicios atribuidos a
las Confederaciones son precisamente los mismos que
aquellas consideraciones hacian temer. No seria enton-
ces esa intervencion la que habia de poner coto a los
posibles desmanes de fa autonomia o de la descentrali-
zacion; las facultades que estas implican podrian ser
concedidas sin mayor peligro a los organismos formados
exclusivamente de funcionarios, a los que siempre seria
nosible exigir una responsabilidad mas estrecha,

Y no es esto decir que deba prescindivse por com-
pleto y en todo momento de esos intereses privados;
podrin y deberan ser oidos en lo que pmluulmmcnlc
les alccte; cabria concederles en estos casos, como en
las Juntas, facultades fAscalizadoras a cambio, sin em-
hargo, de la correspondiente contribucion a la obra;

pero lo que no deberan tener, y mucho menos con carac-
ter general, son facultades que de cerca ni de lejos pue-
dan afectar el cardcter de resolutivas, '

Y con esto no quicro cansaros mas v voy a dar por
terminada esta conferencia en la que, como decia al
principio, no me habia propuesto agotar el tema, sino
solamente llamar sobre €l la atencion, porque lo juzgn
de importancia primordial para el porvenir de Espafia,
que cifra en esta politica hidrdulica, rectamente condu-
cida, la base de la prosperidad patria. Pero no basta
reconocer importancia al tema si no se le hace ohjeto de
seria meditacion y de profundo estudio, al cual aporten
todos y cada uno ¢l dato, el razonamiento, la idea o la
sugestion, para que la labor resulte verdaderamente co-
lutwa como debe ser para ser eficaz, que los grandes
ideales no cumplen su objeto ni aleanzan su realizacion
sino cnando se apoderan del alma de los puehlos, desde
los ejecutores mz’ts humildes hasta los que rigen desde
la cumbre los destinos de la nacion.

En una zona intermedia son los ingenieros los que
por st conacimiento del problema y por la parte que na-
turalmente les corresponde en su solucion, dehen con
mis ahinco aportar su trabajo, y para ello han de tener
ncasion propicia en el proximo Congreso de Obras Pa-
cas. Yo espero que el tema sca alli tratado en discusion
serena y razonada, cual cumple a la objetividad y a la
imparcialidad de la téenica, sin que a nadie anime otra
pasion que el amor a Espafia.

Nuevos ferrocarriles en relacion con el trafico maritimo
y las obras de los puertos

Consideraciones preliminares.

Al crearse las Juntas de Obras de Pucertos, la fi-
nalidad inmediata de dichas Juntas fud la de mejorar
las bahias, rias v ensenadas naturales, a base de obras
que pudieran permitir a los huques de gran tonelaje,
y calados consiguientes, servirse de los muelles de
atraque, provistos de los mejores medios de carga y
descarea,

Y como complemento logico, la imprescindible
mejora de las comunicaciones terrestres para el trans-
porte de las mercancias, como importacion o expor-
tacion, ademas del trafico de cabotaje, entre puertos
del mismo litoral nacional,

las mejoras sucesivas dieron los resultados con-
siguientes de notahle aumento de trafico en casi todos
los puertos importantes, lo que traducido en ingresos
brutos cada vez mavores, permitio dotar a las Juntas
del personal imprescindible para ¢l miximo rendi-
miento, al mismo tiempo que establecer vias, depd-
sitos v almacenes, adquirir grias asi como material
de dragado v remolque y, en una palabra, incrementar
notablemente todo el conjunto, no tan simplista como
pudiera figurarse, por estar realmente muy encade-
nados todos los servicios marftimos y terrestres ane-
jos a cada puerto.

Quizds las caracteristicas de cada puerto, por la
clase especial del trafico mas destacado, no sean ni
siquiera comparables a los efectos de una igualdad
de tarifas, que seria el ideal acariciado, v de 1o que
apenas se ha tratado, mientras ¢l trifico ha sido cre-
ciente (cual corresponde a toda industria o negocio,
en que se van ampliando los servicios), a medida que
la navegacion iba respondiendo a las mejoras (ue se
realizaban en los puertos,

Pero al surgir una reduccion del trafico y tener

(que satisfacer el misnmo presupuesto de gastos, pro-
blema general social y mundial, las Juntas de Obras,
para sostener su personal de todas clases, han tenido
(ue recurrir, como primer paso, a un aumento de ta-
rifas, o si éstas no eran susceptibles de dicho aumen-
to, por las circunstancias especiales de cada puerto,

procurar aquel ideal de la igualdad, que estiman
pudiera evitar que la navegacion prefiricse acuellos
puertos en que se tributa en menor cuantia,

Y como por la erisis mundial, que tiende a per-
sistir, no hay, desgraciadamente, en los grandes puer-
tos, por ahora, probabilidades de que volveran a estar
aharrotados sus muelles, ni mucho menos, es 1dgico
que cada Junta procure, con los argumentos de cada
localidad, defender sus tarifas, no elevandolas mis
que en un minimo y para aquella clase de trifico que
todavia pueda resistir ese aumento minimo.

Claro estd que si se volviera a la normalidad, o
sea a los promedios de triafico que se deducen de las
Memorias anuales de lag Juntas, serfa mas facil lle-
gar a la tendencia igualatoria para los puertos que
se hallasen en andlogas condiciones de servicios para
la carga, descarga v transportes terrestres,

Puerto de Bilbao.

Ta Tunta de Obras viene realizando los mayores
esfuerzos para resistir esta crisis, que es, sin duda,
la mayor conocida para el puerto de Bilbao, por ln
mismo que es el de mayor envergadura entre los de
la costa cantabrica, Por ello tiene en potencia dicha
Tunta el nuevo Canal de Deusto, ademas de la serie
de obras importantisimas en el puerto exterior y en
las zonas de la ria, en que sus calados se¢ hallan siem-
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pre preparados, a costa de los dragados procedentes,
cque no pueden abandonarse, con la dotacion formida-
ble de grias en sus muelles, todo lo que precisa un
enlace terrestre por la via normal, lo que constituye

tiente
Comité de Ferracarriles, de Vizeaya.

vienen perdurando han motivado,
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1 Hinterland de Bilbao.

Acerca de este tema cseribi en ln REvista by
Onras POrLicas, en su nimero de 15 de septiembre
de 1930, un articulo en el que aduje algunas conside-
raciones relacionadas con la posibilidad de mejorar
la rampa de enlace de la meseta alavesa con la ver-

Craquis nimero 1.

aquel magno problema se estimase todavia de mayor
cnvelgadurl que las posibilidades econdmicas dispo-
nibles, y por ello habra podido quedar relegado a un
segundo término.

Pero al continuar, en progresion creciente, la cai-
da del trifico, toda vez que la exportacion de mine-
rales ya no resulta el manantial que lo alimentaba tan
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eficazmente, motivd ¢l clamor de Bilbao, que va no
es sOlo la Junta de Obras, sino todo el conjunto de
fabricas e industrias sidertrgicas de ambas marge-
nes de la rig, asi como todo lo relacionado con ellas,
directamente, para la construccion y reparacion de
buques, material ferroviario v tranviario v de loco-

Croquis ntimera 2,
> lamayo

motoras, coches y vagones, y los mismos ferrocarri-
les, ademis de que todo el suministro, para obras
publicas en general y transportes por carretera, se
halla en franca decadencia, Il Comité de Ferrocarri-
les de Vizcaya estimd que habia que defenderse asi-
mismo de la posibilidad de la desviacion del trafico
de Castilla, y en especial el de Burgos (que se supuso
siempre anejo al puerto de Bilbao), con la termina-

cion del 1iltimo tramo del ferrocarril, que se llamd
de Calatayud a Ontaneda (por Burgos), y que por fin
se le ha denominado Mediterrduco-Santander (o San-
tander-Mediterraneo), estableciéndose ast la discu-
sidn consiguiente entre los intereses anejos a los dos
puertos Santander y Bilbao.
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Opino en esto de igual manera que lo que se ha
indicado para las tarifas, esto es, que si no hubiera
surgido y perdurado la crisis totalitaria de una baja
alarmante de trafico, es lo probable que 1o se hubiera
discutido este asunto, primero, porque uizds San-
tander no lo hubiera promovido, ya que en realidad
el problema viene a ser el de mejora de su actual
Rampa de Reinosa y la reduccion de su distancia a
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Burgos, todo lo que parecia estar en olvido hasta
ahora, y segundo, porque Bilbao tampoco se hubiera
preocupado de proyectar un ramal Trespaderne-clre-
fa, que en delinitiva es un trazado paralelo al de Mi-
rando a Bilbao, con la agravante de que entre Tres-
paderne-Areta no se vishunbra nuevo trifico que pue-
da compensar este gasto.

Pero la realidad se impuso con las presiones de
ambas partes, v al mismo tiempo que se autorizd la
construccion por el Istado del trozo terminal Sanfe-
lices-Santander, que viene a ser, sensiblemente, la
prolongacion de lo construido hasta el cruce con el
ferrocarril de T.a Robla, de Calatayud a Ontaneda, en
Cidad-Dosante, se dispuso el estudio del replanteo
Trespaderne a Areta, empalmando en este Gltimo
punto con Miranda-Bilhao, debiendo suponerse que
de persistirse en esta bifurcacion hacia Bilhao, desde
I'respaderne, ha de ser también ¢l Estado el que su-
frague todos los gastos anejos al proyecto y la cjecu-
cion de las obras, promoviendo asi la competencia de
triafico que se supone, por resultar Bilbao mis cerca
que Santander desde Trespaderne (sigue casi la recta
Burgos-Bilbao Ta Burgos Trespaderne).

155 1o probable que, en efecto, se confirme tal su-
puesto, aum cuando ¢l trazado haya de exigir en la
mayor parte de su recorrido obras costosisimas v,
sohre todo, un tinel muy largo, aparte de otros im-
portantes, para salvar la divisoria Cantdhrica (1ihro
al Nervion) y las estribaciones que habrin de cru-
zarse, v lo mas verosimil, una mayor longitud que
la supuesta y con la que se reduciria ciertamente la
distancia Burgos-Areta, que es hoy de 173 kilome-
tros, a 132, Pero ello tendrd que ser a costa de un
gasto muy aproximado a los 72 millones de pesetas
para los 61 kilometros, segim se dijo en los folletos
publicados por el citado Comité de [ferrocarriles de
Vizcaya,

Mi tesis.

Tengo que segnir defendiendo mi criterio de que
¢l problema de Bilhao estriba en la mejora de su
Rampa, como se hizo en Pajarcs para Asturias, v
como ahora intenta Santander, quizis con escaso
éxito, a mi juicio, la de su Rampa de Reinosa, a pesar
de reducir muchisimo su actual distancia a Burgos
(con ¢l rodeo por Venta de Bailos), aue es de 314
kildmetros, a 181, segtin los datos publicados, o sea
en mas del 42 por 100, cosa logica puesto que San-
tander tiene su ferrocarril, con la mira de seguir ha-
cia Madrid tnicamente, lo mismo que pasa con Bur-
gos, que para ir a Calatayud tenfa que hacer antes
(dejando aparte Tos autobuses) el recorvido por Va-
Hadolid-Ariza, o por Miranda-Casetas,

Comparaciéon de trazados.

T.os estudios procedentes v replanteos consiguien-
tes serviran indudablemente para redactar los pro-
vectos que se estimen necesarios, deduciéndose los
presupuestos-hase de las- subastas corvespondientes
y en los adjuntos croquis de conjunto v de detalle,
a escalas respectivas de 1 2400000 v 1 : 200 000 ob-
tenidos mediante el acoplamiento de los mapas del
Instituto Geografico, de las tres provincias afectadas,
Rurgos, Vizcaya y Alava, se da una idea aproximada
para un avance de longitudes, hahiendo llevado sohre
los croquis algunos detalles de varios planos que se

han tenido a la vista, en escalas mis amplias, todo
ello en relacion con lo expuesto en el numero citado
de la ReEvista pi Onras POsiieas, para la compa-
racion de los trazados Trespaderne-Areta y lnda-
goya (entre Zuazo ¢ lzarra) Areta, de la linea de Mi-
randa a Bilbao.

Trespaderne=Areta.

Trespaderne se halla ubicado en la margen iz-
quierda del rio Ebro, entre las confluencias de los
rios Nela v Tosa, aguas arriba v aguas abiajo, respec-
tivamente,

Parece deducirse del croquis de conjunto (ntime-
ro 1), que el ferrocarril ha de seguir, por lo menos
en gran parte, su recorrido hasta el tinel de la Divi-
soria, ¢l itinerario de la carretera Trespaderna-clr-
ceniega, por el valle de Tosa, v que st arranque, uti-
lizando ¢l puente sohre el rio hro, del ferrocarril
comstruido (desde Burgos hasta Cidad-Dosante). pu-
diera ser entre las estaciones de Trespaderne vy No-
fuentes, para cruzar ¢l rio Nela, v ovolver con el tra-
zado hacia Ia cuenca del rio T,osu, a fin de iniciar ¢l
ascenso por su valle, con alguna altura, que permita
seeuirlo en toda la Tongitud posible, sin recurriv a
rodeos, por las laderas de los afluentes del citado rio
ILosa, Claro estd que este retroceso de Ta cuenca el
Nela a la del Tosa maotivard, prohablemente, la nece-
sidad de algumos tineles en las estribaciones que
havan de cruzarse, asi como de viaductos en los ba-
rrancos intermedios, Ha de observarse que  estos
croquis 1 v 2 a las escalas citadas, difieren algo del
que se unid al folleto del Comité de Vizeava, sin cs-
cala determinada.

I'eniendo a la vista ¢l croquis ntmera 2 (detalle
de la provincia de Durgos), se observa que de poder
llegarse con pequeiios rodeos hasta Villaluenga o San
Tlorente de Tosa, puntos proximos al de confluencia
de los rios Nahon v Presilla, que integran el Tosa
(llamado en ¢l folleto Gerea, en tada su longitud has-
ta el Tohro), cabria desarrollar el trazado con la idea
de cruzar la divisoria al Tiste del punto geoddsico
Aro (1187 metros), saliendo con el tinel en los na-
cederos del rio Tzoria, casi en los limites conjuntos
de Vizeaya y Alava, desarrollando después la haiada
por el Valle de Ayala v laderas de Tuyando, Para
ello convendria agotar, lo primero, todas las posibi-
lidades (de ascenso a la divisoria por el lado de Bur-
gos), continuando la traza proxima a la citada carre-
tera de Trespaderne-Arcenicqa v la de Berberana-
Tispinosa de los Monteros, que se cruzan en Fl Ca-
iién, v volviendo Tuego hacia el Tste, para apovarse
en las estribaciones de la ladera derecha de la cuenca
del rin Presilla, afluente del T.osa (vertiente Sur de
la divisoria Cantdbrica)., Después habria que seguir
hordeando los pueblos de Pard, Villota ¢ inmediacio-
nes, hasta alcanzar, si fuera posible, hasta T.loven-
@0z, para atacar con ¢l tinel grande la divisoria Can-
tabrica, saliendo sobre Tendofio de Arriba, al Oeste
de Ordufia, en la linea que va se ha dicho, de los 1imi-
tes de Vizeava y Alava,

Si, por el contrario, resultase conveniente (para el
mejor descenso a Areta) que el tinel de la Divisoria
se abra al Oeste de Aro, ¢l desarrollo de la subida nor
el lado de Burgos pudiera ser, siguiendo desde San
Tlorente por San Martin de T.osa las laderas corres-
pondientes a lo largo de la carretera a Berherana,
hasta cruzarla para llegar hacia Vilafio, tomar la la-
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dera opucesta y ascender por ella hasta las proximida-
des de Encima de Angulo y Aedo, agotando la ciienca
del rio Nabdn para emboquillar ¢l tinel de la Diviso-
ria, que pudiera seguir entonees, proximamente, por el
lado derecho de la carretera de ‘I'respaderne a Arce-
niega, hajo su collado, v los pueblos de Tas Fuentes
y Cozuela, El tinel pudiera salir entonces, sobre el
valle de Gordejuela, en su zona alta de lrazagorria
(Alava), siguiendo por las inmediaciones de Quejana
v Respaldiza, utilizando ¢l valle alto de Oquendo, para
saltar al de Llodio, con el tinel que resulte necesario,
a no ser que se prefiera utilizar, como en el final del
trazado anterior, las laderas y harrancas de Tuyando,

Consecuencias.

De ambos tanteos, sobre el mapa, se deduce que el
trazado Trespaderne-crela ha de resultar dificil v
costoso, v admitiendo que su longitud total, en rela-
citm con la de la linea recta que une sus extremos,
puede obtenerse « priori utilizando ¢l mismo coeficien-
te que se aplic) para el tanteo Andagoya-clreta, lo que
es una hipitesis muy favorable dada la topografia del
terreno, veamos los resultados a que pudiera llegarse.

Ta recta Andagoya-clreta resultd tener en dicho
tanteo 27 kildmetros, v el trazado del ferrocarril ad-
misible por la cuenca del rio Bayas, en la subida, y por
la del rio Nerviom o Altate, en Ja bajada, con un tinel
hajo las gradas de Altute (collado de una altura mu-
cho menor que en la divisoria de ro), precisd 37 ki-
lometros, esto es, un coeficiente de 1,37 de afeccidn
de la recta-hase de 27 kildmetros.

En el ramal 7'respaderne-Areta, la recta-hase tie-
ne, seetin los mapas, 395 kildmetros v, por tantn, la
longitud real posible del trazado pudiera exceder, en
tal hipotesis, de lns 73 kildmetros, Pero aun reducien-
do el cocficiente todo lo que cabe, a hase de que por el
valle de T,nosa (llamado de Gerea en ¢l folleto del Co-
mité) se pueda nbtener hasta San T lovente un trazado
de minimas sinuosidades, algo similar al que tiene la
linea Miranda-Bilbao, entre Miranda v Andagoya,
las cifras correspondientes nos Hevarian a los siguien.
tes resultados:

Recta Miranda-Areta, . 51 km,
Nuevo trazado por la zona mencionada (va-

les de Zuvay Orozeo). . . . . . . 65 7
Coeficiente que se deduce . . 1.255

Iinea recta Trespaderne-Arveta (va indica-
dos antes). Co . 55 km.
T.ongitud real, trazado posible (en cifra re-

donda). . . . ., 70”7

Tineles.

Respecto a tineles, ya se indicd que el que pudiera
ser necesario para el paso de la Divisoria, hajo las gra-
das de Altube, en el trazado Andagoya-Areta, se apro-
ximaria a los 5 km., con una pendiente de 1 por 100
en toda su longitud. En Trespaderne-Areta, cualquie-
ra de los tineles de la Divisoria, al Este o al Oeste
de Aro, segiin se ha indicado, habrda de resultar pro-
habhlemente mis largo v poco menor de los 7 km, dada
la altura a que se pueda llegar con el desarrollo de la
vertiente Sur, teniendo en cuenta que los empalmes
en Areta, o quizas mas abajo, en Arrancudiaga, Mira-
valles o Arrigorriaga, son funcidn de la posibilidad
del desarrollo necesario para el descenso hasta la or-
denada correspondiente,

Claro estd que ademas de esos tuneles de la Divi-
soria, se precisarin otros varios, tanto para el ascenso
como para el descenso, en ambos trazados, si hien ¢n
¢l de Andagoya-~Areta su longitud total puede esti-
marse en menos de 2 km., al paso que en Trespader-
ne-Areta esos tineles tendran que ser mas nuMerosos,
guardando quizas la misma relacion de 3 a 2 entre ¢l
principal y los secundarios, lo que nos conduciria a una
longitud de 3 km. para estos tltimos.

Asi, la longitud de tiineles en ambos trazados pu-
diera suponerse en: 7 km. para Andagova,Areta; 10
kilometros para Trespaderne-Areta.

En resumen, tendriamos:

Andagoya a Areta: A cielo abierto . . . 30

Iin taneles . . . . . . . . . . . 7
Total . . . . . 37 km,

T'respaderne-Areta: A ciclo abierto . .. 60

I'n toneles . . . . . . . . . . . 10
Total .. . . . 70 km,

Presupuestos aproximados en millones de pesetas:

Andagoya-Areta: 30 km. a cielo ahierto. . . 30,0
7 km, en timeles, a 14 . . . . . . . . 98
Total . . . . . . . 398
I'respaderne-Areta: 60 km. a cielo abierto . . 60,0
10 km, en taneles, a L4 . . . . . . . . 140
Total . . . . . . . 740

Resumen y conclusion.

A la vista de las cifras anteriores, que por lo me-
nos guardaran la relaciom que se deduce para los pre-
supuestos mencionados, y que cs la de los niimeros
100 y 186, en cifras redondas, no cabe duda ni vacila-
ciim en la preferencia de trazados a favor de Andago-
wi-Areta, aunque se quiera argumentar a base de un
acortamiento de distancias entre Burgos y Bilhao.

Iin efecto, las longitudes comparables pudieran
Ser:

Burgos - Miranda - 3ilhao. 176 km.
Burgos - I'respaderne - Bilhao. 161 7”7

Tales hipdtesis (con todas las reservas favorables
para Trespadernc sobre Miranda) motivarian un acor-
tamiento de 15 km., enfrente de un gasto mayor de
34,2 millones de pesetas, o en otros términos, una re-
duccion de un 8 1/2 por 100 en longitud, y un exceso
de gasto de 86 por 100, elementos contradictorios de
importancia extraordinaria, que bien merecen un es-
tudio detenido del Comité de Ferrocarriles de Vizca-
va, y que ademas significaria la posibilidad de iniciar
la resolucion de su Hinterland para Alava y Nava-
rra, segtin ya fué indicado, quizi con la mitxima apor-
tacion del Iistado,

No ha de olvidarse tampoco que el ramal Trespa-
derne-Areta tendria el matiz de competencia con San-
tander-Mediterrdneo, que hay que suponer serd un
hecho con la prolongaciéon Santelices-Santander, 'y
con ¢l recorrido que se dice serd de 181 km. entre
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Burgos y Santander, aunque tenga 20 km. mds que
a Bilbao.

Estimando muey propicia “‘esta ocasion™ para lle-
gar a una solucidn prictica, es mi opinion, si de algo
sirve, que la Comision téenica encargada, segiin se
dijo, de estudiar ¢l replanteo T'respaderne-<Areta, no
debe abandonar la solucion que propugno de Andago-
ya-Areta, antes de dar por terminados sus trabajos,
para proceder de esta manera con perfecto conoci-

miento de todas las caracteristicas de ambos trazados
v con la audiencia de todas las entidades interesadas
(sin olvidar la Compania de los Caminos de Hierro
del Norte), en beneficio de Bilbao y de Vizeaya, v por
tanto de los grandes intereses nacionales que repre-
sentan dicha capital y provineia, recabindose de la
Superioridad las (rdenes necesarias para tales efectos.
José de UCELAY,
inspector meneral de €., Co y P

La incautacién por el Estado de los Ferrocarriles Andaluces

A virtud de tres disposiciones dictadas por el Mi-
nisterio de Obras pihlicas ', se ha incautado el Es-
tado de la red Terroviaria explotada por la Compania
de Andaluces, confiriendo a la Nacional del Qeste,
la mision de cuidar en nombre de aquél de la citada
explotacion, Se afirma en el texto de las expresadas
disposiciones, que su fundamento estriba en el aban-
dono por la entidad concesionaria, de los servicios
de la red incautada, a causa de la extremada carencia
de recursos, que no consistiendo el pago de las dendas
contraidas para el suministro del carbdn y otras ma-
terias de obligado consumo, ha motivado la suspension
de tales suministros por los abastecedores, paralizin-
dose asi los trenes y el servicio de Ta red,

Dando por ciertas tales circunstancias, que proba-
rian la insuficiencia de ingresos de la explotacion,
para cubrir los gastos de la misma, coincidiendo con
la total falta de recursos vy de erddito de la Compania,
para saldar sus deudas, negindose ademis ¢l Sstado
a prestar auxilio alguno a la lmpresa, ha ereido pre-
ferible Ta incautacion de la red a l cesacion de sus
servicios,

No cahe ciertamente imputar al Estado, la obliga-
ciom estricta de acudir en caso de insolvencia de las
Companias de ferrocarriles, en auxilio de las mismas,
pero es lo cierto que al primero corvesponden directa-
mente gran parte de las causas fundamentales de la
angustiosa situacion ccondmica de las segundas,

Ipuesto fué por el Estado, el considerable aumen-
to de los salarios del personal ferroviario en 1920,
mediante el abono por aquél de anticipos sulicientes
para compensar tan cuantioso crecimiento de los gas-
tos, quedando suprimidos dichos anticipos en 1927
y totalmente incumplidos Tos compromisos contraidos
por el propio Istado, para mantener tales abonos in-
terin se facilitaban a las Kmpresas los medios preci-
sos para suplirlos y aun para reintegrarlos.

[mpuesto Tué también por ¢l Estado, el Fstatuto
ferroviario de 1924, por el cual se establecia el con-
sorcio del mismo con las Companias, y por ende con
la de Andaluces, quedando asimismo incumplidas las
obligaciones contraidas por aquél a virtud de dicho
consorcio, sin dejar de exigir en cambio rigurosamen-
te, las establecidas para las Compaiias, con la parti-
cularidad, inexplicable, de haberse adoptado y preva-
lecido un criterio legal sumamente vago e indeciso,
respecto a la vigencia del citado Fstatuto, de suerte
que nadie sahe indicar ni definiv el régimen legal a
que se hallan actualmente sujetos los ferrocarriles

1 Decretos de 9 y 20 de mayo y Orden del 25.

espaiioles adheridos al consorcio, cuyas normas le-
aales impondrian al Estado Ta obligacion de facilitar
a la Compaida de Andaluees Tos recursos v medios
precisos para evitar los délicit de su o explotacion,
contribuyendo a saldarlos en proporcion muy sensi-
ble cuando, a pesar de todo, se produjeran.

Por efecto de otras muchas disposiciones emana-
das de lTos Poderes ptiblicos, entre las cuales merece
citarse por su trascendencia la implantacion de la
jornada de ocho horas, han sufrido anmentos de no
escasd importancia los gastos de las explotaciones
ferroviarias, mermindose ademis en proporeion muy
sensible sus ingresos, por el maniliesto trato de fa-
vor otorgado a los transportes mecinicos por cirre-
tera, exentos, con evidente falta de equidad, de car-
vas tributarias v trabas reglamentarias, impuestas
con profusa desconsideracion al ferrocarril,

A pesar de tan poderosis razones, para no negay
alos Andaluces los auxilios de que habrian menester
para ascgurar Jos servicios de la red, cabria cohones-
tar la incautacion de la misma v osu traspaso @ la
Compania del Oeste, dentro de un criterio utilitaria-
mente cgoista ¢ indudablemente injusto, si dsta l-
tima pudiera realizar la explotacion de la red que se
o encomienda, sin cargar con déficit alguno, o se
aviniera a tomar por su cuenta y riesgo las insuli-
ciencias nevitables.

- Creada o costa del Iistado la Compania nacional
del Oeste, previo el rescate por aqudl de las lineas de
I extinguida Compania de M. C, P,y Oeste de Es-
pana, asumiendo ademas la obligacion de saldar sus
msuliciencias de productos, han persistido éstas desde
I constitucion en 1928 de la expresada Compaiia
nacional, acentuandose en los tres nltimos afos los
déficit de la misma, que seguramente no desapare-
cerim por cfecto de la accesion de la red de Andalu-
ces, acumulandose por ¢l contrario las insuliciencias
de una vy otra red, sin poderlas evitar ni reducir
tal vez, a pesar de sus loables esfuerzos, los pruden-
tes y avisados elementos dirigentes del Qeste, a los
cuales no cabe pedir milagros, 1,08 hechos comproba-
ran la exactitud de tales augurios, en tiempos como
los actuales en que todas las explotaciones ferrovia-
rias de IZuropa, sufren las consecuencias de la agu-
disima crisis economica y de la desastrosa competen-
cia de los transportes automoviles, Debe pues darse
por inevitable, que el listado espafiol habrd de pechar
con los déficit de la red de Andaluces, a la cual ha
rehusado todo auxilio, que sometida cual las restantes
de [Zspafia, a la intervencion minuciosa y estrecha de
la Comisaria del Estado, reforzada por los Andaluces




