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La Comisién de Iniciativas honra su larga vida publicando la
conferencia que, con el titulo La construccion de los ferrocarriles
en Esparia, pronuncié el ex-Director general de ferrocarriles e ilustre
Abogado del Estado, D. Pedro Redondo, en el Centro Agrario de Ma-
drid, el dia 27 de junio de 1935.

Lo hace en momentos en que la opinién estd de nuevo sobre-
excitada ante las noticias referentes a una posible actuacion del Go-
bierno de la Nacién en orden a la suspensién de la construccion de
ferrocarriles, solicitada por ‘el capital privado invertido en la raquitica
y desmedrada red de los ferrocarriles espafioles, y para el cual el
millar de millones gastados en esta obra, el fortalecimiento de la uni-
dad politica y econémica de la Nacion, la necesidad de poner en ex-
plotacion regiones enormes desprovistas de ferrocarriles, la articula-
cion de la red, la economia de los transportes y la satisfaccién del in-
tenso y constante clamor ciudadano nada significan ni representan.

Responsabilidad grande para los Gobiernos que se han sucedido
supone la persistencia de disposiciones, de dudosa legalidad, gracias
a las cuales subsisten organismos que mediatizan las resoluciones de
la Administracion piiblica y sirven de parapeto para que el interés pri-
vado se lance a una continua intriga en pro de la desatinada reso-
lucion ya indicada, agravandose el hecho por hacer dichos intereses
la camparfia a nombre de la red ferroviaria, en la cual sus capitales son
minoria en relacion con el aportado por el Estado a los ferrocarriles,
quien no ha sabido resguardar debidamente el interés pablico.

Testigo de especial excepcion, el Sr. Redondo, al desempeiiar la
Direccion general de ferrocarriles, ha podido apreciar la continua e
intensa presion de los intereses creados en el Ministerio, opinién de
calidad que pesara en el animo de los futuros gobernantes, los cuales
deben comprender es condicién indispensable para regentar el Depar-
tamento, poseer sélida preparacion técnica, concepto definido de los
problemas vivos, austeridad y cardcter para poder substraerse a los
embates de las actuales empresas de ferrocarriles que, sin escripulo
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patrio alguno, procuran establecer confusionismo entre los intereses
piblicos y privados, a fin de conseguir sus miras particularistas. El se-
fior Redondo alude a estas intrigas y emite la opinion de cuan vitupe-
rable sera el gobernante que vista su actuacion de slobo con piel de
ovejar.

La Historia juzgara duramente este periodo de politica ferroviaria,
vacilante, ineficaz y contrario al interés piiblico. De su juicio inapela-
ble se salvardn algunos gobernantes que, como el Sr. Redondo, pu-
sieron toda su voluntad y esfuerzo en pro de los intereses de la Na-
cion, logrando, dentro del limitado marco de las facultades de la Di-
reccion, mantener enhiesto el interés general sobre los particularismos
de Compaiiia.

Burgos 18 de septiembre de 1935.

Por |a Comisién burgalesa de Iniciativas ferroviarias:

EL PRrESIDENTE,

Manuel Ruera

EL INGENIERO SECRETARIO,

Eladio Martinez Mata




La construccidon de los ferrocarriles

en Espana






Importancia del problema ferroviario

En el ciclo de conferencias organizadas por el Partido Agrario
Espafiol, me corresponde, en el dia de hoy, pronunciar una, teniendo
por ello el honor de ocupar esta tribuna. Habéis tenido la fortuna, los
concurrentes a otras conferencias. de escuchar asuntos interesantes
para la vida nacional, expuestos con extraordinaria elocuencia. Faltdn-
dome a mi las dotes oratorias para hacer una disertacién brillante, he
querido por lo menos ofrecer a vuestra consideracion uno de los asun-
tos mas importantes para la economia nacional. Me refiero al proble-
ma ferroviario en general y especialmente a la situacién en que se
encuentra el plan de construccién de ferrocarriles en el que el Estado
lleva realizados cuantiosos sacrificios econémicos, con la mira puesta
en un desenvolvimiento insospechado para la economia nacional, pero
cuyo plan de ejecucion, en vez de ser algo definitivo sobre lo que no
cupiera discutir sino realizar, y realizar en breve plazo, es objeto de
vacilaciones, de incertidumbres, como consecuencia de campanas des-
interesadas y generosas en unos; en otros, movidos por intereses de
empresas, que quieren ver en la construccién de algunos ferrocarriles
de los mas caracterizados, como de interés general, un peligro para la
vida normal de los ferrocarriles actualmente en explotacion.

Propaganda en contra de la construccién

de ferrocarriles.—El deber de los hom-

bres publicos

Senores: Muchos encuentran censurable el que las empresas de
ferrocarriles actualmente existentes, si consideran que la nueva cons-
truccién de ferrocarriles, o de alguno de ellos en particular, ocasiona
un quebranto en la vida de aquella explotacion, desenvuelvan una ac-
tividad de propaganda poniendo de relieve estos perjuicios. Esto es
legitimo y es honesto; al defender estos intereses privados, que por su
volumen, incluso pueden tener una repercusion en la economia pi-
blica, no hacen otra cosa que cumplir con el deber que tienen como
representantes de esos intereses; incluso es licito y permitido el que
estos representantes de los intereses respetables de empresas, extien-
dan el campo de su defensa, no solamente a la demostracién de aque-
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llo de que estdn convencidos, aunque sufran un error de apre-
ciacion, sino aun de lo que no estdn convencidas. En este sentido,
cuando constantemente leemos en los escritos inspirados por las Com-
paiiias de ferrocarriles que algunos de los ferrocarriles, los que pueden
luchar con éxito decidido con las redes actuales, constituyen un desas-
troso negocio para el Estado y que no proporcionan ninguna utilidad
a la economia del pais, nos parece explicable, en su posicion, el que
un error de este calibre pretendan infiltrarle en el espiritu pablico.

Ahora bien, a los que manejan los intereses publicos, a éstos si
que hay que pedirles que tengan extrema discrecion, y que no se ins.
piren mas que en aquellos intereses, manteniéndose alejados de todo
interés privado, porque si no lo hacen, su papel serd el del lobo ves-
tido con la piel de oveja, y nada hay mas censurable que la hipocresia
interesada. Los hombres publicos, y principalmente los que tienen que
dar orientacién en esta politica ferroviaria, estdan en el deber inexcu-
sable de recoger todas las fuentes de informacion, pero procurando
aquilatar el valor. Deben de tener, por otra parte, en cuenta, que hoy
es muy dificil, si no imposible, mantener el secreto de una intencion.
Se averiguan enseguida las relaciones y los contactos que se tienen
con los interesados en la ejecucion o no ejecuciéon de un ferrocarril y
circulan las noticias produciendo el descrédito de aquellos que, con
miras bastardas, toman una iniciativa no inspirada en los intereses ge-
nerales que se les han encomendado.

Estudios sobre ferrocarriles: Sus clases

En relacion con este examen de las ventajas e inconvenientes de
continuar la construccion de ferrocarriles comprendidos en el plan, y
en particular de alguno de ellos, es muy conveniente llamar la atencion
sobre el hecho de que, desgraciadamente, hay pocos estudios hechos
con desinterés y que ofrezcan por ello una garantia de imparcialidad.
Preciso es reconocer que casi toda la literatura que se ha publicado
sobre esta materia estd inspirada por las empresas ferroviarias. Han
desenvuelto éstas una actividad extraordinaria en la publicacion de
folletos, conferencias de sus empleados, y en la continua redaccién de
notas para el sector de la prensa que la acoge con simpatia. Ello cons-
tituye un nuevo motivo para que los que tienen sus intereses inverti-
dos en valores ferroviarios, tengan gratitud para los que llevan la di.
reccion de las empresas ferroviarias; pero es preciso, por esta tenden-
cia particular, examinar sus informaciones con detenimiento y con
cautela. Aparte de estos trabajos o estudios, inspirados por las empre-
sas, existen los de caracter oficial y los de economistas y aficionados




a estos asuntos. No son muchos los trabajos de caracter oficial. Puedo
deciros que al ocupar la Direccion general de ferrocarriles me encontré
con la sorpresa de que habiendo personal técnico inteligente y laborio-
so que cumplia sus deberes como funcionarios, sin embargo no se sa-
caba de él el partido necesario para la realizacién de estudios de in-
formacion general, y asi, por ejemplo, en lo relativo a la construccion
de ferrocarriles, se ignoraba la situacién de cada ferrocarril, presu-
puesto de las obras, lo gastado, lo que estaba por gastar, tanto por
ciento de obra ejecutada, duracién de las obras, finalidad del ferroca-
rril, deterioro de las obras por su retraso, en una palabra, una historia
de cada uno de los ferrocarriles en construccién. Para llenar este va-
cio se ordené a las Jefaturas de Estudios y Construccién de ferro-
carriles que hicieran unas memorias, como lo llevaron a efecto, cons-
tituyendo trabajos que, por haber cesado en la Direccién, no pude or-
denar su publicacion, pero que debe hacerse por constituir un elemen-
to informativo de importancia.

Desorientaciéon en la politica ferroviaria

En todos los paises existen planteados y en estudio aspectos inte-
resantes en relacién con los ferrocarriles. Por ejemplo, el inusitado
desenvolvimiento del transporte por carretera y la lucha que sostienen
estos transportes con el ferrocarril, crea una situacion que preocupa a
todos los Gobiernos y toman distintas medidas encaminadas a coordi-
nar ambos transportes con la mira puesta en el interés de la economia
nacional, pero en nuestro pais, desgraciadamente, estdn sin resolver
las cuestiones mdas importantes en cada uno de los aspectos de la po-
litica ferroviaria. Asi, en orden a la concesion de ferrocarriles, nos
encontramos, de un lado con la Ley de 1877, inspirada en el régimen
de concesidn, es decir, de propiedad, a favor de empresas privadas,
siquiera sea especial y revertible al Estado, y de otro, el Estatuto fe-
rroviario de 1924, basado en el consorcio del Estado con las empre-
sas, disposicion esta ultima que se discute su vigencia, dando lugar
a que esté siu resolver nada menos que el régimen juridico de los
ferrocarriles. En orden a la explotacién existen cuestiones interesan-
tisimas, no ya resueltas, alguna, ni siquiera sobre el tapete, como su-
cede con el régimen administrativo de las empresas ferroviarias, hoy
de autonomia en el orden administrativo, siendo asi que el Estado
tiene aportado a todas las Compaiias cantidades que exceden al de
las mismas Compaiiias, vy en algtin ferrocarril, como sucede en el del
Oeste de Espaiia, iinico en el que interviene en su administracion por
medio de Consejeros nombrados por el Estado, se da el caso de que



el capital aportado por el Estado es de unos 300 millones de pesetas,
diez veces mayor que el de los particulares, y, sin embargo, en el
Consejo de Administracién tienen siete consejeros los accionistas par-
ticulares y el Estado solamente tres.

Sobre este régimen administrativo y de intervencién hicieron,
siendo yo Director de Ferrocarriles, Memorias muy interesantes las
Comisarias de Ferrocarriles y que seria de interés que se publicaran,
por aportar datos poco conocidos, y algunas, como la Memoria de la
Comisaria del Oeste, al extraordinario interés, se suma la aportacion
de algunas noticias, que producen asombro, de que ciertas cosas pue-
dan subsistir en quebranto de los intereses del Estado.

Esta sin resolver, asimismo, el problema, que no negamos que
que es dificil, relativo a la supresion o sustitucion de los pasos a ni-
vel. No existe ninglin estudio serio relativo al régimen de administra-
cién que debera emplearse en los ferrocarriles que estd construyendo
el Estado cuando se terminen y se pongan en explotacion. En orden al
trafico surgen asuntos verdaderamente graves (que solamente he de
enunciar) pero que estan sin solucionar. Esto sucede con el problema
de las tarifas, con el de la competencia al ferrocarril de los transpor-
tes por carretera y el importantisimo de la Sindicacion de los ferro-
carriles, @

Por tltimo, en orden a la construccion de ferrocarriles, el Estado
tiene un nimero crecido de ferrocarriles en construccién. ¢Qué hace
con ellos? ¢Les termina? ¢Les suspende? ¢Les abandona? ¢Mantiene o
acelera el ritmo actual de construccion? Este problema de la construc-
cion de los ferrocarriles es el que mofiva esta conferencia,

Historia de la construccidn de los

ferrocarriles

La Ley de 23 de noviembre de 1877 aprobé el plan de ferrocarri-
les de interés general. No todos los ferrocarriles comprendidos en
aquel plan. que era muy extenso, han sido construidos; algunos de los
comprendidos en esta Ley no se ha considerado conveniente su cons-
truccién y otros han sido incluidos en planes posteriores.

Las Leyes de 25 de diciembre de 1912 y 19 de julio de 1914 se
dictaron con el fin de fomentar la construccién de ferrocarriles que
completasen la red de ferrocarriles existentes de interés general, y de
ahi el que esas leyes se llamen de ferrocarriles complementarios.' Por

(1) Sobre la fusion de ferrocarriles, siendo el Sr. Cid Ministro de Obras Pitblicas, se inicit una

Rﬂl:‘gqa saludable aprobando la Sindicacion de los ferrocarriles Norte, M, Z. v A. y Central de
rAgON.
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tiltimo, se dict6 la Ley de 23 de agosto de 1912, referente a ferroca-
riiles secundarios y estratégicos, cuyas caracteristicas eran la de ser
de via estrecha y de interés local.

La diferencia entre la ley fundamental de 1877 y las leyes suce-
sivas que se han citado consiste, principalmente, en que con arreglo a
la primera era necesario una ley para la inclusién o desglose en el
plan de dicha ley, mientras que, con arreglo a las otras leyes, bastaba
para la concesion un Decreto, acordado en Consejo de Ministros. Esta
diferencia fundamental motivé el que algunas regiones interesadas en
la construccion, al amparo de la ley de ferrocarriles secundarios, soli-
citaran la concesion de ferrocarriles que pasaron mds tarde a ser de
interés general. Tal ha sucedido con el ferrocarril de Huelva-Aya-
monte y el de Caminreal-Zaragoza, este illimo hoy de cardcter inter-
nacional y el primero en via también de serlo.

Como consecuencia de nuevos estudios en el orden técnico y eco-
ndémico, y asimismo por presién constante de las regiones y zonas in-
teresadas en que se construyan cruzando por ellas ferrocarriles, el
plan primitivo sufrié modificaciones y asimismo hubo necesidad de
hacer adaptaciones, retoques, cambios de proyectos y de orientacio-
nes, produciendo todo ello un verdadero caos y confusion por
falta, mejor dicho, por abandono, de un orden y de un plan. Para
evitar esto, se ordend a la Seccién de Planes y Proyectos del Con-
sejo Superior de Ferrocarriles, un anteproyecto del plan de ferro-
carriles a construir por el Estado, anteproyecto que sirvié de base
a la Dictadura para formar su plan de ferrocarriles de urgente cons-
truccion.

La Dictadura y la construccién de ferrocarriles

Fué durante la Dictadura, no es necesario decirlo, la época del
mayor apogeo en orden a la construccion de obras publicas. Todas
ellas, pero principalmente las de transportes y comunicaciones recibie-
ron un fuerte impulso. En orden a la construccion de ferrocarriles la
Dictadura, tomando como base, segin os decia antes, el anteproyecto
que obraba en el Consejo Superior de Ferrocarriles, elaboré el que se
llamo «Plan preferente de ferrocarriles de urgente construccidn», que
se aprob6 por Real decreto-ley de 5 de marzo de 1926. Es curioso re=
cordar que el acuerdo aprobando este plan se tomé en el tren y con
ocasién de un viaje que hicieron los Ministros al Escorial, lo que fué
muy comentado por la prensa, ‘en el sentido de ligereza e impremedi-
tacion, lo que, en verdad, no existia, pues, repito, que existian ya tra-
bajos serios y anteproyectos bien estudiados.



En este plan figuraban las siguientes lineas:

Madrid a Burgos.

Baeza a Utiel.

Utiel a Lérida.

Cuenca a Utiel.

Zamora a Corufia.

Mdlaga a Algeciras.

Jerez a Almargen.

Totana a Pinilla.

Puertollano a Cérdoba.

Talavera de la Reina a Villanueva de la Serena.

Toledo a Bargas.

Soria a Castejon.

Pamplona a Alduides.

Plasencia a la frontera de Portugal, y

Alicante a Alcoy.

Por Real decreto-ley de 3 de diciembre de 1926 se amplié el plan
anterior con la inclusion del enlace de Betanzos-Norte con el trozo de
Santiago a Coruifia, del ferrocarril de Zamora a Orense y Corufa.

En virtud de planes anteriores estaba acordado, y en parte co
menzada, la construccién por €l Estado de los ferrocarriles de:

Val de Zafan a San Carlos de la Rapita.

Ferrol a Gijon.

Huelva a Ayamonte.

Aguilas a Cartagena.

Murcia a Caravaca.

Puertollano a La Carolina
y los tres transpirenaicos de

Zuera a Oloron.

Lérida a Saint Girons y

Ripoll a Ax-les-Thermes
cuya construccién deriva del convenio internacional celebrado con
Francia en 1904.

El ferrocarril de Madrid a San Martin de Valdeiglesias y Valle del
Tiétar se encomendd en marzo de 1927 al Batallén de Ferrocarriles y
mas tarde al Ministerio de Fomento, por intermedio de la Jefatura del
servicio militar de ferrocarriles hasta que, por Decreto de 3 de julio
de 1931, se acordd que la construccién se hiciera directamente por el
M inisterio de Fomento como los demds ferrocarriles.

El ferrocarril de Puertollano a La Carolina, del que se habian
construido 16 kilometros de obras de explanacion y fabrica, se para-
lizo por orden de la Direccién general en 19 de abril de 1927.

Conocido es de todos que los ferrocarriles comprendidos en el
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plan aprobado por la Dictadura, comenzaron enseguida a salir a su-
basta, pues la aprobacién de los proyectos se llevaba con extrema ra-
pidez, incluso se saltaron a la torera algunos tramites, segin noticias
que tenemos, y asimismo se llevé con toda celeridad los expedientes
de subastas. Comenzaron éstas con fuertes consignaciones, pues en
aquella época nuestra moneda estaba en apogeo, el crédito del Estado
fuerte y la emision de Deuda ferroviaria para el pago a los contratistas
terminé por facilitar esta construccién, pues los contratistas percibfan
con puntualidad el importe de las liquidaciones de obras. He aqui las
cantidades invertidas en aquellos afios:

Cantidades gastadas en la construccién

de ferrocarriles

Hastarel fify del 19865 v cmslat . 1774 millones.
En el afio FORT sl 43,3 r

» 1998 e s miers 119 »

» 1929 Lyt leiun 188 »

b 1D30 s o siaghtun aiata o 1375 »

Advenimiento de la Repuiblica y la cons-

truccién de ferrocarriles

Todas las disposiciones de la Dictadura fueron objeto de revisién
al implantarse la Repuiblica. Las referentes a la construcciéon de ferro-
carriles, constituida principalmente por el Decreto ley citado de 5 de
marzo de 1926, que aprobd el Plan de construccién de ferrocarriles, y
el Decreto de 29 de abril de 1927 sobre ferrocarriles secundarios y
complementarios, fueron derogados por el Decreto del Sr. Albornoz,
siendo Ministro de Obras Piblicas, de 3 de julio de 1931. Ahora bien,
la derogacion no era absoluta, sino que se respetaban las situaciones
juridicas creadas al amparo de la legislacién anterior y se proponia es-
tablecer un plan en el que figurasen los ferrocarriles que se estimasen
conveniente construir. Es de tal importancia el dejar bien precisado el
alcance de este Decreto revisorio, que ratificé la Ley de 12 de enero
de 1932, que voy a leeros el predambulo de dicha disposicién ministe-
rial. Dice asi: «Teniendo en cuenta que la mayor parte de los ferroca-
rriles incluidos en el Plan preferente estdn en curso de ejecucion y han
creado intereses que no se puede desatender, habrd que respetar la
firmeza de las situaciones juridicas creadas a su amparo; pero deroga-
dos los Reales decretos-leyes mencionados en cuanto a la formacién



del plan se refiere, sera preciso, para restablecer la debida tegalidgd,
la formacion y aprobacion de un plan de ferrocarriles en e} que podrian
figurar los actualmente en curso de ejecucion que se estimase conve-
niente continuar.» Después del Sr. Albornoz ocupé la cartera de Obras
Piblicas el Sr. Prieto, que enseguida de tomar posesion concretd su
criterio respecto de la construccion de ferrocarriles diciendo: «Nj una
peseta mas para la construccién de ferrocarriles». Esto provoco una
serie de protestas de todas las regiones interesadas en la construccién
de los ferrocarriles y también de los contratistas que sufrian conside-
rables perjuicios al dar por terminados los contratos de eiECl}Ciﬁn de
obras; y estas reclamaciones trajeron consigo el que el Gobierno no
llevase a efecto el pensamiento del Sr. Prieto de suspender la construc-
cion de todos los ferrocarriles y que, por el contrario, se siguiera po-
litica mas templada. En efecto, se aprobd la Ley de 13 de abril de 1932
por la que se ratificaba la derogacion del plan preferente y se le decla-
raba nulo, pero se encomendaba a los Ministros de Obras Publicas y
de Agricultura, Industria y Comercio la presentacién a las Cortes, en
un plazo méaximo de tres meses, de <una ponencia del plan de ferroca-
rriles que pueda considerarse de utilidad para la economfa nacionals

Durante estos tres meses, segun esta Ley, debian continuar las
obras de los ferrocarriles en construccion, y se disponia en ella el
nombramiento de una Junta que habia de proceder a la revision de los
contratos de obras, suministros, servicios, adquisiciones y, en gene-
ral, de todas las obligaciones contraidas a nombre ¢ por cuenta del Es-
tado para la ejecucion de los ferrocarriles del plan anulado.

Esta Junta no llegé a nombrarse, pero los Ministros de Obras Pii-
blicas y de Agricultura, Industria y Comercio presentaron a las Cortes
Constituyentes una ponencia, que fué dictaminada por las Comisiones
permanentes de Obras Piblicas y de Presupuestos, pero que no lleg6
a discutirse.

Como veéis, existia un plan: el de la Dictadura, que fué derogado;
pero sin ser sustituido, por lo cual continu6, si no de derecho, si de
hecho, llevandose a la prictica, y los ferrocarriles comprendidos en él
continuaban construyéndose y con consignaciones en los presupuestos
de consideracién, no obstante las declaraciones rajantes del Sr. Prie.
to, enemigo de las construcciones ferroviarias, en los comienzos de su
paso por el Ministerio de Obras Piblicas, y enamorado después de
esta construccion, como lo prueba el que, a su iniciativa, se deben los.
proyectos de enlaces ferroviarios, de presupuestos crecidisimos, y con
referencia ajalgunos ferrocarriles, y en particular, al de Madrid-Bur-
gos, fuera uno de los mejores defensores, después de haberle comba-
tido como a los deméas en general.

Para probaros que aun durante estos aiios de fobia ferroviaria, se




consignaron cantidades para su construccién, voy a leer su distribu-
cion por anualidades.

ARG n i s . 17,9 millones ®
21 1932, suuk vaisEr 014198 B>
JE b2 < SRR S 65,7 »
» 1934 v TRy 6'8 »

Proyecto del Sr. Guerra del Rio

presentado a las Cortes

El 16 de febrero de 1934 presenté el Sr. Guerra del Rio a las Cor-
tes un proyecto de ley sobre construccion de los ferrocarriles, entre
los que figuraban los comprendidos en el Plan de la Dictadura. En este
proyecto se razona la continuacién de todos los ferrocarriles diciendo
que la situacion de hecho que han determinado las fuertes inversiones
de caudales publicos impone de modo inexcusable la continuidad de
las obras emprendidas. Ahora bien, se establece un orden de prela-
cion, determinada ésta por el marcado interés general, a cuyo fin se
clasifican los ferrocarriles en dos grupos. Para el primero, que es el
preferente, se destina el 80 por 100 del presupuesto, y el 20 por 100
restante para la construccion de los comprendidos en el segundo
grupo.® Unicamente se segregan de este plan los ferrocarriles si-
guientes incluidos en otros y los no comenzados.

Circunvalacion de Madrid.

Utiel a Teruel (seccién del de Utiel-Lérida).

Milaga a Algeciras.

Pamplona a Alduides.

Plasencia a la frontera de Portugal.

Betanzos al de Santiago a Corufa.

Asimismo el comenzado de Puertollano a La Carolina, paralizado
por orden de la Direccién general de ferrocarriles de 1927.

Situacién actual.— Ferrocarriles en cons-

truccién: Su longitud y costo.— Cantida-

des gastadas en cada ferrocarril

De lo que acabo de exponer resulta, sefores, que si en la actuali-
dad no existe un plan definitivo de construccién de los ferrocarriles

(1) La mayor parte de la obra ejecutada el afio 1031 se pagd el afo 1932, 1 )
Como se trata de un proyecto dictaminado por la Comision de Obras Piblicas, al final de
la conferencia se incluye el preambulo del Proyecto con el dictamen de la Comision. 3



que haya recibido la aprobacién del Parlamento, sin embargo, los fe-
rrocarriles comprendidos en el plan de 1926 y algunos de otros planes
anteriores, no han dejado de ejecutarse y contindan ejecutandose, dis-
tribuyéndose en cada ejercicio econémico entre todos estos ferroca-
rriles en construccion la cantidad total presupuestada, distribucion que
se acuerda en Consejo de Ministros, previa propuesta del Ministerio
de Obras Piblicas.

La longitud de estos ferrocarriles en construccion, es de 3.019 ki-
I6metros; su presupuesto total, 2.098 millones de pesetas; lo gastado
hasta la fecha, 959 millones, y lo que resta por gastar, 1.139 millones.

La longitud total se descompone por Jefaturas y ferrocarriles con-
forme al siguiente estado.

PRIMERA JEFATURA

Zueraa Oloron.......ocoen o ... (Estacion Internacional)
Lérida a Saint-Girons............ 166 kms.
Ripoll a Ax-les-Thermes.......... 51 »
Alcafiiza Lérida.........coouve.. 134 »
Val de Zafan a San Carlos de la
RADMA oo ate s noioiiimtii sy 130 » 481 kms,

SEGUNDA JEFATURA

Madrid a Burgos:o 2N sl o 267 kms.
Soria a Castejon..... «c..oov.un. 9] »
Madrid a S. Martin de Valdeiglesias 108 » 473 kms.

TERCERA JEFATURA

Zamora a Corufia. = <o Joldlide 456 kms. 456 kms.

TERCERA JEFATURA (CANTABRICO)
Fetrol 8 OH0B. vu s iisdsimsa s 328 kms. 328 kms.

CUARTA JEFATURA

Huelva a Ayamonte........ AT 51 kms.

Jerez o AMNAIEOH. . voxiaun vipig s 193 »

Puertollano a Cérdoba........... 118 »

Talavera de la Reina a Villanueva
delaSerena.....ooovuuinn.. .. 185 »

Toledo'a BRIgAs. . .- vl b vas Ao, 18 495 kms.
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QUINTA JEFATURA

Baozara Itels. < it 50w S5 W 366 kms.

Alicante @ AlCOY. « o s xaismn s sivoins 66 »

Aguilas a Cartagena............. 58 »
otanaaLa'Pinilla. >, v 0. ... 20 » 510 kms.

GHenca A Le] i v ssaisis sase. e 113 kms.
Teruel a Alcafiiz.. « o oo v venvnennn. 163 » 976 kms.

Longitud total......... 3.019 kms.

El coste total presupuestado para cada una de estas lineas, des-
compuesto en dos partidas, lo gastado hasta la fecha y lo que falta
por gastar es el siguiente:

PRESUPUESTO Gastado Queda
TOTAL hasta la fecha por gastar
Millones Millones Millones
Zuara a Olorén ....... W taEnaY 32,5 32 0,5
Lérida a Saint Girons............ 161 58,8 102,2
Ripoll a Ax-lex-Thermes......... 59,1 58,6 0,5
AICARIZ @ LErida.. ...ooveeennen.. 84,2 0,7 83,5
Val de Zafan a San Carlos de la

a5 o s IR e RR RIS TR T R0 44 36
Madrid a Burgos......cvvivvenn. 237,2 11557 125,5
Soria a Castejon. ...« csvisnsnis 36,9 31,6 5.3
Madrid a San Martin de Valde-

IZ1ES1aS . oo v v v ven s snsane 27.9 12,1 15,8
Zamora a Corufia . . . - . . aiahryis s 437,3 137,7 299.6
Ferrol a Gijon . ... ..oviibn ool 150,9 80,2 70,7
Huelvaa Ayamonte......... .... 21.4 18,8 2.6
Jerez a Almargen......... con nmee 91,4 66,1 25,3
Puertollano a Cordoba........... 72,8 13 59,8
Talavera de la Reina a Villanueva

de la Serena..... LGt e 96,8 12,7 84.1
Toledo a Bargas .. ...o.ovouisnss 8,4 5 3.4
Baezaia Utiel.. . oo iiiivs Vol e s 235,8 102,5 133,3
Alicante a Alcoy....covevvuecnens 42 32,6 94
Aguilas a Cartagena...........-- 11,2 3,9 7,3
Totana a La Pinilla- .o cevvnoness 4.4 9.3 2.1
Murcia a Caravaca.....osveoss s 36,9 36,4 0,5
BHenca a Utiel, .. o in st st 75 55 20
Tervel a Alcafiiz ..o vooeeenivann 95 43 52

2.098,1 958,7 1.139,4




Finalidad de cada uno de los ferrocarriles

en construccion

En las memorias a que en un principio me referia, ordenadas ha-
cer a las Jefaturas de Estudios y Construcciones de Ferrocarriles du-
rante el tiempo que ocupé la Direcciéon de Ferrocarriles, se expone
con todo detalle el objeto de cada uno de los ferrocarriles. Ofrece in-
terés, o por lo menos curiosidad, el conocer las razones que justifican
.cada uno de los ferrocarriles, por lo cual, a continuacion, se consigna
la sintesis de las mismas.

Zuera a Olorén, Lérida a Saint Girons y Ripoll a Ax-les-Thermes.—Trans-
pirindicos, cuya construccién se acordé en el convenio internacional
de 1904 para favorecer las relaciones internacionales.

Alcafiiz a Lérida —Forma parte de la linea Baeza-Lérida-Francia,
que ha de facilitar las relaciones comerciales entre Andalucia, Cata-
lufia y Francia. Pondrd ademas en comunicacién el Alto y Bajo Aragdn.

Val de Zafdn a San Carlos de la Répita. — Establecer la comunicacién
mas directa entre Zaragoza y el Mediterrdaneo. Sirve una zona rica en
aceites del Bajo Aragén y la zona baja del Ebro, regada por los dos
cauces de la derecha e izquierda de este rio. Facilitara el transporte
hacia el interior de los productos de la regién arrocera del Delta del
Ebro.

Madrid a Burgos.— Acortamiento de la linea Madrid-Francia en 100
kilometros. Completa el sistema radial que arranca de la capital de
Espafia. Facilitard la comunicacién con la Sierra.

Soria a Castején. — Acortamiento de las comunicaciones de la regién
centro con la Rioja y Navarra. '

Madrid a San Martin de Valdeiglesias. — Transportes de los productos
agricolas, forestales y ganaderos del riquisimo valle del Tiétar y ex-
pansion del turismo madrilefio.

Zamora a Corufia.—Enlace del centro con el litoral del Oeste, con
acortamiento de las lineas actuales. Completa el sistema radial que
parte de Madrid.

Ferrol a Gijon.—Completa la linea que ha de poner en comunicacién
los puertos del Cantabrico, facilitando el intercambio de productos en
una zona eminentemente industrial, y tiene un alto valor estratégico.

Huelva a Ayamonte. — Suprime la solucién de continuidad que repre-
senta el paso del Guadiana en el trayecto Lisboa-Sevilla, enlazando la
red espafiola con la portuguesa. La distancia Lisboa-Sevilla se acorta
en un 12 por 100,

Jerez a Almargen.— Representa un acortamiento de importancia en
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los ferrocarriles de Andalucia, especialmente en las comunicaciones de
Cadiz con Mélaga, Granada y Almeria. Atraviesa la zona afectada por
los riegos del Guadalcacin y, en su final, la sierra de Almargen, de
importancia ganadera.

Puertollano a Cérdoba.— Mejora las comunicaciones de Castilla con
Andalucia. Establece una comunicacién directa de Andalucia con la
zona minera de Puertollano.

Talavera de la Reina a Villanueva de la Serena,— Acorta en 69 kilome-
tros la distancia Madrid-Badajoz, enlazara las lineas de Madrid a Va-
lencia de Alcéntara con la de Madrid a Ciudad-Real y Badajoz y faci-
litard la comunicacion de los puertos del N. y NO. de Espaiia con los
del SO. Dividira en dos partes casi iguales la extensa zona de 26.000
kildmetros cuadrados, que constituye la mayor de las mallas sin comu-
nicacion férrea que hay en Espafia.

Toledo a Bargas.— Enlace de las lineas del Oeste con las de M. Z. A.,
evitando el paso por Madrid del trafico del Oeste hacia Andalucia y
Levante o viceversa, con ahorro de 93 kilémetros para las expedicio-
nes entre las lineas de Ciudad-Real y Badajoz y de 84 para las de An-
dalucia y Levante.

Baeza a Utiel.—Forma parte de la linea Baeza-Lérida-Francia, que
facilitara las comunicaciones de Andalucia con Levante, Catalufia y
Francia, introduciendo grandes acortamientos.

Alicante a Alcoy.— Acortamiento de la comunicacién entre Alicante.
y Valencia, que evita el gran rodeo por La Encina.

Aguilas a Cartagena y Totana a La Pinilla, — Acortamiento de las comu-
nicaciones entre las bases navales de Cartagena y Céadiz.

Cuenca a Utiel. — Acortamiento de la distancia Madrid a Valencia,
Completa el sistema radial que parte de Madrid.

Teruel a Alcafiiz.—Forma parte de la linea Baeza-Lérida-Francia,
que facilitard las comunicaciones de Andalucia con Levante, Cataluia
y Francia.

Clasificacién de los ferrocarrriles atendiendo

a la cantidad que falta por gastar en cada

uno y el tanto por ciento de obra eje-

cutada

Extremos son estos de mucho interés, pues se da el caso de que
en algunos ferrocarriles faltan cantidades muy reducidas para termi-
narles y ponerles en explotacion y, sin embargo, por una falta de orden
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administrativo, no se tiene en cuenta, todo lo que fuera de desear esta
circunstancia, al hacer la distribucién entre los distintos ferrocarriles
de las cantidades consignadas en presupuestos, originando este estado
de cosas una pérdida considerable por tener un capital que pulede pro-
ducir una renta y no la produce, y no sélo nola produce, sino que,
aparte de los intereses del capital, la obra sufre constantes det‘erioros
por el retraso, deterioros que recaen sobre el Tesoro piblico. Ni
siquiera, en algunos de ellos, puede alegarse el argumento qe que al
ponerles en explotacion resultardan gravosos, por no producir benefi-
cios, sino pérdidas, pues repito que en muchos no sucederia esto
sirva de ejemplo el ferrocarril de Soria a Castejon, de verda-
dero interés, y al que, por ello, al hacer la distribucién de las can-
tidades presupuestadas para construccion, se fijo una partida esti-
mable a fin de que pudiera inaugurarse y ponerse en explotacién en
el mas breve plazo. En otros ferrocarriles, el montante de la cifra
gastada es tan crecido, que esta sola circunstancia es bastante
para que se tenga muy en cuenta al abordar el estudio de la continua-
cion o abandono de los ferrocarriles en construccion. Es posible que
haya algunos (que no he de sefialar, porque no es mi propdsito hacer
un examen de los distintos ferrocarriles bajo el punto de vista econd-
mico), que de manera clara, evidente, con la opinién undnime de los
que se dedican a estoc estudios con un caricter de imparcialidad, se
les pueda clasificar entre los que su explotacion ocasionarfa positivas
pérdidas. Esto lo averigua y comprueba el Ministro de Obras Publicas
en el momento en que exprese el deseo de conocer esta posible si-
tuacion; pero repito que salvo esos ferrocarriles, que coinciden, a ve-
ces, con el de altisimo coste de ejecucion, y salvo que otras causas im-
portantes aconsejen su continuacion, en los demas la circunstancia de
llevar invertidas crecidas cantidades debe ser motivo de meditacion
por el Gobierno, y en su dia, por el Parlamento, a quien le correspon-
de el tomar las medidas relativas al abandono o supresion de las obras
de un ferrocarril.

Por estas circunstancias, es interesantisimo conocer el estado
de ejecucion de las obras de cada ferrocarril que a continuacion se
exponemos:

Clasificacion de los ferrocarriles atendiendo a la obra
que falta ejecutar para su terminacion

1. —Zuera a Oloron ««vvevrvivvnn. .. 0,5 millones
2. — Ripoll a Ax-lex-Thermes........ 0.5 us
3. — Murcia a Caravaca............, 0,5 »

4. — Totana a'LaPinilla .« . odoiusl; 2,1 g
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5. — Huelva a Ayamonte. ........... 2,6 millones
6. — Toledo a Bargas............... 34 -
7.—Soria a Castejon............ci-» 53 1 »

8. — Aguilas a Cartagena............ Tidisi

9. — Alicante a AlCoy « -« ccvivin svsninna ity

10. — Madrid a San Martin de Valdeigle-

T AN e e i 158 »
11.—Cuencaa Utiel................. 20 2
12. — Jerez a Almargen ...........c... D
13. — Val de Zafan a San Carlos de la

0o L ik i o 36 »
14. — Teruel a Alcafiiz. ... .cvvuvneen A2 »
15. — Puertollano a Cérdoba.......... 5.8 »
16. —Ferrol a Gijon .. ..ovvvvevvvvin W %
17. — Alcaiiiz a Lérida . ...ooccvvvenn. 835 »
18. — Talavera a Villanueva....... Soal w1 »
19, — Lérida a Saint Girons........... 102,2 »
20. — Madrid a Burgos..-cov.eoee suue 125,56  »
21.—Baezaa Utiel...ccvvevivnainnns 1333 >
22. — Zamora a Corufi@ ... coovsrnesis 2096 . »

Clasificacion de los ferrocarriles atendiendo al tanto por ciento
de obra ejecutada en cada uno

1. — Ripoll a Ax-lex-Thermes........ 99,1 por ciento
2. — Murcia a Caravaca............. 98,6 »
3.—Zueraa Oloron................ 984
4. — Huelva a Ayamonte............ 878 »
b. — Soria a Castejon............... 85,6 »
6. — Alicante a Alcoy . vvvevivnnenn 706, »
7. —Cuenca a Utiel......oovvuniinn 3.8,
8. — Jerez a Almargen......cooo.eves 72,83 . »
9, — Toledo a Barg@as......c..covvv.n 59,6 >
10. — Val de Zafan a San Carlos de la
RADIMA ccn o oubiniaivse s nsiminioiple ais 55 »
11, —Ferrol a Gijon.....c.cvvveeness % 10 LG
12, — Totana a LaPinilla............. 52 >
13. — Madrid a Burgos...... ........ 47 »
14, — Teruel a Alcafliz..c.ceooen i 452 %
15. — Madrid a San Martin de Valdeigle-
ST i S RS el e 448 »
16. — Baeza a Utiel......ccovnevnnin. 43,5

17. — Lérida a Saint Girons........... 36,6 »
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18. — Aguilas a Cartagena............ 34,8 por ciento
19. — Zamora a Cortifia. . cv...ove..e. 34 »
90. — Puertollano a Cérdoba.......... 166 »
2]1. — Talavera de la Reina a Villa-
e SRS e T TN - T »
99, — Lérida a Alcafiiz... < «.cbavavesis 0,8 o

Labor del Sr. Cid a su paso por el

Ministerio de Obras Publicas

Se caracterizd la actuacion del Sr. Cid, nuestro ilustre y distin-
guido correligionario, por su actividad, su prudencia, su energfa y de-
cision inteligente en éste, como en todos los demas servicios depen-
dientes del Ministerio de Obras Publicas. Realizé una gran labor, toda
ella estudiada por el Ministro a conciencia; pero sin precipitaciones.
Los trabajos en preparacion y estudio eran considerables. y fué una
desgracla para el interés piblico que cesara en el cargo, cuando do-
minando ya los servicios estaba en condiciones para haber penetrado
a fondo en el problema ferroviario. De todos los modos, se resol-
vieron asuntos de verdadera importancia en las distintas secciones
dependientes de la Direccion de Ferrocarriles. Por lo que se refiere a
la construccion de los mismcs, se aprobaron importantes presupuestos,
adicionales y de contrata, de ferrocarriles cuyas obras estaban medio
paralizadas, con gran perjuicio para éstas y para las regiones respec-
tivas que tenian agudizado el paro obrero, contribuyendo, en parte, a
conjurarle. Se empezaron, y terminaron asimismo, varios expedien-
tes de subsasta, algunos tan importantes como el de la Estacién co-
miin en Zamora, y sobre todo el de las Subsecciones primera y segun-
da de la Seccidn primera del ferrocarril de Madrid-Burgos, entre Col-
menar y el rio Lozoya, por un montante de 56 y pico de millones de pe-
setas, (nico trozo del ferrocarril Madrid-Burgos que falta por subastar.
Asunto tan importante, por muchos de sus aspectos, entre ellos, por
la guerra sin cuartel que le han declarado los intereses privados a
quienes puede perjudicar este ferrocarril que merece un especial co-
mentario. " Por dltimo, el Sr. Cid. tenia estudiado el proyecto de
terminacion, en breve plazo, y mediante la emisién de empréstito, de
aquellos ferrocarriles de interés general para la economia nacional, de
cuyo proyecto, elaborado por la Direccién, después nos ocuparemos,

. () Alfinal de la conferencia se consignan los asuntos mas importantes resueltos siendo Mi-
nistro de Obras Publicas el Sr. Cid y el con?erenciante Director gene?ul de Ferrocarerlitleg.
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y asimismo de la modificacién del Consejo Técnico de ferrocarriles,
encargado principalmente de la aprobacién de los proyectos. ®

Expediente de subasta del ferrocarril

Madrid-Burgos

Al ocupar la Direccién de Ferrocarriles me encontré con la situa-
cion especial siguiente del ferrocarril Madrid-Burgos. El ferrocarril
tiene un recorrido de 281 kilémetros. De ellos se subastaron todos los
trozos en el afio 1927, excepto el de Colmenar Viejo al rio de Lozoya,
y la explanacion de los trozos subastados, y asimismo todas las obras
de fabrica, estaciones, tineles, etc., se terminardan este afio, pues im-
portan unos 122 millones y se llevan gastados 112 millones. El trozo
de Colmenar al rio de Lozoya no se subasté cuando los demds por no
haber decidido entonces el Gobierno por dénde tendria el ferrocarril su
penetracion en Madrid, asunto hoy completamente resuelto. Lo més
natural era proceder a subastar este trozo del ferrocarril. Concurria y
concurre una circunstancia especial que abona la subasta referida: en el
trozo que falto por subastar hay un tinel de siete kildmetros y pico. y
esto origina, segln el informe de los técnicos del Ministerio, el que las
obras de ese tiinel, y las obras en general, no puedan realizarse nor-
malmente, en un plazo inferior a cinco afios. Por consiguiente, sila
subasta se retrasa, se dara el caso de tener construido el resto del fe-
rrocarril y no poderse explotar hasta transcurridos, por lo menos, los
cinco afios que se consideran necesarios para la ejecucion de las obras
en ese trozo. Pensar en esta posibilidad es concebir algo absurdo y
sin sentido, pero algunas veces esto sucede en la Administracién, y
esto es lo que se pretendid evitar instruyendo con toda rapidez el ex-
pediente de subasta del trozo referido. Contribuia, asimismo, a esta
determinacién el que, el promedio de las consignaciones anuales del
ferrocarril Madrid-Burgos, desde el comienzo de ejecucion de las obras
era de 15 millones de pesetas, y si se terminaban este afo los demads
trozos, no habria consignacién para el mismo, y no era justo esto
cuando faltaba un trozo completo por ejecutar. Por si ello fuera poco
este trozo, por su proximidad a Madrid, podia absorber un nimero cre-
cido de obreros, con lo cual se disminuiria el paro en la capital de
Espaiia, que era abrumador. Unase a ello el que todos los informes im-

1) En prensa esta conferencia, se ha gubiicadn un Decreto suprimiendo el Consejo Técnico y
encomendando sus funciones al Consejo Superior de Ferrocarriles, que ha recibido, asimismo,
nueva organizacion, Indudablemente, esta reforma se ha hecho con poca meditacion, [rues el dicta-
men de proyectos de construccion de ferrocarriles del Estado es propio y exclusivo de la Adminis-

Acion, sin que tenga que informar un Consejo del que forman parte elementos ajenos, como sucede
¢on las Compaiias ﬁe ferrocarriles y, por otra parte, es funcion técnica, y el actual Consejo Superior
10 es organismo técnico.

+
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parciales y oficiales sefialan a este ferrocarril, en unién.con el de
Cuenca a Utiel y Zamora a La Corufia, como los de mayor interés ge-
neral, y especialmente interesantisimo para Madrid, por su enorme
acortamiento con el Norte y Francia, de 100 kilémetros, e incluso para
la aproximacién a una sierra muy b-ella, y se comprendera la gran
necesidad de que esta subasta se realizara.

A este fin encaminé mi actividad en la Direccidn, procurando que
los muchos informes y tramites que lleva consigo un expediente de
esta naturaleza se realizaran con la mayor rapidez posible, consiguien-
do tener terminado este expediente, que entregué al Sr. Cid para lle-
varlo a Consejo de Ministros. Desgraciadamente el Consejo de Minis-
tros era el dltimo que celebré aquel Gobierno y al encontrarse con que
el presupuesto de las obras era de cerca de 57 millones de pesetas, el
Gobierno, segin nota publicada por la prensa, acordé dejar el expe-
diente sobre la mesa.

La publicidad dada a este asunto, trajo consigo el que se movie-
ran todas las empresas particulares que tienen interés en su no cons-
truccion. Ocupé la cartera de Obras publicas el Sr. Guerra del Rio,
partidario de este ferrocarril, como lo prueba, entre otras manifesta-
ciones, el hecho de que, en el Proyecto de ley de 16 de febrero de
1934, de construccion de ferrocarriles, que lleva la firma del mismo,
figura el Madrid-Burgos en el primer grupo, como de construccién pre-
ferente. Se trato del asunto en Consejo de Ministros y se acordd, se-
gin recogio la prensa, que informara el Sr. Zavala, entonces Ministro
de Hacienda. El informe del Sr. Zavala ha circulado profusamente. En
¢l se examinan tres aspectos: el aspecto legal en cuanto se relaciona
con el complemento de la ley de Contabilidad, el rentistico y el propia-
mente administrativo del expediente de subasta. No he de hacer un
estudio de estas cuestiones porque ello requeria el dar una conferencia
especial sobre este ferrocarril ©, He de recoger. sin embargo, el dlti-
mo aspecto, porque me afecta como titular de la Direccién de Ferroca-
rriles cuando se tramito el expediente. Dice, en efecto, el Sr. Zavala,
y acaso sea el punto sobre el que hace mas incapié, que hubo defectos
en el procedimiento, omitiendo el tramite del informe del Consejo Su-
perior de Ferrocarriles, defectos que debian subsanarse. Al Sr. Zavala,
mi amigo y compaiiero, le han informado mal. En estos expedientes no
informa el Consejo Superior de Ferrocarriles; lo hacen, sin embargo,
otras muchas dependencias y organismos: la Ordenacién de Pagos, la
Intervencion general, el Ministerio de Hacienda, la Asesoria Juridica y
el Consejo de Estado, y todos emitieron los correspondientes dictame-

(1) Estando para publicarse esta conferencia ha dado una muy interesante el ex-Diputado a
Cortes por Burgos Sr. Garcia Lozano, en la Sociedad Econdmica h?lntritense de Amigos del Pais,
en la que, punto por punto, combate los argumentos del Sr. Zavala con verdadero acierto.




nes V en el mismo sentido que el expediente de construccion de la

Estacion comiin en Zamora, que se aprob6 en Consejo de Ministros.
~ Permitidme que haya sido mas extenso de lo que me proponia, con
relacion a este ferrocarril particular, pero a ello me obligaba el hecho
de haber intervenido en todo el expediente de subasta del trozo que fal-
ta por construir, cuya aprobacion en Consejo de Ministros se retrasa
mas de lo que conviene al interés general, y ello porque este ferro-
carril estda injustamente combatido por las empresas de ferrocarriles,
principalmente por la del Norte cuyas empresas. asi como durante el
bienio, ni siquiera fueron oidas en asuntos que las afectaban, y esto es
francamente injusto; de algtn tiempo a esta parte ejercen sobre la po-
litica ferroviaria del Gobierno una influencia superior a la que deman-
da el interés general; una distancia mayor de la que hoy existe entre
las empresas ferroviarias y el Ministerio de Obras Publicas serfa salu-
dable para resolver con mds imparcialidad y acierto los problemas de
caracter ferroviario.

Necesidad de un mayor impulso a las obras

de construccién de ferrocarriles.— Intere-

ses que devenga el capital actualmente

invertido.—Deterioro de las obras por el

retraso

Senores, no esperéis de mi el que enjuicie, y menos en este mo-
mento, el orden de preferencia para la terminacion de los ferrocarriles;
deseo examinar el problema con un criterio general, sin descender al
detalle o casos concretos. Ahora bien, desde este punto de vista obli-
gado es decir que es de altisimo interés que se dé un impulso mayor
a la construccién de los ferrocarriles, al ritmo actual se tardaran 14
anos en la construccién de los ferrocarriles comenzados. Esto no pue-
de ser, ni debe ser, ni sucede en ningtin pais que tiene un claro sen-
tido de lo que son las obras. ¢Como se juzgaria a los que proyectasen
una industria privada, por importante que fuera, si tardaban 20 afios
€N ponerla en explotacion?

Informes imparciales tiene a su disposicion el Gobierno para re-
Solver sobre los ferrocarriles de interés general, y si, aun después de
Cerca diez afios que se estan construyendo los ferrocarriles, todavia

—

!ten(c‘ilﬁ Después de pronunciada esta conferencia, conversando con el Sr. Zavala y llamandole la

el St N de este extremo de su dictamen me manifesté que leido su informe en Consejo de Ministros,

B0t EITa del Rio demostrd que no existia infraccion, pues el Consejo Superior de Ferrocarriles
€nia que informar,
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no se ha enterado de qué lineas en construccién son rentables, y cu4-
les no, y las que sin serlo, por otros motivos de interés nacional. de-
ben construirse, procure pedir los asesoramientos correspondientes,
Pero que éstos sean imparciales, y una vez resuelto este extremo,
acelere el ritmo de construceion.

En la actualidad los 958,7 millones de pesetas gastadas hasta la
fecha en la construccion de ferrocarriles, en su mayor parte con pos-
terioridad al plan de urgente construccion de 1926, representan un in-
terés de 311,6 millones de pesetas. Esta cifra se obtiene fijando el
centro de gravedad de la masa de valores gastados en el mes de oc-
tubre de 1928, a virtud de un cédlculo matematico que no he de expo-
ner, v deduciendo los intereses de los 9538,7 millones de pesetas al
5 por 100 durante esos seis afios y medio con arreglo a la férmula:

5> 958,765 _ 311.6
100

La cifra de 311,6 millones representa los intereses simples del ca-
pital actualmente gastado en la construccion.

Por otra parte, las obras en construccion estan sufriendo gastos
de conservacion y deterioros por el retraso. En las Memorias a que
antes me referia de las Jefaturas de Estudios y Construcciones de Fe-
rrocarriles se detallan los deterioros que se producen en cada obra.
Es natural, a medida que se van terminando trozos y secciones, es in-
dispensable conservarlos asiduamente, invirtiéndose en estos trabajos
de conservacion cantidades importantes que vienen a aumentar el cos-
te de construccion antes de que las lineas hayan podido producir un
rendimiento que contribuya al abono de esos gastos.

Por otra parte, las obras no terminadas y que la escasez de cré-
ditos y consignaciones impide terminar en tiempo oportuno, producen
notables deteiioros, especialmente en los tineles, en las obras de
explanacion paralizadas antes de quedar debidamente saneadas, sobre
todo en los terrenos movedizos o poco estables, cuyo movimiento se
acent(ia al abrir la explanacion, y en las cimentaciones de obras de fa-
brica, que muchas veces hay que ultimar rapidamente para evitar
inundaciones y derrumbamiento de las excavaciones.

Ciertamente que hoy pasan por una crisis laboriosa bastantes
ferrocarriles, porque ha surgido con todo impetu la competencia de los
transportes por carretera. En el extranjero van saliendo de esta crisis;
en Espaiia sucederd lo mismo cuando radicalmente varfe la organiza-
cién interna de las Compaiiias de ferrocarriles y su sistema de explo-
tacion. La prueba se tiene en que alguna Compaiiia moderna que no
es necesario nombrar, que se ha desligado de los moldes antiguos y
perezosos, consigue progresivamente mejorar su situacion financiera
y rentistica y ofrece perspectivas favorables en estos aspectos. No soy




T

técnico, pero he oido mas de una vez la opinion de algunos que lo
son, y distinguidos, en el sentido de que técnicamente la ley del mi-
nimo de resistencia, favorable a un ferrocarril, permite, con una ex-
plotacién ordenada y racional, poder luchar con los transportes por
carretera. No insisto mas sobre este particular, porque el hacerlo sig-
nificaria penetrar en el examen de la cuestion, interesantisima; pero
que me llevarfan muy lejos del estudio del régimen legal de los trans-
portes por ferrocarril y por carretera y de su coordinacion.

Proyecto de construccién de edificios ci-

viles.— Proyecto sobre el paro obrero

En vista del paro tan persistente en el pais se examind en el Con-
sejo de Ministros un anteproyecto de construccion de edificios civiles.
El Sr. Cid, entonces Ministro de Obras Priblicas, con su acertado cri-
terio, nos llamé a los Directores generales y nos expuso su pensa-
miento en el sentido de que él era partidario de que se incrementasen
las obras piiblicas y nos encargé se hiciera un trabajo por cada Direc-
cion de aquellas obras que podrian realizarse por el momento sobre la
base de un crédito especial de cincuenta millones de pesetas. trabajo
que le fué entregado. Independientemente de éste, la Direccion de fe-
rrocarriles prepard un proyecto, del que después hablaré, encaminado
a la terminacion rdpida de los ferrocarriles en construccién. ™ Consi-
dero que es un desacierto ampliar las obras por el Estado, y que es
preferible dar fin a las que estin comenzadas. Por otra parte, lo mas
importante en las obras es tener realizados los proyectos, ya que si
estos se improvisan siempre resulta una obra defectuosa. Ahi esta
como ejemplo lo sucedido con el presupuesto de cincuenta millones
para el paro obrero; se han destinado parte a la realizaclon de obras
con proyectos elaborados precipitadamente, con frecuencia en los
abastecimientos de aguas. Conozco algin caso en que, con cargo al
paro, se ha dado a una ciudad una subvencién para el alcantarillado,
pero como el presupuesto es mucho mayor, el Ayuntamiento carece
de fondos para continuar las obras y lo gastado ha sido sin utilidad al-
guna. Lo mds lucido de los cincuenta millones ha sido lo destinado a
obras publicas, dependientes del Ministerio de este nombre, por ejem-
plo, para la conservacion de carreteras o construccion de éstas, sen-
cillamente porque existen proyectos y personal encargado de su cons-
truccién e inspeccion.

(lc}‘ El proyecto para la conclusion rapida de los ferrocarriles a que me refiero, se incluye como
apéndice de esta conferencia.
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Respecto de la construccién de los ferrocarriles, es evidente que
éstos dan un fuerte impulso a la riqueza y al trabajo de las zonas
atravesadas por ellos, contribuyendo a mejorar el paro obrero. La
consignacién actual es de ochenta millones de pesetas anuales, Pues
bien, se puede calcular que el 80 por 100 corresponde al pago de jor-
nales, es decir, 64 millones, que con un jornal medio de siete pesetas
y trescientos dias de trabajo ttiles en el afio representan el empleo en
obra de 35.000 obreros. Por otra parte se benefician, no sélamente las
regiones que atraviesa el ferrocarril, sino otras destinadas a indus-
trias que suministran materiales a los ferrocarriles (industrias siderar-
gicas, de cementos, etc., etc.)

Seriores, termino esta conferencia. Mi propdsito al pronunciarla
ha sido poner de relieve la situacion imprecisa en que se encuentra la
construccién de los ferrocarriles, por no existir un plan definitivo e in-
tangible, y la conveniencia de que los ferrocarriles en construccién,
que sean de interés general, se terminen con toda rapidez, a fin de
dar un gran impulso a la riqueza y al trabajo del pais. Gracias a todos
ustedes por la benévola atencion con que han escuchado esta con-
ferencia.
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Proyecto de ley leido por el Sr. Ministro de Obras publicas dispo-

niendo que todas las lineas de ferrocarriles comprendidas en el

plan de urgente construccién, més aquellas acordadas por el Par-

lamento e iniciadas antes de 1916, cuyas obras se hallan en curso
de ejecucién, se prosigan por cuenta exclusiva del Estado

A LAS CORTES:

Anulados por la ley de 13 de abril de 1932 el plan preferente de
ferrocarriles de urgente construccion que acordaron el Decreto de 5 de
marzo de 1926 y sus normas complementarias, al igual que los actos
de Gobierno emanados de estas disposiciones, fué presentada a las
Cortes Constituyentes, conforme al articulo 2.° de la citada ley, una
Ponencia, redactada conjuntamente por los Ministros de Agricultura,
Industria y Comercio y Obras publicas, en la que se clasificaban, por
razon de su importancia y origen de los fondos para sufragar su cons-
truccion, las obras de ferrocarriles pendientes. Esta Ponencia, dicta-
minada por las Comisiones permanentes de obras piiblicas y de presu-
puestos en dichas Cortes no tuvo su plena convalidacién legal por
haber acordado éstas, en uso de su soberania e interpretando la en-
tonces vigente ley de Presupuestos, la retirada de ambos dictamenes,
sin que llegara a ser discutido tampoco el que de nuevo formuld la
permanente de Obras publicas. Ello no obstante, y a pesar de la im-
precisa situacion juridica legal de las obras de los ferrocarriles de re-
ferencia, fueron invertidos durante el primer trimestre de 1932 18 mi-
llones de pesetas, con cargo al presupuesto; otros 20 millones en el
segundo, merced a un crédito que las propias Cortes arbitraron con el
proposito de no alterar fundamentalmente el ritmo de las obras en ra-
zon a las posibilidades que requeria el cumplimiento de los respecti-
Vos pliegos de condiciones y avance de las obras; y, por tltimo, 60 mi-
llones mas durante el final ejercicio para 1933.

La situacion de hecho que han determinado esas inversiones de
Caudales publicos impone de modo inexcusable la continuidad de las
obras emprendidas, pues si en algin momento de su iniciacion hubo
facil oportunidad para suspenderlas, hoy llegan a tal estado y adelantgy
que una medida de esa indole resultaria contraproducente. pues algu-
nos de esos ferrocarriles sdlo penden de establecerse su supraestruc-
tura y otros la tienen ya en muy avanzado periodo de ejecucion, a lo

-
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que procede agregar el escaso €xito que se ha obtenido con la coope-
racién de los intereses locales afectados por cada una de esas cbras,
dada la desigualdad entre el volumen total de sus pre§upuestos res-
pectivos y las exiguas disponibilidades corporativas, sin contar, ade-
mas, con la lentitud que tal aportacién implica para conseguir la fina-
lidad que se intenta y la desarticulacién que ello supondria para el
plan de conjunto a realizar por el Estado.

Concurre, asimismo, otra circunstancia, y es que, a virtud del
régimen de concesiones que sirvié de fundamentio a la construcciéon
de la red ferroviaria espanola por Empresas particulares, se ha llega-
do, sin plan preconcebido para ello, a un sistema radial, desde luego
incompleto, que arranca desde la capital de Espana, sin responder a
verdaderas necesidades nacionales y si al interés peculiar de cada en-
tidad constructora. Tal sucede, por ejemplo, con el ferrocarril de Ma-
drid al puerto de Valencia por La Encina.

Ello obliga, en primer termino, a completar este sistema radial
con las lineas Cuenca-Utiel, Madrid-Burgos vy Zamora-Orense-Santia-
go-Coruna, las tres de caracter preferente.

Meijorado el plan radial con estas tres lineas. cabe ultimarlo esta-
bleciendo los indispensables enlaces entre unos y otros radios sin des-
viarse hasta el centro. A este objeto obedecerian las lineas Baeza-Utiel,
Soria-Castejon y Jerez-Almargen, que han de comunicar, respectiva-
mente, Andalucia y Valencia sin el paso por Alcdzar de San Juan; el
radio Madrid-Zaragoza-Barcelona con el de Madrid-Irin, y el de Se-
villa-Cadiz con el de Bobadilla-Algeciras. Quedan en altimo lugar de
la gradacion de este grupo preferente las lineas Ferrol-Gijon y Huelva-
Ayamonte, ferrocarriles de costa que enlazan extremos de radios o
tienen un interés estratégico.

Se incluyen en el segundo grupo aquellas lineas cuya misién no
es sino la de facilitar servicios locales y comunicar radios consecuti-
vos. Destaca entre ellas la de Talavera de la Reina-Villanueva de la
Serena, que servira a Extremadura enlazando la radial Madrid-Lisboa
con la de Madrid-Sevilla; y la de Puertollano a Cérdoba, que evitara
el paso por Despefaperros, cuya capacidad de trafico esta extinguién-
dose,

Las restantes lineas de este grupo revisten andlogas caracteristi-
cas, y su prelacion obedece a la indole de los intereses comerciales o
estratégicos consignados en las leyes que autorizaron su construccion.

Aparte de estas lineas. gradualmente relacionadas en los cuadros
del anexo 4, figuraban en el plan de urgente construccion otras que
admiten demora, por no ser necesidad apremiante y ser muy elevado
su coste.

De todo lo expuesto se infiere, con vista del actual estado de las
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obras, la inminencia de subsanar con un criterio definido y concreto la
situacion cadtica en que se halla el problema; rectificando a tal propo-
sito la ley de 13 de abril de 1932, y estableciendo un orden de prela-
cion para los ferrocarriles que se estén ejecutando; lo que permitira
acelerar la terminacion de aquellos cuya conveniencia nacional y ade-
lanto de obra asi lo exijan, invirtiendo en ellos las cantidades consig-
ﬁadas en presupuestos, y sometiendo, entretanto, a un ritmo maés lento
los que no reunan dicha circunstancia, hasta que, una vez concluidos
aquéllos, pueda proseguirse en igual medida respecto a estos tltimos.

Un sereno y meditado estudio ha precedido a la nueva clasifica-
cién que se propone, en la que va implicita la causa de mayor a me-
nor urgencia para terminar las obras pendientes. Los cuadros anexos
garantizan la equidad con que se procede.

En atencion a las consideraciones expuestas, el Ministro que sus-
cribe tiene el honor de someter a la deliberacién y aprobacion de las
Cortes el siguiente

PROYECTO DE LEY

Articulo 1.° Todas las lineas compiendidas en el plan de urgente
construccion, mas aquellas acordadas por el Parlamento e iniciadas
antes de 1926, cuyas obras se hallen en curso de ejecucion, se prose-
guirdn por cuenta exclusiva del Estado.

Articulo 2.° Las lineas de ferrocarril en construccion a que se
hace referencia en el articulo precedente se clasifican por orden de
urgencia para terminarlas conforme al detalle que se expresa en el es-
~ tado adjunto ntimero 4.

El 80 por 100 de los créditos consignados en presupuestos para
construccion de ferrocarriles se destinaran precisamente a la termina-
cién de los incluidos en el primer grupo del referido estado namero 4,
y €l 20 por 100 restante de dichos créditos a los ferrocarriles incluidos
en el segundo de ambos grupos.

Articulo 3.° El Ministro de Obras piiblicas distribuira entre los
ferrocarriles de uno y otro grupo los créditos anuales presupuestos te-
niendo en cuenta las posibilidades de ejecucion de obra, el mejor apro-
vechamiento de las cantidades que se inviertan y la necesidad de ter-
minar las obras de los ferrocarriles incluidos en el primer grupo.

Articulo 4.° Se faculta al Ministro de Obras publicas para pro-
Poner a las Cortes, al examinar éstas los presupuestos anuales, la in-
¢lusion de alguno de los ferrocarriles del segundo grupo en el primero,
Si el grado de avance en las obras de éstos hiciera presumible algin
€xcedente de las sumas previstas para invertir en aquéllos.
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Articulo 5.° El Estado no construira aquellas lineas cuya ejecu
ci6n no esta comenzada, aun cuando hayan figurado en planes ante-
riores. . o~ .

Articulo 6. Quedan derogadas cuantas disposiciones anteriores
se opongan a las de la presente ley.

Madrid 16 de febrero de 1934.=El Ministro de Obras pablicas,
Rafael Guerra del Rio.

Dictamen de la Comisién de Obras publicas sobre el proyecto de
ley relativo al plan urgente de construccién de ferrocarriles
por el Estado

AL CONGRESO:

La Comision permanente de Obras piiblicas ha examinado el pro-
yecto de ley relativo al Plan de urgente construccién de ferrocarriles
por el Estado, y de conformidad en su mayoria con la ponencia for-
mulada, tiene el honor de someter a la deliberacién y aprobacion del
Congreso el siguiente

PROYECTO DE LEY

Articulo 1.” Todas las lineas comprendidas en el plan de urgente

construccion, més aquellas acordadas por el Parlamento e iniciadas

antes de 1926, cuyas obras se hallen en curso de ejecucién, se prose-
guirdn por cuenta exclusiva del Estado.

Articulo 2. Las lineas de ferrocarril en construccién a que se
hace referencia en el articulo anterior se clasifican en dos grupos, en
razon a la urgencia de su terminacion, conforme a lo consignado en el
estado adjunto.

El 80 por 100, como minimum, de los créditos consignados en
Presupuestos para construccion de ferrocarriles se destinaran precisa-
mente a la terminacion de los incluidos en el primer grupo del referido
estado adjunto y el resto de dichos créditos a los que figuran en el
segundo grupo.

Articulo 3.° EI Ministro de Obras Piblicas distribuira entre los
ferrocarriles de uno y otro grupo sus respectivos créditos, teniendo en
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cuenta la posibilidad de ejecucion y la conveniencia de terminar cuanto
antes los trozos de posible e inmediata explotacion.

En ningln caso podrd destinarse a cada una de las lineas com-
prendidas en el primer grupo cantidad proporcionalmente inferior a la
que corresponda a la linea que resulte mas favorecida en la distribu-
cion de los créditos destinados al grupo segundo.
~ Articulo 4.° Los ferrocarriles de Lérida a Sort y de Cidad a
~ Santander se comprenderan en el primer grupo desde el momento en
que se encuentren en condiciones de comenzar su construccién y,
conocido su presupuesto, se estimard elevado el 80 por 100 que como
minimum se destina de los créditos totales a este grupo en el articu-
lo 2.7, en la cuantia necesaria para que no se perjudiquen los demas
ferrocarriles del grupo al atender a los nuevamente incluidos.

Articulo 5.° Se autoriza al Ministro de Obras Piblicas para mo-
dificar los plazos maximos de ejecucidn de los ferrocarriles contratados
cuyos términos iniciales estén ya extinguidos; pudiendo sefialar plazos
distintos para la terminacién y recepcion de diferentes porciones de
obra que permitan su individualizacién y determindndose, en este caso,
la parte proporcional de la fianza que ha de considerarse afecta a cada
una de dichas porciones de la obra.

Los contratistas tendran derecho a que les sea rescindido su res-
pectivo compromiso, con arreglo a las condiciones estipuladas en el
pliego general de contratacion, cuando el plazo nuevamente sefalado,
a partir de la fecha de esta ley. sea superior al pactado en la contrata
hoy en vigor.

Articulo 6.° Quedan derogadas cuantas disposiciones anteriores
s€ opongan a las de la presente ley.

Palacio del Congreso de los Diputados a 29 de junio de 1934.=
El Presidente, José Maria Blanc.=El Vicesecretario, Angel Garcia
Vedoya.



Clasificacién general de los ferrocarriles en construccion por el
Estado, a los efectos de esta ley'”

Importe Stiml_.“ "
al de las | Gastado por invertir
LGRS i mtolbfas la tent-lrﬁ?;gcibn
Grupo primero
Baeza:a Utiel, ... cia e Sishn sl G0 227,6 110.6 ]17,0
Ferrol @ Gijon .. ... coivesnnen < 304 | 143,2 76.2 67.0
Madrid a Burgos.- -, ..o ooous.s 981 233,0 | 101,0 132,0
Zamoraa Orense ............... 251 | 268,7 97,7 171,0
Jerez a Almargen................ 129 71,6 441 2%.5
Orense a Santiago ... ... St lE126 1= 1278 16,8 111,0
Cuenca a Utiel......... bl AL T 112 69,4 44,6 24.8
Soria a Castejon. .. .... il e 98| 37,0 27,3 9,7
Santiago a Corufia......cov0v.- 74| 59,1 39,1 20,0
Huelva a Ayamonte...... Mo sl 50 20,2 16,7 35
Zretha e OIS rGRL D S 1 » 2 » 1,8
Ripoll a Aix les Thermes......... » » > 7.4
Grupo segundo

Talavera a Villanueva....... ekl 0187 96,6 9.5 87,1
Teniela Aleaniz. .o 200w Wbl 167 74,3 40,3 34,0
Lerida a Saint Girons............ 165| 148.8 61,3 87,5

Val de Zafan a San Carlos de la
RADIA &oonivvion sk ST 128 66,8 40,1 26,7
Puertollano a Cordoba........... 1151 69,3 10,3 59.0
Lérida a Alcaliz « .« oovonvvnvina. 114 83,7 0.7 83,0
Alicante @ AlcOV « v o v onvnninns, 66| 41,0 32,0 9.0
Aguilas a Cartagena....... gt el e 7 g SRR 2 [ 16,3 B i
Totana a La Pinila. ... covuvn e 20 10,7 8,2 2,5
ToledoaBargas................ 18 7.6 3.6 4.0

Palacio del Congreso de los Diputados 29 de junio de 1934.=

El Presidente, José Maria Blanc.=FE] Vicesecretario, Angel Garcia
Vedoya.

() Datos referidos a Ia fecha de 31 de diciembre de 1833,




Asuntos mds importantes que se han resuelto en la Seccién
de Construccion de ferrocarriles de la Direccién general por
el Ministerio de Obras Piblicas, desde octubre de 1934

a 1.° de abril de 1935

DECRETO DE 28 DE FEBRERO DE 1935.—S5e aprueban los presupuestos adicionales
y contrata de las obras de los ferrocarriles que a continuacién se expresan:

Trozo 1.°, seccion Mera a Vivero, del ferrocarril de
EOREOY 5 TG % s oo ovnis sinwiion i sims Sorats g s
Trozo 2.° de la seccion de Los Cabos a Ribadeo. fe-
rrocarril de Ferrol a Gijén.. . ..vvo viiivcvavaen
Trozo 1.°, seccion 4." del ferrocarril de Lérida a Saint
Curons .......................................
Unificacién de estaciones en Lérida (2 ° fase) del ferro-
carril Lérida a Saint Girons... ...ooviviueninn..
Obras ferrocarril de Huelva a Ayamonte............
Edificios de los tres primeros trozos y de los trozos 4.°
al 7.° de la seccion 1." y del total de la seccién 2.°
del ferrocarril de Jerez a Almargen...............
Seccion 3. del ferrocarril de Jerez a Almargen..... ..

Expedientes de subasta que se han puesto en tramitacidn

Viaductos 1 3 y 5§ del desfiladero del Alberche.......
Subseccicnes 1." y 2.* de la seccion del ferrocarril de
Madrid a Burlro.s ..............................
Asiento de via del Ramal del puerto y Arsenal del Ferrol
Trozo 2. de la seccion de Mera a Vivero, del ferroca-
rril a Gij{'m ....................................
Trozos 4.° y 5.° de la seccion 3." del ferrocarril de Val
de Zafdn a San Carlos de la Répita...............
Balasto y asiento de via Jerez a Villamartin. Ferro-
carril Jerez AlMArgen: «v- vu e vy sonvcaiiin, iisiivy o
Estacion de enlace de Murcia-Zaraiche en el ferroca-
prl de Murcia a Caravacainmis (i s wass vars o5 s

Estacion de Zamora (publicado ya el anuncio en la
Gaceta)

.......................................

Enlaces ferroviarios de Madrid

Se aprobaron técnicamente los siguientes adicionales:
Tr020 5.° de 1a 1.® SECCION . vvvenvenreneenenninns.
Trozo 1." de  F ol oot o 1 e Al A e, Sl . el o |
Trozo 2 Cle I S ECCIO D T oy siie a7 it aai Baob  dvainie &

—— —== = T K4 o L

Presupuestos
de contrata

3.289.477"81
O87.795°57
1.088.56494
144.972°51
3.633.778'70

3.466.203'63
4.248.242°78

597.658°26

56.889.645°79
50.000°00

1.336.114:38
2.637.608°74
1.901.93429
5.778.696'77
7.897.774°06

1.475.368'81
912.495'75
935.033‘71
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Proyecto de ley preparado por la Direccién de ferrocarriles,
~ en la etapa referida, para resolver el problema de
los ferrocarriles en construccién

A LAS CORTES:

Anulado por Ley de 13 de abril de 1932 el plan preferente de
ferrocarriles de urgente construccién, que aprobé el Decreto de 5 de
marzo de 1926, respeta no obstante las situaciones juridicas creadas a
su amparo y ha permitido continuar la ejecucion de las obras en cons-
truccion, en las que se invierten, en los tres afios que aproximada-
mente han transcurrido, 240 millones de pesetas, credndose asi una
situacion, de hecho consolidada, por la necesidad sentida por los diver-
sos Gobiernos que se han sucedido de ejecutar obras que constituyen
soluciones de continuidad o complementos indispensables a lo ejecu-
tado en una buena ordenacion de la construccién y situacién juridica
de lo contratado.

Se hace necesario, cada vez mds imperiosamente, regular legal-
mente la continuacion de las obras emprendidas, cuyo grado de
adelanto hace comience a pesar sobre el Erario puablico, no sdlo la
falta de rendimiento del capital invertido de 959 millones de pesetas,
sino también la conservacion de las obras recibidas definitivamente,
que no pueden abandonarse, y cuya aplicacion y posible rédito no es
factible comience hasta que se establezca la explotacion de la linea.

Se han estudiado las lineas de ferrocarriles minuciosamente desde
el punto de vista de posible rentabilidad a los capitales empleados y
son muy conocidos los distintos resultados obtenidos por la iniciativa
privada que tiene interesados capitales en empresas ferroviarias y por
los servicios de Obras publicas encargados de estas obras que, desde
un punto de vista independiente e imparcial, enjuiciaron la cuestion;
mas cualquiera que sea la opinién sobre estas posibles utilidades hay
razones de indole politica y econémica que aconsejan una ejecucion
de estas obras, como son: servir comarcas desprovistas de ferrocarril
tan grandes, en superficie, como Bélgica; satisfacer las necesidades de
la quinta parte del territorio espafol, que puede considerarse despro-
vista de este medio de comunicaciéon, si se estima como servida por
los ferrocarriles actuales una zona de 25 kildmetros a uno y otro lado
de cada linea férrea, y, finalmente, compenetrar unas y otras provin-
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cias espafiolas, ligando muy intimamente el centro y la periferia gra-
cias a los ferrocarriles de caracter arterial, que constituyen acorta-
mientos muy importantes en las principales lineas de nuestra red,
como son: Madrid-Burgos, Zamora-Coruiia y Cuenca-Utiel, todo lo
cual lleva consigo un fortalecimiento eficaz de la unidad econdmica y
par ende politica de la nacién espaiiola.

Es notoria la conveniencia de obtener en el mds breve plazo po-
sible rendimiento en estas obras y asimismo la necesidad de que pese
sobre las generaciones sucesivas el coste de su construccion, pues
ellas han de obtener principalmente las ventajas de orden econdmico,
social y politico que los ferrocarriles, como herramienta de trabajo,
proporcionan. Lo que aconseja fijar plazos reducidos y prudenciales
en relacion con la importancia de las obras gue falten para la construc-
cion con el producto de emisién de deudas. por valor de mil millones
de pesetas, disminuyendo de este modo la anualidad necesaria para las
obras, al cabo de siete afios se reduce mucho, no haciéndolo desde el
primero para no aumentar desmesuradamente el volumen de Deuda,
que de este modo quede reducido a solo 500 millones.

Propdsito del Gobierno es presentar en breve un proyecto de
ordenacion ferroviaria, organizando la red espafiola con caracter na-
cional, y en ella no olvidara lo necesario para conseguir que la explo-
tacion de los nuevos ferrocarriles se armonice con las redes existentes,
todo lo cual ha de permitir obtener una explotacion mas favorable.

Finalmente, para obtener un buen arreglo financiero, se hace
necesario consignar anualidades para las obras que se contraten y las
que estan en ejecucion sin haber cumplido este requisito de la Ley
general de Contabilidad.

Aunque el paro obrero no sea la razén fundamental que obliga a
la construccion de estas obras, no estda de mds indicar su enorme
influencia en el remedio de esta calamidad, por la diversidad de oficios,
variedad de obras y esparcimiento de la misma por toda la Nacion,
beneficiandose de ellas no solamente las localidades a que afectan
directamente, sino asimismo las comarcas industriales por los grandes
pedidos que serd necesario hacer a las industrias siderargicas, meta-
lurgicas y cementeras.

En atencién a lo expuesto, el Ministro que suscribe tiene el honor
de someter a la aprobacion de las Cortes el siguiente

PROYECTO DE LEY

Articulo 1. EI Ministro de Obras Piblicas fijara las anualidades
necesarias para terminar en un ano los ferrocarriles de Soria-Castejon,
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Zuera-Olorén y Totana-Pinilla; ¢n dos anos los de Huelva-Ayamonte,
Ripoll a Aix-les-Thermes, Aguilas-Cartagena y Toledo-Bargas; en tres
afios el de Cuenca-Utiel; en cinco afios el de Val de Zafan a San Car-
los de la Rapita; en seis Baeza-Utiel, Madrid-Burgos, incluso su
penetracion en Madrid, Zamora-Coruila y Cérdoba-Puertollano, en
siete Teruel-Alcafiz, y en diez Ferrol-Gijon, Talavera de la Reina a
Villanueva de la Serena, Lérida-Alcaniz y lo que proceda del Noguera-
_Pallaresa, autorizandose al Gobierno para contratar con sujecién a las
disposiciones vigentes las obras necesarias para terminar estos ferro-
carriles y fijar las anualidades parciales que corresponda a las obras
ya contratadas sin sujecién a la Ley de Contabilidad.

Articulo 2. Se autoriza al Gobierno para emitir Deuda amortiza-
ble en 50 afios, por un valor maximo de 500 millones de pesetas,
pudiendo destinar al interés y amortizacion una anualidad, a lo sumo,
de 27 millones y medio. Esta Deuda se pondré en circulacion los afos
que dure la construccion, en los meses de febrero y julio de cada afo,
por el valor que requieran las necesidades del semestre correspon-
diente, fijandose por el Ministerio de Hacienda, en cada caso, el tipo
de interés y demds caracteristicas de los titulos,

Articulo 3." Para el pago de las obras de ferrocarriles se utilizara
la consignacion anual de 80 millones de pesetas que figurard en los
Presupuestos generales del Estado, durante siete afios, y en los suce-
sivos, la anualidad que requiera la Deuda emitida, regulada en e|
articulo anterior, y cuyo importe se destinard asimismo al pago de las
obras de ferrocarriles en construccion, con exclusion de cualquier otro
empleo.
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