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FINALIDAD PERSEGUIDA CO

LA PRESENTE RECOPILACION

No es ficil darse cuenta, sin un gran esfuerzo, de las directrices
seguidas y de las modalidades adoptadas por la politica y la legis-
lacién ferroviarias, desde que se planteé en Espafia, con especial in-
tensidad, el problema de nuestros ferrocarriles a partir de los pri-
meros tiempos de la Guerra Furopea. Lo impiden la multiplicidad
de disposiciones dictadas, en las que no resplandecen la claridad y
el sistema, el incumplimiento de que muchas de estas disposiciones
han sido objeto en la prédctica y la confusion imperante en los cri-
terios inspiradores de los drganos que elaboran y aplican aquella
politica. ’

Para contribuir en la medida de sus fuerzas al remedio de este
estado de cosas, especialmente perturbador en momentos de reno-
vacion en los principios y en los modos de gobierno, las Compaifiias
del Norte y M. Z. A. han realizado el esfuerzo que representa esta
publicacion, con la que creen aportar elementos dtiles de informa-
cion acerca del problema ferroviario, que segin reiteradas manifes-
taciones ministeriales habra de ser abordado prontamente en todas
sus amplias manifestaciones.

Se limita este estudio a la consideracion del problema ferrovia-
rio en si mismo, pues aun cuando es cada vez méds intima y tras-
cendente su conexion con los otros medios de transporte, sobre
todo con el gue se realiza por medio del automévil, este segundo
aspecto ya ha sido y seguird siendo objeto de la atencién de las
Compaiiias en publicaciones separadas.
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ORDEN DE EXPOSICION SE-
GUIDO DE ESTE TRABAJO

La obligada sistematizacién en un trabajo de la naturaleza del presente, se ha
pretendido lograr exponiendo los resultados de la recopilacién hecha en las tres
partes siguientes:

PRIMERA PARTE

EXPOSICION CRONOLOGICA DE LAS
DIVERSAS MEDIDAS LEGISLATIVAS
ESTUDIADAS Y DE LAS ACORDADAS
PARA RESOLVER EL PROBLEMA FE~-
RROVIARIO 2 ¢ 2 2 2

Génesis del Estatuto ferroviario al que estdn acogidas la mayoria de las Compa-
fiias espafiolas; ingreso de las mismas en el nuevo régimen; incumplimiento de éste
apenas promulgado; alteraciones introducidas en su texto e intentos de modificacién,
y Gltimas medidas legislativas dictadas en relacién con la cuestién ferroviaria.

SEGUNDA PARTE

EXAMEN MONOGRAFICO DE LAS
CUESTIONES FUNDAMENTALES PLAN-
TEADAS POR EL REGINEN FERRO-
VIARIO # # @ 2 s P

Desglosando de la exposicién que en orden cronolégico se efectda en la primera
parte, las materias cuya contemplacién aislada y estudio particular conviene realizar,

se concreta en esta segunda, en forma monogréfica, el proceso de lo actuado respecto
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de cada uno de los conceptos principales a que se refieren las medidas legislativas
adoptadas sobre la cuestién ferroviaria, entre los cuales se destacan por su impor-
tancia los siguientes: Anticipos y aportaciones del Estado; Rescate y reversién; Re-

servas; Consejo Superior, y Politica de Tarifas.

TERCERA PARTE

REPRODUCCION DE LOS DOCU=~
MENTOS Y DISPOSICIONES DE GO-
BIERNO MAS INTERESANTES EN
RELACION CON EL PROBLEMA # +#

Complementando las dos anteriores, en esta tltima parte se hacen constar como
anexos los documentos y disposiciones legislativas, cuyo texto interesa conocer, orde~

nandolos en la forma més adecuada para hacer facil s
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PRIMERA PARTE

EXPOSICION CRONOLOGICA DE LAS DIVERSAS MEDIDAS
LEGISLATIVAS ESTUDIADAS Y DE LAS ACORDADAS PARA
RESOLVER EL PROBLEMA FERROVIARIO






PRIMERA PARTE

EXPOSICION CRONOLOGICA DE LAS DIVERSAS MEDIDAS LEGISLA-
TIVAS ESTUDIADAS Y DE LAS ACORDADAS PARA RESOLVER EL
PROBLEMA FERROVIARIO

CAPITULO PRIMERO

INICIACION DEL PROBLEMA, PRIMERAS PROPUESTAS FORMULADAS PARA RE-
SOLVERLO Y ESTABLECIMIENTO DEL AUMENTO TRANSITORIO DEL 15 POR 100
EN LAS TARIFAS, Provecto CAMBO EN 1918

La situacion econémica de las Compaiiias ferroviarias, que en los tlti-
mos afios anteriores a la guerra habia alcanzado un estado de modesta nor-
malidad, sufrié6 una seria perturbacion al iniciarse aquélla. Durante el pri-
mer afio, a consecuencia del retraimiento del trafico; desde 1915, porque,
aunque el movimiento de mercancias volvié a aumentar impulsado por la
actividad productiva que el conflicto europeo determiné en el pais y ayuda-
do también por la dificultad y la elevacion de los fletes, no pudo ya desde
entonces volverse a considerar como equilibrado el estado econdmico de
los ferrocarriles, pues absorbia con creces el aumento de productos, el rapi-
do crecimiento de los gastos a causa de la enorme elevacion de coste que en
seguida sufrieron las primeras materias. Esta repercutio, no sélo en los
gastos de la explotacion, sino también en las cargas, pues las Compaiias, para
poder atender al mayor trifico (que no cabia rehusar por el cardcter piiblico
de su servicio, como otra Empresa particular podia haber hecho en la
medida que no le hubiera convenido), tuvieron que intensificar las obras de
ampliacién y mejora de las lineas y las adquisiciones de material.

Por otra parte, el aumento general del coste de la vida obligé a las
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La guerra europea
influyé desfavorable-
mente sobre los fe-
rrocarviles: en los
primeros momentos,
restringiendo el ird-
Jico, y, después, por
la elevacién de los
gastos de primer es-
tablecimiento v de
explotacién,



La elevacién del
coste de la vida obli-
g6 a la concesidn de
repetidas mejoras al
personal en los ailos
916 a 1920,

Los precios del
carbén 3y de las de-
mds materias em-
tleadas por el ferro-
carril  experimentu-
ron elevaciones con-
siderables entre los
afios 1913 v IOIQ.

También las car-
gas financieras au-
mentaron en gran

proporcion,

Las Compaiiias se
wvieron obligadas a
modificar las tari-
fas especiales a par-
tir del segundo se-
mestre de 1917,

Empresas a conceder importantes mejoras en la remuneracién de su per-
sonal. A éste se le aumentdé una mensualidad en 1916, dos en 1917, tres en
1918, lo que suponia ya un 25 por 100 de aumento en el haber; en 1919
se le otorgaron en forma de pluses aumentos del 20 al 35 por 100 sobre los
haberes, subsistiendo una gratificacion equivalente a una mensualidad, man-
teniéndose esta situacion solo durante dicho afio 1919, pues ya en 1920 fue-
ron concedidos los nuevos aumentos con cargo al anticipo del Estado,
del que mds adelante nos ocuparemos, que llegaron a representar para los
sueldos mas modestos hasta el 133 por 100 de los haberes percibidos en 1915.

En cuanto al aumento de coste de las materias, solo citaremos el sufrido
por algunas para dar una idea de su influencia en los gastos y cargas de la
explotacién. El carbén, la primera materia mds importante de todas las que
se utilizan en el ferrocarril, que en menudos y briquetas, antes de la guerra
se pagaba en Asturias a I4 y 24 pesetas, respectivamente, por tonelada
sobre vagodn, llegd a alcanzar precios de 68 y 100 pesetas para cada una de
las clases citadas, dando ello lugar a que el gasto de combustible, que en
el afio 1913 fué de 16 millones en la Compaiiia del Norte y de 13,5 en la
de M. Z. A, llegara a ser en 1919 de cerca de 69 millones en el Norte y
de 77 en M. Z. A. Los carriles que se pagaban a 196 pesetas por tonelada,
elevaron su precio a 550 pesetas. Los tubos de humo subieron de 222 a 500
pesetas los 100 kilos. El cobre, en placas, de 236 a 640 los 100 kilos. Las
llantas de rueda, de 215 a 700 pesetas la tonelada. Sélo con estas cifras
basta para formarse una idea del aumento que sufrieron todas las primeras
materias indispensables para la explotacion.

Las cargas financieras, por su parte, no s6lo sufrieron los efectos
de este encarecimiento de materias y jornales, que aumentaban los gastos
de establecimiento efectuados para la ampliacién y mejora de las lineas,
sino que gradualmente fueron también elevandose al tener que irse redu-
ciendo el plazo de amortizacién de las nuevas emisiones por acercarse la
fecha de reversion de las lineas.

En vista de que el encarecimiento de la primeras materias y de los gas-
tos de personal continuaba su marcha progresiva, las Compaiiias se vieron
obligadas desde el segundo semestre de 1917 a presentar en el Ministerio
de Fomento, para su aprobacion, proyectos de nuevas tarifas especiales con
precios todavia inferiores a los maximos legales autorizados en las conce-
siones, para substituir a otras tarifas especiales mds econdmicas que es-
taban en vigor; y en lo concerniente al servicio de viajeros se hicieron
importantes limitaciones y supresiones de billetes de ida y vuelta, tarje-
tas de abono, de dias festivos, de mercados, etc.

Por cierto que, mientras las Compafias trataban de suplir la insufi-
ciencia de ingresos para cubrir sus gastos, el Gobierno, dando atencién
preferente al remedio de las dificultades porque atravesaban otros sectores
de la economia nacional, publicé el Real decreto de 4 de mayo de 1917,
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imponiendo la aplicacién de una tarifa para el transporte de naranja al
precio de cinco céntimos por tonelada y kilémetro, con independencia del
recorrido y con un plazo de vigencia de tres meses, que fué prorrogado
por otros seis en 21 de noviembre del mismo afio, y que a pesar de las
razonadas protestas que desde un principio elevaron las Compafiias al Poder
ptiblico, continué en vigor con algunas pequefas interrupciones hasta el 13
de junio de 1919.

Los importantes quebrantos que con esto sufrieron las Compafiias y
que fueron reconocidos por Real orden de 24 de septiembre de 1923, pre-
vio informe del Consejo de Obras piiblicas, que evalué el importe de la
compensacién que segtn el Real decreto de 1917 correspondia al Estado
satisfacer, no han sido hasta la fecha abonados a las Empresas, a pesar de
sus repetidas instancias y gestiones.

Siendo absolutamente insuficiente la politica de modificacién de tarifas
especiales dentro de las maximas legales para restablecer el equilibrio
econémico de las Compafifas—cuya situacién en el ejercicio de 1918 llegd
a ser tan dificil que el Norte liquidé con una insuficiencia de productos de
20 millones, y el beneficio de M. Z. A. no llegd a tres, lo que preocupaba a
las Empresas y al Gobierno—{fueron aquéllas invitadas a exponer el medio
mas rapido y eficaz que, a su juicio, debia arbitrarse para remediarla, ma-
nifestando razonadamente las Compafias en diversas ocasiones ante el Go-
bierno y en el escrito formulado por las cuatro principales que fué entregado
al ministro de Fomento en 2 de septiembre de 1918, que el tnico procedimiento
viable para alcanzar siquiera en parte el resultado perseguido, consistia en la
inmediata elevacion de todos los precios, ya fuera de tarifas maximas legales,
generales o especiales, tanto de viajeros como de mercancias, mediante un re-
cargo uniforme de un 23 por 100. Agregaban las cuatro Compaiias, que este
procedimiento de recargo uniforme habia sido aplicado y con tipos en ge-
neral superiores, en los paises neutrales y beligerantes que sufrian las con-
secuencias de la guerra, por ser el tinico que al mismo tiempo que conser-
vaba la estructura de la tarificacion vigente, adaptada después de muchos
afios a las corrientes de trafico, necesidades y conveniencias de la produc-
cién, industria y comercio, podia alcanzar utilmente el fin perseguido, sin
ocasionar una profunda perturbacién en la economia espaiiola.

El Gobierno, dindose perfecta cuenta de la critica situacién de los ferro-
carriles y de los perjuicios que de ella podian derivarse para la economia
nacional, situacion que llegd a interesar a la opinién pablica, hasta el punto
de reunirse en enero de 1918 una Asamblea Nacional de Ferrocarriles,
a la que concurrieron representaciones de muy diversas entidades econémi-
cas del pais, present6 a las Cortes el 22 de octubre del citado afio, por me-
dio del ministro de Fomento Sr. Cambd, un proyecto de ley autorizando el
aumento, aunque sélo hasta el 15 por 100, en las bases de percepcion por uni-
dad y kilémetro establecidas como maximas en las distintas concesiones, dan-
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A pesar de las cir-
cunstancias, el Go-
bierno impuso tari-
fas ruinosas, sin que
se haya satisfecho a
las Compaiitas la -
demnizacidén debida y
reconocida.

Ante la gravisima
sitwacidn  alcanzada
¢l aiig 1918, las Com-
paniias propusieron
como tinica solucidn
viable, invocando el
cfemplo del extran-
jero, una proporcio-
nada elevacidn de las
tarifas.

En 22 de octubre
de 1018 se presentd
un proyecto de ley
atoricando la eleva-
cion de las tarifas
con ciertas condicio-
nes. La discusion
parlamentaria, ya
muy adelantada, fué
interrumpida por los
acontecimientos poli-
licos,



Por Decreto de 26
de diciembre, se au-
torizé la elevacién de
tarifas para la me-
jora de haberes del
personal. Alcance de
la medida y limita-
ciones de que fué ob-
jeto. Reclamaciones
de las Compaiiias.

do facultad al ministro indicado para aprobar las nuevas tarifas de viajeros
y mercancias que dentro del expresado aumento presentasen las Compaiiias.
El aumento proyectado quedaria sin efecto: cuando el precio del carbén no
excediera del 50 por 100 del que tenia en 1913; cuando los productos netos
de la mitad de la red ferroviaria espafiola alcanzasen a los del citado afio;
o al finalizar el tercer afio a contar del término de la guerra.

Al discutirse este proyecto de ley en el Senado, donde fué presentado
primeramente, se modificé su texto limitando la aplicacién del 15 por 100 a
las tarifas que estuviesen en vigor, criterio que fué luego mantenido por la
Comisién dictaminadora del Congreso, donde recayé votacién favorable so-
bre la totalidad del mismo.

La suspensién de las sesiones de Cortes el 16 de diciembre de dicho afio
1018, interrumpié la discusién del articulado de dicho proyecto de ley, y ante
la urgencia apremiante de poner en ejecucién el propdsito que motivé su pre-
sentacién para remediar la angustiosa situacion de las Compaifiias publicé el
sefor ministro de Fomento (entonces marqués de Cortina) el Decreto de 26
de diciembre, que se figura entre los Anexos de la tercera parte con el nii-
mero 15, en cuyo preambulo se declaraba que el hecho de implantar medida
tan importante por acto del Poder Ejecutivo obedecia a la necesidad impera-
tiva y agobiante de solucionar la situacién del personal obrero, lo que no se
resolvia ni podia resolverse si no se evitaba al mismo tiempo la quiebra de
las Compafiias.

El articulo 1.° de este Real decreto era fiel reproduccion del aprobado por
el Senado y del que fué adoptado en un principio por el Congreso, pero como
en otros articulos se establecian condiciones, unas de dificil cumplimiento y
otras abiertamente lesivas para los intereses y derechos de las Compafiias
como la de que el ingreso que proporcionara la elevacion del 15 por 100 no
seria computado a los efectos de la posible reversiéon anticipada al Estado,
v la obligacién de suspender el aumento siempre que surgiendo un conflicto
entre el personal y las Empresas no aceptaran éstas el fallo del Gobierno o,
en su nombre, el del Instituto de Reformas Sociales, las cuatro principales
Compaiiias elevaron una instancia al sefior ministro de Fomento en 31 de
diciembre, en la cual se hacian constar las manifestaciones y reservas que
presuponia por parte de las mismas la aceptacion obligada del Real decreto
de 26 de diciembre, tinico medio de salvacién que se les ofrecia.

Ademis de las limitaciones indicadas, por Real orden de 8 de septiembre
de 1919 (Anexo nim. 16), se dispuso no ser aplicable el aumento del 15 por
100 a las tarifas que fueron aprobadas en 4 de enero del mismo afio y que,
por tanto, no estaban actwalmente en aplicacion al promulgarse el Decreto
de 26 de diciembre de 1918, aunque mucho tiempo antes habian sido some-
tidas a la aprobacion del ministro de Fomento,

De ésta y de otras Reales 6rdenes restrictivas que limitaron considera-
blemente los productos del 15 por 100 de aumento protestaron las Compa-
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fifas elevando una instancia en 17 de noviembre de 1919, en la que razona-
ban la improcedencia de tales restricciones.

No podemos terminar este capitulo, en el que se resefia el primer perio-
do, en el cual se intentaron y promulgaron soluciones para el problema ferro-
viario que planted la guerra, sin referir, aunque sea sintéticamente, los es-
tudios realizados por el Sr. Cambo, que condujeron a la redaccion de un
proyecto de ley de Bases para la retroces’on de los ferrocarriles, estructura-
cién y explotacién posterior, y a la publicacién de la obra, notable por mu-
chos conceptos, titulada “Elementos para el Estudio del Problema Ferro-
viario en Espafia”, que edité el Ministerio de Fomento, y que, por su ex-
tension y por el extraordinario acopio de datos que requiri6, aunque inicia-
do y ordenado todo su estudio siendo el Sr. Camb6 ministro en 1918, no pudo
terminarse hasta varios afios después.

El proyecto de ley de Ferrocarriles estudiado por el Sr. Cambd, que no
llegd a presentarse a las Cortes, consistia esencialmente en el rescate por el
Estado de las concesiones pertenecientes a las Compaiiias; en la division,
después, de toda la red espafiola en cuatro grandes explotaciones, segtin acon-
sejaban su mejor agrupacién geografica y las corrientes de trafico; y en la
explotacién de estas grandes redes agrupadas, bien por el Estado, o bien por
arrendamiento a Compafiias privadas, para que realizasen su explotacién con
las ventajas de una gestion industrial interesada.

Comenzaba el proyecto por regular la incautacion por el Estado de los
ferrocarriles, efectuandola sencillamente en la forma prevista para los con-
cedidos con arreglo a la legislacion de 1844. Para las concesiones hechas con
sujecion a las legislaciones de 1855, 1856, 1868 y 1877, previa declaracién
de utilidad ptiblica, se les aplicaba también lo prescrito en 1844 ; sometiendo
a expropiacién forzosa a las de 1868, que eran a perpetuidad, si no se ave-
nian las Compaiiias a concertar el rescate en la forma que el Gobierno ofre-
cia. Estudiado con toda escrupulosidad el modo de hacer el rescate, respe-
tando los derechos otorgados por las concesiones y compensando la cesion
de los que hubieran de renunciar las Compaiiias por las lineas en que no es-
tuviera prevista la reversion, fijando la anualidad de rescate, no estrictamen-
te a base de los productos netos obtenidos en los tiltimos cinco afios, segtin
preveian las leyes de 1844, 1855 y 1856, sino prescindiendo del afio més des-
favorable de los cinco, se reglamentaba la incautacién de los ferrocarriles
“por redes completas”, especificindose los bienes de las Empresas que for-
marian parte del rescate y los créditos y deudas de que particularmente res-
ponderian, de los cuales el Estado no se hacia cargo.

Para terminar el extracto de los principios generales en que se fundaba el
proyecto Cambd, haremos constar que en sus detallados estudios, después
de recibir una informacién copiosa de las Compafiias discutiendo con ellas
todos los extremos importantes, y llegando a formular hasta seis anteproyec-
tos de ley, se preveia la constitucién de una Comision ferroviaria para que
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El ministro de Fo-
mento, Sr. Cambd
(1918), realizé el es-
tudio del problema
ferroviario y formu-
16 un proyecto de re-
trocesidn, estructura-
cidn v explotacidn
ulterior de los ferro-
carriles.



orientara al Gobierno en los pormenores de la incautacion; se dictaban nor-
mas para la agrupacién de toda la red ferroviaria nacional en cuatro gran-
des redes; se establecian reglas para que se pudieran explotar éstas, bien fue-
ra directamente por el Estado o mediante arrendamiento a Sociedades o
Compatiias constituidas al efecto; se preceptuaba el régimen a seguir en el
periodo transitorio, etc., etc.
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CAPITULO II

NUEV0S PROYECTOS DE ELEVACION DE TARIFAS, PETICIONES DEL PERSONAL.
HUELGA ¥ CONCESION DE LOS ANTICIPOS DEL ESTADO PARA LAS MEJORAS DE
HABERES

El constante crecimiento de los gastos de explotacion demostrd bien pron-
to la insuficiencia del aumento del 15 por 100 en las tarifas; insuficiencia que
dificultaba cada vez mas la situacién de las Compafias, que no podian aten-
der a las justas peticionés de sus agentes ante la carestia de la vida y a los
gastos de la implantacion de la jornada de ocho horas decretada en 1919, la
cual suponia un aumento de cerca de 25 millones de pesetas anuales para
cada una de las dos principales Compafiias.

Las gestiones de todo orden que llevaron a cabo las Compaiiias durante
este afio de 1919 no lograron sacarlas de su comprometida situacién. En el
mes de julio se informé repetidamente al entonces ministro de Fomento,
Sr. Ossorio y Gallardo, sobre la urgencia de adoptar medidas conducentes a
remediarla, y en fin de noviembre, reunidas las cuatro principales Empre-
sas, dirigieron una instancia al presidente del Consejo de Ministros, justi-
ficando la imprescindible necesidad de que fuera autorizada una nueva eleva-
cion general de las tarifas de transporte hasta el 50 por 100,

Atendida esta stplica en lo fundamental por el Gobierno, en 30 de di-
ciembre fué presentado al Senado por el entonces ministro de Fomento, se-
fior Gimeno, un proyecto de ley, autorizando una elevacién de tarifas, hasta
del 50 por 100 para los viajeros de primera clase; del 48 por 100, para los
de segunda; del 45 por 100, para los de tercera, y del 50 por 100 para todas
las mercancias. En este proyecto se obligaba también a los concesionarios a
llevar una cuenta especial de los ingresos suplementarios que obtuvieran, la
cual seria intervenida por delegados del Ministerio de Fomento, lo mismo
que todos los demds gastos e ingresos de las Empresas; quedando asimismo
obligadas éstas a someterse a los fallos arbitrales del Gobierno, previo infor-
me del Instituto de Reformas Sociales, en las cuestiones que surgieran con
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La elevacion de ta-
rifas resulté insufi-
ciente ante la sufrida
por los gastos de
personal a causa del
aumento de haberes
y de la implantacidn
de la jornada de ocho
horas (1919). Se so-
licitd una nueva ele-
vacion de tarifas.

En 30 de diciem-
bre de 1919, se pre-
sentd un nuevo pro-
yecto de ley elevan-
do las tarifas, que
fué aprobado por el
Senado, paralizindo-
so su discusion en el
Congreso,



Ante la paraliza-
cién del proyecto en
el Congreso, el per-
sonal adopté una ac-
titud de protesta, de-
clarando la huelga
general en 23 de
marzo de 1920,

¢l personal y en las que pudieran derivarse sobre las mejoras a otorgar con
los recursos procedentes del aumento de tarifas.

Sometido el proyecto de ley al Senado con ligeras modificaciones, que-
d6 aprobado el 14 de enero de 1920, en cuya fecha pasé al Congreso para
su discusion.

Durante el curso de ésta en ambas Camaras, el personal visitd repetida-
mente a las Compafifas solicitando mejoras y proponiendo una escala de au-
mentos sobre los haberes antiguos del 20 al 150 por 100. El 10 de enero se
presenté a las Compaiiias una instancia suscrita por empleados del Nor-
te, M. Z. A. y M. C. P., recabando perentoriamente estas mejoras. En el
mismo mes, la Asamblea de la Agrupacién Federativa del Norte acordé tam-
bién presentar peticiones similares y otros diversos grupos de personal de
distintas Compafias y residencias formularon asimismo solicitudes de au-
mentos de salarios.

Como la discusion del proyecto de ley en el Congreso no avanzaba hacia
una solucién, y el personal no conseguia las mejoras que habia solicitado,
en 5 de marzo de 1920 la primera Comisién aludida de ferroviarios del Nor-
te, M. Z. A, y M. C. P,, reclamd por escrito contestacién categorica a su
instancia de 10 de enero, resolviendo sus peticiones en el plazo de cuarenta
y ocho horas y declinando, en caso contrario, “toda responsabilidad sobre su
actuacién venidera, que, por ahora, no habria de ser la extrema de la huel-
ga, a la que podria darse torcidas interpretaciones”.

Se acentuaron todavia mdis en estos dias las gestiones, escritos, telegra-
mas, etc., que los distintos grupos de personal (no todos en buena armonia,
por cierto) de muy diversa residencia, dirigian a las Compafiias, gobernado-
res, ministros, etc., recabando las mejoras; se cursaron telegramas a la Co-
misién pidiendo instrucciones para la huelga; y se insisti6 por el personal
ante las Compaiiias para que manifestaran la cuantia de las mejoras que es-
taban dispuestas a conceder en el caso de aprobarse por el Congreso la ele-
vacion de tarifas solicitada.

Considerando las Empresas principales que esta manifestacién podia ser
motivo de disgusto en el personal, si las mejoras no le satisfacian, y causa
de peligrosas impaciencias en caso afirmativo, se resistieron cuanto pudie-
ran a hacerlo; pero en vista de algunas manifestaciones hechas en el Par-
lamento en apoyo de tal declaracién, de los insistentes requerimientos del
personal y tdltimamente de la invitacién expresa del Gobierno, no se consi-
derd conveniente arrostrar por la negativa, la responsabilidad de los hechos
que pudiera provocar, accediéndose por ello a declarar cudles serian dichas
nejoras.

Confirmandose los temores de las Compaiiias sobre las impaciencias del
personal a quien habian satisfecho las mejoras proyectadas, como la reso-
lucién se demoraba principalmente por la obstruccién que hizo en el Congreso
la campafia politica del Sr. Cierva y la discusion del proyecto de ley llegd
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a estar abandonada algunas semanas, la natural impaciencia de los agentes
di6 por resultado la huelga ferroviaria, planteada sin previo aviso legal, que
dié comienzo en general a las doce del dia 23 de marzo de 1920 y que durd
hasta el mediodia del dia 24.

En la Gaceta de esta fecha aparecié una Real orden de la Presidencia
del Consejo de Ministros (Anexo nim. 2), que fué la que termind el conflic-
to, anticipando a las Compafiias las cantidades a que ascendieran durante
un mes los aumentos de haberes ofrecidos al personal y condicionando el
reintegro de las mismas a que las Empresas llegaran a obtener productos
liquidos superiores a los del ejercicio de 1913, con cuyos excesos se veri-
ficaria dicho reintegro.

Percibidos por el personal los aumentos de haberes correspondientes al
mes de abril, mediante el anticipo (aunque la gratificacién extraordinaria de
una mensualidad que se satisfizo en dicho mes y sigue en vigor fué otorga-
da por las Compafiias con cargo a sus propios recursos), como fué trans-
curriendo el tiempo sin que el Parlamento ni el Gobierno adoptasen iniciativa
alguna, el personal, satisfecho de momento con la mejora de haberes, pero
manteniendo siempre sus aspiraciones relativas a la permanencia de las
mejoras y a su repercusion en los derechos pasivos, recurrié de nuevo ante
el Gobierno y las Compaifiias presentando en 28 de abril un escrito anun-
ciando que formularian oficios de anuncio de huelga si no se otorgaba la con-
solidacion de haberes.

En esta situacion, se dictd, también por la Presidencia del Consejo de
Ministros, en 29 de abril (Anexo nim. 3) una nueva Real orden autorizando
al Ministerio de Abastecimientos para continuar efectuando los anticipos en
las mismas condiciones concedidas en un pricipio, hasta que recayera una re-
solucion definitiva del problema ferroviario en todos sus aspectos.

Considerando las Compafiias que esta sola medida no podia dejar satisfe-
chas cumplidamente las solicitudes del personal, para contribuir a su tran-
quilidad, anunciaron a sus agentes que darian caracter retroactivo a los nue-
vos haberes, desde el momento mismo en que el auxilio solicitado del Estado
fuese concedido, a fin de que para deducir el tipo de haber regulador de las
pensiones se considerasen en vigor los nuevos sueldos y jornales a partir de
1 de mayo de 1920.

A estas dos primeras disposiciones sobre la concesion y primera prérroga
de los anticipos para el personal, sucedieron otras en distintas ocasiones, se-
ghn se indicard al tratar de las épocas en que se promulgaron, las cuales se
examinan todas en conjunto en la segunda parte.
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Con la Real orden
de 23 de marzo de
1020 se tnicid la con-
cesidn de anticipos
del Estado a las
Compaiifas para el
pago de aumento de
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En abril de 1920
el personal reclamo
la consolidacién de
los nuevos haberes.

En 29 de abril de
1920 empezaron las
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men de anticipos has-
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resolucion definitiva
sobre el problema fe-
rroviario.






CAPITULO III

NUEVAS PROPUESTAS Y GESTIONES CON Los MinisTros pE FoMmENTO, SENO-
RES OrRTUNO Y EspaDA. LA oPINION PUBLICA Y EL PROBLEMA FERROVIARIO,
ANTICIPOS DEL ESTADO PARA MATERTAL MOVIL ¥ MOTOR

Como la solucién provisional adoptada, de la concesién de anticipos para
mejora de haberes no resolvia la cuestién ferroviaria y creaba una situa-
cién cada dia mds dificil a las Compafiias que los adeudaban, asi como a
la economia nacional y Hacienda publica que los facilitaba, con fecha 3 de
mayo de 1920, las cuatro principales Empresas se dirigieron al presidente
del Consejo de Ministros, en instancia, haciéndole ver las consecuencias
ruinosas de la prolongacién del régimen de anticipos y sefialando una vez
més la necesidad imprescindible de arbitrar medios para que las Compafifas
pudieran explotar sus lineas, en la misma forma de elevacidon de tarifas en
que habia sido realizada en todos los ferrocarriles del mundo y para todas
las demds materias y servicios espafioles que habian elevado sus precios.

El proyecto de elevacion, tal como habia sido presentado a las Cortes
por el Sr. Gimeno (30 de diciembre de 1919), no siguié discutiéndose, pre-
sentandose en el mes de abril y como voto particular del Sr. Molleda, miem-
bro de la Comisién, por encargo del nuevo ministro de Fomento, Sr. Ortu-
fio, seglin afirmd éste en la Revista de Obras publicas y en un libro publi-
cado posteriormente, una propuesta de modificacién de aquel proyecto fa-
cultando a las Compafiias para llevar a cabo la elevaciéon de tarifas de ma-
nera que dicha elevacién fuera para el Estado como un impuesto de trans-
portes, para compensarle de los anticipos que entregara a las Compafias,
para el aumento de haberes v jornales; implantacién de la jornada de ocho
horas, y cargas de nuevos empréstitos para obras de mejora y adquisiciones
de material. Este voto particular no llegd a discutirse por surgir una crisis,
viniendo al Poder el Sr. Dato, con el Sr. Espada, como ministro de Fomento.

Ante el nuevo Gobierno, en vista de que el tiempo seguia transcurriendo
sin lograr obtener una resolucién oficial sobre la nprmalizacion del servicio
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En mayo v junio
de 1920 las Compa-
sitas llamaron la
atencién del Gobier-
no sobre las conse-
cuencias ruinosas del
régimen de anticipos
y reinstaron la solu-
cidn racional del pro-
blewa, wmediante la
elevacion de tarifas.



Campaiias equivo-
cadas desorientaron
a la opinién e impo-
sibilitaron la légica
solucién del proble-
ma ferroviario.

La Conferencia Fi-
nanciera Internacio-
nal celebrada en
Bruselas en octubre
de 1920 declard el
cardcter antiecond-
mico de la perma-
nencia de tarifas fe-
rroviarias insuficien-
tes para cubrir los
gastos de explota-
cidn.

de los ferrocarriles, hubieron de insistir las principales Compafifas en ins-
tancia de 24 de junio, reproduciendo las razones tantas veces expuestas y
aduciendo otras nuevas interesando la urgencia en la solucién del problema.

Durante toda esta época, el problema ferroviario fué discutido amplia-
mente por la Prensa, con muy diversas opiniones respecto de la solucién a
adoptar, siendo, naturalmente, la cuestién batallona la del aumento de las tari-
fas, que tropezaba con muchas resistencias a causa principalmente de las
campafias politicas que contra ella se hicieron, tomandola como plataforma
en ocasiones para fines puramente electorales. Estas campafias politicas con-
tribuyeron a dificultar la solucién racional del problema en nuestro pais,
desorientando para siempre al piiblico, haciéndole creer que la falta de me-
dios materiales podia suplirse con férmulas mds o menos juridicas de explo-
taciéon y llegando a formar con las injustas apreciaciones de tales campanias
(cuya calificacién mas concreta deliberadamente omitimos) el ambiente de
desconfianza y recelo contra las Compaifiias, que tanto ha perjudicado a
sus intereses y a los de la Nacién que con ellos son solidarios.

Las Compaifiias, para justificar su actitud y tratar de convencer a la
opinién de la necesidad y posibilidad de aplicar la solucién por ellas pro-
puesta, publicaron documentados folletos, demostrando la pequefia influen-
cia que la elevacion tendria en el precio de los principales articulos de con-
sumo, cuya argumentacién fué reproducida en parte por la Prensa.

Fué por entonces cuando la Comisién de finanzas de la Conferencia
Internacional Financiera, celebrada en Bruselas en octubre de 1920, formuld
sus conclusiones, admitidas por la generalidad de los paises civilizados, entre
las que se destacaba la siguiente, en apoyo de la tesis de las Compafiias:

“La Conferencia, aun reconociendo las dificultades précticas que podra
encontrar frecuentemente la aplicacion inmediata de estos principios, esti-
ma, sin embargo, que los Gobiernos deben renunciar en el més breve plazo
posible a todas las medidas contrarias a las leyes econdmicas y de un efecto
puramente artificial que ocultan a la poblacién el verdadero estado econémi-
co de su pais. Entre esas medidas es preciso comprender:

a) La disminucién artificial de precio del pan y de los demés produc-
tos alimenticios, del carbon y otras primeras materias, obteriida fijando al
publico un precio de venta inferior al precio de compra, asi como la con-
tinuacién de los subsidios por el paro, que desmoralizan al obrero en vez
de estimularle al trabajo.

b) La conservacién de las tarifas de ferrocarriles, correos y otros
servicios del Estado en un precio insuficiente para cubrir los gastos de estos
servicios, comprendidos en ellos las cargas financieras que los gravan”.

Como la resolucion total del problema ferroviario se aplazaba por el mo-
mento de un modo indefinido, pues en los primeros dias de octubre de 1920
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se disolvieron las Cortes, convencido el Gobierno de la dificil situacion de
las Compaifiias y no queriendo dejar que llegara a sufrir las consecuencias
de ella el servicio en los ferrocarriles, fué hecha piblica una declaracion
ministerial en la que se anunciaba, entre otros extremos, como una inme-
diata medida, la de que, en tanto las futuras Cortes resolvieran el problema
de las tarifas ferroviarias, se habian de arbitrar recursos para la adquisi-
cién de material rodante que las redes de ferrocarriles demandaban con apre-
miante urgencia; y en cumplimiento de tal promesa, el dia 15 de dicho mes
se firmé un Decreto (Anexo niimero 14) concediendo a las Compafiias para
tal efecto anticipos reintegrables en veinte afios, devengando un interés del
cinco por ciento.

Después de promulgada esta disposicion quedd en suspenso toda actua-
cion ministerial sobre el problema ferroviario; celebraronse en diciembre
elecciones generales, en cuya preparacion, por cierto, se acentud, especial-
mente por alglin politico que no hay que recordar, la campafia contra la
elevacion de tarifas, y solo en febrero de 1921, €l presidente del Consejo,
Sr. Dato, y el entonces ministro de Fomento, Sr. Espada, hicieron declara-
ciones sobre un proyecto de transportes que tenian preparado y que en breve
lo someterian al Consejo de Ministros y las Cortes. También en aquel mes
de febrero, el Sr. Camb6 pronuncié una Conferencia en el Instituto de I[n-
genieros civiles sobre el problema ferroviario, en la que expuso las con-
clusiones de la obra titulada “Elementos para el Estudio del Problema Fe-
rroviario en Espafia”, que, como antes indicamos, se comenzo siendo ¢l
ministro de Fomento, en la que abogaba por el rescate de las lineas por el
Estado y su cesion en arriendo a Compaiias privadas, después de agrupar-
las como mas conviniera geograficacmente y segtin las corrientes del trafico.
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Por Decreto de 15
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La solucion del
problema ferroviario
¢s objeto de nuevas
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CAPITULO IV

CONSOLIDACION DE LAS MEJORAS DE HABERES DEL PERSONAL. PROYECTO DE

TRANSPORTES Y OBRAS PUBLICAS DEL Sr. CIERVA, INTERVENCION DE LOS

sENorES CAMBO v MAURA EN SU DISCUSION E TDEAS FUNDAMENTALES ENTON-

CES ENUNCIADAS POR EL ULTIMO, MUCHAS DE LAS CUALES SIRVIERON DESPUES
DE BASE PARA EL PROYECTO DE ORDENACION FERROVIARIA

Como el personal de las Compaiiias ferroviarias seguia acudiendo ante
las mismas y el Gobierno, solicitando la incorporacién definitiva a los suel-
dos de que disfrutaban de los pluses que percibian con cargo a las Compa-
fifas y al anticipo del Estado, a fin de que aquellos sueldos sirvieran de regu-
lador para los derechos pasivos, el entonces ministro de Fomento, Sr. Cier-
va, promulgd en 10 de abril de 1921 una Real orden (Anexo niimero 4) en
la que anunciaba que el Gobierno se proponia en breve someter a las Cortes
la solucién completa del problema de los ferrocarriles, ofreciendo seguir
facilitando el adelanto para las mejoras de haberes que se venia entregando
por el Estado a las Compafiias como anticipo, hasta tanto que se estableciera
el nuevo régimen ferroviario. Ante esta Real orden las Compafiias implan-
taron la permanencia de los nuevos haberes, contindose esta incorporacién
de los pluses, segin habian prometido, desde 1 de mayo de 1920, y, por
lo tanto, con cardcter retroactivo para deducir en lo sucesivo el haber regula-
dor en las pensiones.

En el mes de marzo de 1921 comenz6 el Sr. Cierva a ocuparse de estu-
diar una solucién original para el problema ferroviario, luchando, claro
estd, con todas las dificultades que la obstinada obstruccién de sus campaiias
habia acumulado sobre el problema, especialmente para abordarlo él mis-
mo, convocando a reuniones a los representantes de las Compaiiias y solici-
tando informes diversos. El dia 15 de dicho mes manifesté por primera vez
el ministro sus ideas sobre el particular, las cuales sintéticamente eran las
siguientes :
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Ante las promesas
contenidas en la Real
orden de 10 de abril
de 1921, sabre conti-
nuacion de los anti-
cipos v resolucion
definitiva del proble-
ma, las Compaiiias
reconocen el cardcter
permanente de los
nuevos haberes v su
efecto regulador en
las pensiones.

En margo de r1ozr
el Sr. Cierva inicié
wn nuevo estudio del
problema y expuso
sus ideas sobre el
mismo.



En 13 de mayo de
1921 se autorizd la
presentacion a las
Cortes de un proyec-
to de ley (Cierva)
sobre transportes,
obras piblicas v fo-
mento de la riquesa
nacional. Conceptos
fundamentales conte-
nidos en las bases re-
ferentes a los ferro-
carriles.

Que no convenia una nacionalizacién inmediata, pero se debian preparar
las cosas para facilitarla en el porvenir.

Que las tarifas debian estar en manos del Estado, por el interés piiblico.

Que procedia establecer una coordinacién entre el Estado y las Compa-
filas para explotar y mejorar las redes, facilitando aquél los medios para los
gastos de ampliacion y mejora necesarios.

Que la elevacién de tarifas deberia hacerse sélo en lo indispensable, con
aditamento de los otros recursos que podia proporcionar el Estado.

Que era preciso construir nuevos ferrocarriles complementarios de los
entonces existentes.

Por tltimo, hablé de Méjico v de la soluciéon dada alli al problema, con-
siderandola utilizable en Espana.

Después de infinidad de cuestionarios enviados a las Compaifiias solici-
tando de éstas toda clase de datos respecto de la explotacién, acciones, obli-
gaciones, reservas, etc., etc., de los informes facilitados al ministro sobre
la aplicacion de lo legislado en Méjico a principio del siglo para sus ferro-
carriles, cuyas condiciones no eran por cierto nada semejantes a las de las
Compafias espafiolas veinte afios después, de muchas conferencias celebra-
das para tratar del asunto y de la presentacién de propuestas de solucion
del problema ferroviario por parte de las Compaiiias, por Real decreto de
13 de mayo de 1921 se autorizd al ministro para presentar a las Cortes un
proyecto de ley sobre Transportes, Obras publicas y Fomento de la riqueza
nacional.

La parte de este proyecto de ley correspondiente a los ferrocarriles cons-

taba de veinte bases, cuyos conceptos fundamentales se extractan a conti-
nuacion :

“Base 1.* Constitucién de un Consejo Superior de Ferrocarriles para
informar y asesorar al Gobierno y ejercer ciertas funciones relacionadas
con la explotacién.

Base 2.* Establecimiento de un Consorcio entre el Estado y las Com-
pafiias, interviniendo los funcionarios del Estado en la explotacién, formando
parte de los Consejos de Administracién.

Capital de las Compaiiias—Se determinaba con arreglo a la cotizacién
media de las acciones en el dltimo decenio, mds un precio de afeccién igual
al 10 por 100 del valor nominal si el de contizacién llegaba al 75 por 100.
En caso de no llegar, se reducia proporcionalmente al precio de afeccion.

Aportaciones del Estado—FEl Estado aportaba al Consorcio las canti-
dades adelantadas como anticipos para el pago de haberes del personal; los
anticipos efectuados en 1920 para adquisiciones de material mévil y las
sumas para las obras de mejora, material y adelantos de toda clase que se
hicieran en lo sucesivo. El 5 por 100 de todas estas aportaciones seria carga
de las explotaciones respectivas.

Base 3.* Retribucién del capital—Los acciones percibirian “como divi-
dendo fijo” el promedio de los beneficios obtenidos en el decenio anterior, sin
exceder del 3 por 100 del capital reconocido a la Compaiiia. Cubiertos gastos,
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cargas y dividendo fijo, del sobrante tendrian las Compafiias derecho prefe-
rente a percibir hasta el 2 por 100 de su capital. Después, el Estado hasta
el 2 por 100 también. Ademas, podian atribuirse primas de buena gestion
hasta el 1 por 100 del capital de la Compaiiia y otra equivalente al personal.
El resto de producto, si lo hubiera, se repartiria en proporcién de las aporta-
ciones del Estado y Compaiiia.

Base 4.* Tarifas—Propuestas por los Consejos de Administracion;
fijadas por el Consejo Superior de Ferrocarriles y aprobadas por el Minis-
terio de Fomento. Se calcularian para cubrir: gastos, cargas, pensiones, divi-
dendo fijo, beneficio preferente hasta el 2 por 100 y prima de buena gestién
del 1 por 100.

El Consejo de ministros podria acordar tarifas inferiores, satisfaciendo
entonces el Estado parte de las cargas o cubriendo directamente el déficit
hasta completar el beneficio preferente de la Compaiiia del 2 por 100. En
afios sucesivos el Estado se reintegraria de estos déficits, después de haberse
cubierto también el beneficio preferente de las Compaiiias.

Base 5.* Rescate—El Estado se reservaba la facultad de adquirir todas
las acciones cuando el plazo restante de disfrute de las concesiones no fuera
menor de treinta afios o se conviniera reducirlo a treinta afios, por el valor
que resultara de capitalizar al 5 por 100 el dividendo medio obtenido en el
dltimo decenio supuesto disfrutado durante los treinta afios, sin que este
tipo pudiera ser superior al valor nominal, ni inferior al que resultara de
capitalizar al 5 por 100 la cantidad que representa el 3 por 100 de divi-
dendo fijo que se reconocia en la base 3., Cuando la reversién media fuera
inferior a treinta afios habria de hacerse uso de la facultad de rescate del
Estado dentro del plazo de reversion resultante. La adquisicion de acciones
se haria total o parcialmente mediante sorteos, y estas acciones aumentarian
el capital del Estado.

Las acciones se convertirian en nominativas.

Base 6. Caja especial ferroviaria—Para la gestion de todos los asuntos
financieros y operaciones, emision y negociacion de Deuda especial del Es-
tado, contabilidad de anticipos, etc., se creaba una “Caja Especial de Valo-
res Ferroviarios”.

Base 7. Obligaciones—Las obligaciones circulantes quedaban a cargo
del Consorcio.

Base 8¢ Deudas no hipotecarias—Reservas—Ias Compaifiias liqui-
darian sus deudas, salvo las hipotecarias, y no podrian adquirir otras. Sobre
las reservas propiedad de las Compaiiias se establecerian pactos especiales
entre ellas y el Estado.

Base 17. Cardcter obligatorio de la ley—La ley seria obligatoria para
todas las Compaififas ferroviarias de servicio general y uso piblico, cuyos
Estatutos quedarian modificados en cuanto se opusieran a su cumplimiento.”

Todavia, después de presentado este proyecto, el Sr. Cierva envio a las
Compaiiias un cuestionario sobre el rescate, para comparar las ventajas que
tendria para el Estado el llevarlo a cabo por el procedimiento previsto en los
pliegos de condiciones de las concesiones o por el establecido en el proyecto
de bases sometido a las Cortes.
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La discusidn par-
lamentaria (junio de
ro21) fué totalmente
adversa al proyecto
Cierva. La inferven-
cidn del Sr. Cambd.

El Sr. Maura, en
su intervencidn, ex-
tuso los principios
fundamentales del
Proyecto de Ordena-
cion ferroviaria que
habia de formular
mds tarde.

Apenas comenzada la discusién del proyecto de ley sobre Transportes,
Obras publicas y Fomento de la riqueza nacional en el Congreso, puede
afirmarse que quedd destruido. El Sr. Cambd, en las sesiones celebradas los
dias 15, 16 y 17 de junio de 1921, adujo tales argumentos combatiendo el
dictamen, que, de no haber tenido éste en su defensa un ministro de la tena-
cidad del Sr. Cierva, puede asegurarse que hubiera sido retirado.

Como el proyecto de que tratamos no tuvo en realidad mds que una
importancia episédica dentro de lo actuado para tratar de resolver el pro-
blema ferroviario, no precisa que repitamos aqui los argumentos empleados
por el Sr. Cambd ni las razones aportadas en otros interesantes discursos
que fueron pronunciados.

Sin embargo, la intervencién de D. Antonio Maura en la discusién del
proyecto, es preciso destacarla, por haber enunciado durante ella las ideas
fundamentales que después sirvieron de base para la redaccion del proyecto
de Ordenacion ferroviaria, que hay que considerar como origen del Estatuto
de 1924.

En primer lugar, el Sr. Maura, que reconocia que las concesiones tempo-
rales de usufructo a la industria privada, no eran un error de los espafioles
ni culpa de los gobernantes, que no hicieron sino amoldarse al medio en que
se vivia en el momento de crearse los ferrocarriles, justificaba la impotencia
actual de las Compaiiias, considerandola vicio congénito del sistema por
menguar su potencia econémica segtin se acercaba al término del usufructo,
La crisis mundial econdmica derivada de la guerra, sorprendiendo a las
Compaiiias en este estado, obligaba a pensar en el cambio de sistema y en
una reversién mas o menos rapida de las redes existentes.

Deducia de ello el Sr. Maura la necesidad del rescate, considerando que
el sistema del Sr. Cambé, de hacerlo inmediatamente y entregar luego a la
explotacién a Compafiias privadas divergia s6lo del proyecto del Sr. Cierva
en que éste aplazaba el rescate, marchidndose hacia él administrando entre
tanto las lineas las Compafias concesionarias.

Partidario en principio de este segundo sistema, juzgaba impracticable
el procedimiento de Consorcio concebido por el Sr. Cierva, afirmando qus
originaba que al Estado se le viniera encima entre escombros la administra-
cion de los ferrocarriles, pues encontrandose el Estado como un socio, como
un accionista, la soberania civil de la Junta de accionistas, drbitra y sefiora del
haber social y de la vida misma de la Compaiiia, ya no pertenecia a los accio-
nistas, y el Consejo ya no era tampoco la delegacion de los mismos por estar
intervenido por el Estado, pudiendo considerarse la Compafila como media
liquidada. Ademds, como a los accionistas se les daba un dividendo fijo, se
les sustraia del estimulo de la vida industrial, desapareciendo “todo mévil
de lucro, el santo movil del lucro; porque el Cédigo de Comercio enarbola
¢l lucro en su primer articulo; el lucro, que es ¢l emblema de la vida indus-
trial y econémica”.
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Tratando de la administracion de los ferrocarriles por el Estado una
vez efectuado el rescate total y del organismo que habria de crearse para
ella, decia, que “si el tiempo que se tarde en el rescate se emplea en ese vivir
de promiscuidad en que las Compafiias casi son vivas y casi estin muertas,
ya que no enterradas, y en que los Consejos son casi Consejos de Adminis-
tracién, porque casi interviene el Gobierno, y en estos casos se disuelve
todo, y principalmente la responsabilidad, resulta que nunca estara preparado
el Estado para administrar ferrocarriles.”

No admitia el Sr. Maura “el Consorcio, entre una Compafiia de intereses
privados, intimamente atenida al interés privado, y el Estado, necesaria-
mente preocupado de cosas totalmente diversas, acaso opuestas al interés
privado” ; ni tampoco que se considerasen las aportaciones del Estado como
anticipos que devengaran el 5 por 100 de interés, pues no las entregaba
con danimo de que le devolvieran el dinero y, por tanto, no habia anticipo;
ademds, no se los daba a la Compaiiia, sino al Consorcio, que era sélo un
ente de razon que se atravesaba en el desenlace del problema, considerando por
tanto el anticipo como una ficeidn y un estorbo absolutamente innecesario.

Terminaba el Sr. Maura su ataque al proyecto, tratando: de la anu-
lacién de los accionistas, considerandolos ya jubilados por el dividendo fijo;
de la improcedencia de considerar como si fueran gastos de establecimiento
los anticipos para personal ya consumidos en la explotacion, y manifes-
tando una oposicién rotunda a la obligatoriedad que se establecia en el pro-
yecto del Gobierno para que las Compafias se acogieran a €l, pues eso
equivalia a derogar Estatutos y Leyes que no habia facultad para hacerlo,
y que, por otra parte, aunque fuera potestad de las Cortes, la prudencia
mandaria no hacerlo ante la extrema complejidad historico-juridica de las
Compaiiias espafiolas, pues ello supondria atravesar en esa serie de vinculos,
de obligaciones, de derechos, de convenios, de sentencias, de acuerdos, atra-
vesar un precepto, una cuchilla. En cuanto al rescate por medio de la com-
pra de acciones no lo admitia por considerar que el rescate significaba sen-
cillamente la cancelacion del derecho del usufructuario por un ntimero de
afios y que, por tanto, su coste seria el nimero de anualidades que restaran
por pagar en el momento en que se efectuara.

Después de combatir ¢l proyecto en tan brillante forma, destacando
tan exacta y vigorosamente los peligros de debilitar al accionista por el
Consorcio con el Estado; los inconvenientes para todos de esta promiscui-
dad y la improcedencia de derogar Estatutos y Leyes imponiendo a las
Compafias el acogerse obligatoriamente a la ley sin respetar sus derechos,
formulé el Sr. Maura los principios fundamentales que a su juicio debian
presidir la ordenacion del problema ferroviario, en cuyo desarrollo, por des-
gracia, vino a caerse, andando el tiempo, en muchos de los inconvenientes
y defectos que, como dejé entonces patentizado el Sr. Maura, tenia el
proyecto Cierva.
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Principios afirma-
dos por el Sr. Mau-
ra en su discurso de
21 de junio de 192r.

Alcance juridico
de la comunidad de
explotacidn estableci-
da entre ¢l Estado v
las Compadiias.

Concepcion del
Consejo Superior de
Ferrocarriles.

Principio de la ta-
rificacidn  suficiente.
Distincién  entre el
capital del Estado y
el de las Compaiiias.

Partiendo del hecho real de que el Estado era propietario de las lineas,
de las que las Compaiifas disfrutaban del usufructo temporal, mantenia
el derecho del Estado de mejorar su obra, su propiedad, sus lineas; y como
esto lo hacia el Estado interesando su capital y no podia quitarle el usu-
fructo a los usufructuarios, ni lo deseaba, en la indivisibilidad de la explo-
tacién y la forzosa explotacion del usufructuario se basaba el que éste
fuera “un gestor obligado de la explotacidén del capital que aporta el Es-
tado”. '

“De modo que la realidad nos ha traido a una comunided con las
Compaiifas; pero jen qué? En la explotacién, en los productos y nada
mas...” “Lo que yo tengo aqui delante es una comunidad de explotacién;
vamos a regularla y a regularla de modo que nadie pueda decir que se per-
judica a una de las partes.”

“... Si son dos patrimonios iguales la Compafiia y el capital, la pro-
piedad del Estado, han de deliberar y se acordaran o no, porque si no se
acuerdan habra que dirimir la discordia de alglin modo; pero deliberan
th por ta, Y eso invoca en seguida la figura del Consejo Superior de Fe-
rrocarriles ; porque alli es donde tienen que deliberar, ahi es donde tienen
que concurrir y buscar el acuerdo.”

No puede menos de admirarse la clara y facil exposicién del prinicipio
de la Comunidad, que formuld elocuentemente el Sr. Maura, pero en las
altimas frases que hemos anotado relativas a los dos patrimonios, existia
por desgracia el error fundamental, dada la realidad de nuestra vida poli-
tica, de considerar, primero, que el Estado y las Compafias podian delibe-
rar ta por tid, y, después, que un organismo, como el Consejo Superior de
Ferrocarriles, podia dirimir la discordia sin que el Estado acabara por
imponerse, vy en esto, en su dificil adaptacién a la realidad espafiola, es
quizd en lo que radica que el proyecto Maura y sus derivados no hayan
podido funcionar en la préctica.

Después de tratar el Sr. Maura de las tarifas, que debian ser suficientes
para cubrir los gastos de explotacion, las cargas financieras, pensiones de
retiro y la remuneraciéon del capital de las Compafiias y del Estado, dis-
tinguia entre el dividendo al accionista, que no debia ser seguro ni fijo,
pero si cierto, puesto que al capital que actia en la produccién hay que
reconocerle un rendimiento, y la remuneracion del capital del Estado por
el dinero invertido en material y obras en las lineas y redes de su pro-
piedad, como podria hacerlo en la adquisicién de edificios piblicos de otro
género, pudiendo tenerse que resignar con una inversién poco productiva
de inseguros o remotos rendimientos, por moviles plausibles que le impul-
saran a hacerlo como una obligacién ineludible. “Si hace la inversién el
stado a sabiendas de que no va a tener un rendimiento igual o andlogo al
rendimiento del establecimiento que existe hoy y que estd sometido al usu-
fructo, seria contradictorio que el Estado se colocase en una paridad abso-
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luta con la Compaiiia, en lo que se refiere a la efectividad del rendimiento
de la tarifa”.

Sabido es como fueron olvidados estos sanos principios al redactarse
el Estatuto, en el cual, cubierta la preferencia del 3 por 100 a las acciones,
la remuneracion total admitida para los capitales de las Compaiiias y del
Estado era idéntica o inferior para aquéllas a causa de los topes y coefi-
cientes de amortizacion, aunque es evidente que “el rendimiento del esta-
blecimiento que existe hoy” con terrenos, obras, etc., adquiridos y reali-
zadas a precios mucho mds bajos que los de ahora, es infinitamente supe-
rior al que por si pueden producir las inversiones del Estado.

En resumen, decia el Sr. Maura, que en el intervalo de ahora al res-
cate, la ley debia circunscribirse a regular la comunidad de explotacion,
que es la tnica realidad nueva y la tnica cosa que pide nuevas reorganiza-
ciones, dejando todo lo que pueda subsistir de lo actual intacto, y la per-
sonalidad de las Compafias archiintacta, y dentro del régimen de comu-
nidad de explotacién, constituir el Consejo Superior de Ferrocarriles, como
un organismo auténomo.

En cuanto al rescate, admitia prepararlo ahora, dejandolo expedito para
cuando se hubiese de efectuar, sin sefalar la oportunidad, mediante la
forma antes indicada del abono de lo que correspondiera por las anualida-
des restantes de disfrute del usufructo de las lineas, revirtiendo “todo lo
que pertenece a la explotacion de la linea, y lo demds, lo que no pertenece,
jah!, eso no nos importa; el Estado no necesita aclararlo, no debe decirlo.”

“... debemos aclarar ahora de modo que sea inequivoco; naturalmente,
sin rebasar el honrado concepto de que rescatar es recobrar la linea, sin
dejar astillas de la linea en poder de aquel de quien se rescata; que todo lo
que no es linea ni pertenece a la explotacion ni sirve al trafico no im-
porta; el Estado no debe apetecerlo, y mucho menos pagarlo.”

IEn esta distincion radica el justo concepto del patrimonio privado,
separado explicitamente por las Compafiias, de acuerdo con el Consejo
Superior de Ferrocarirles, de los bienes afectados al actual régimen.
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CAPITULO V

Provecto MAURA v CREACION DEL CONSEJO SUPERIOR DE FERROCARRILES

Ocurrido el desastre de Annual a fines de julio de 1921 y constituido un
Gabinete nacional presidido por el Sr. Maura, con el Sr. Cambé en Ha-
cienda, el Sr. Cierva en Guerra, y en Fomento su amigo el Sr. Maestre, en
el transcurso del verano se vio circular un proyecto de “Ordenacion ferro-
viaria” impreso y sin firma (Anexo nimero 39), cuya paternidad se atri-
buy6, desde luego, al Sr. Maura y que sorprendié a las Compaiias, pues
de €l no habian tenido la menor noticia, en tuya preparacion fué aseso-
rado, seglin en principio se dijo y mas tarde se confirmd, por el Sr. Flores
de Lemus. Las Compafias no intervinieron para nada, ni siquiera con ca-
ricter informativo ni con aportacion de datos a la preparacién de este pro-
yeeto, por parecerle al Sr. Maura contraproducente negociar con tantas
entidades que tenjan situaciones tan diversas y todavia mas, entenderse con
algunas y rendirse a la imposibilidad de aplicar a las demas igual trato.

Se afirm6 que el Sr. Maura pretendia con su proyvecto de “Ordenacion
ferroviaria” solucionar el problema armonizando las diversas tendencias de
sus ministros, Cambo y Cierva, siendo presentado a mediados de noviembre
de 1921, sin firma que lo refrendara, a la misma Comision del Congreso que
habia informado el proyecto del dltimo (1).

Los principios esenciales del proyvecto Maura eran los siguientes:

Constituia una Comunidad de bienes entre el Estado y Compaiias, admi-
nistrada con arreglo a las normas propuestas por un Consejo Superior Fe-
rroviario, dando a este Consejo facultades tan excesivas que no hubiera
podido ser una realidad la aspiracion senalada en el propio proyecto de de-
jar desembarazada y expedita la gestion industrial de las Compaiiias; fijaba

(r) Como esta Comision no llegd a emitir su informe, puede decirse que este
proyecto no llegd tampoco a tomar estado parlamentario hasta que a primeros de
abril, después de una crisis politica, presenté el Sr. Argiielles al Senado, como mi-
nistro de Fomento, un nuevo proyecto de Ordenacién ferroviaria calcado sobre el
atribuido al Sr. Maura.

Cémo surgid y fué
presentado a las Cor-
tes el provecto de
“Ordenacidn  ferro-
viaria” del seior
Maura.

Los principios
esenciales del pro-
yeeto Maura.

Constitucion de la
comunidad y faculta-
des del Consejo Su-
perior.



Valoracién de las
aportaciones.

Céleulo de las ta-
rifas.

Reparto de benefi-
cios. Empresas de ac-
tivo saneado o no.

Condiciones para
la obligatoriedad de
la ley.

El rescate.

Tope mdximo a la
valoracidn de las
aportaciones de las
Compaiiias.

Las Compaiiias
fueron invitadas ofi-
ciosa, pero extenpo-
rdneamente a que
formulasen sus ob-
servaciones al pro-
yecto,

la aportacion de las Compafifas en determinadas condiciones con arreglo al
valor real y actual del establecimiento y la del Estado, segfin las inversiones
que fuera haciendo, pues quedaban a su cargo todas las mejoras y am-
pliaciones, etc. Las tarifas se establecian por el Consejo Superior de Ferro-
carriles de manera que bastaran a cubrir los gastos, cargas, pensiones y
un rédito de racional certeza a las aportaciones del Estado y Compaiiias,
que habia de comprender el interés real y la cuota de amortizacién. Fl
reparto de beneficios se verificaba de forma distinta, segin se tratara de
Compafias en que el valor del establecimiento excediera o no del capital
obtenido con obligaciones. En el primer caso (empresas de activo saneado),
después de pagados gastos, pensiones y cargas, el concesionario percibia un
derecho de preferencia del 3 por 100 sobre su capital acciones desembol-
sado como miéximo, repartiéndose el remanente de un modo complicado
entre el Estado y la Compaiiia y debiendo ésta reintegrar a aquél una parte
de lo que hubiera costado la amortizacién de obligaciones en relacion con la
respectiva aportacion del Estado. En el segundo caso (empresas de activo
no saneado), es decir, no existiendo capital real, después de pagados los
gastos y pensiones, el excedente se repartia entre el Estado y la Compaiiia
en proporcidn a sus aportaciones, y las cargas las soportaba integramente
¢l concesionario.

Esta ley era obligatoria para todos los ferrocarriles en los cuales el Es-
tado durante el plazo de concesién costeara obras o adquisiciones de mate-
rial o aplicaran tarifas que excedieran al tipo maximo de concesion.

El rescate se preveia a base de los rendimientos del decenio anterior
condicionado de cierto modo, y podia hacerse por lineas a base de la renta-
bilidad media de la red, pasando las cargas al Estado si se trataba de Com-
paiias de activo saneado, o sea las del primer caso antes citado. Subsistirian
los recargos del 15 por 100 en las tarifas hasta que se dispusiera lo refe-
rente a éstas, y los anticipos para personal debian cesar a los dos meses de
la constitucion del Consejo Superior de Ferrocarriles para aplicar la ley.

El Consejo Superior seria, naturalmente, el que fijaria la valoracion de
las aportaciones de las Compafias, como propuesta, cuyo importe ma-
ximo no habria de exceder de la capitalizacién al 5 por 100 del producto
neto obtenido en los tltimos quince afos, proponiendo también todo lo re-
ferente a la estructuracion de las redes.

Invitadas las Compafiias por el ministro de Fomento, Sr. Maestre, para
exponer de un modo oficioso las observaciones que estimaran pertinentes
al proyecto preparado por el Sr. Maura, que el Gobiernio tenia ya entregado
a la correspondiente Comision del Congreso para la redaccién de su dictamen
y discusion en la Cdmara, después de hacer aquéllas presente su sentimien-
to por no haber sido consultadas durante el estudio del proyecto, como habia
venido sucediendo para la preparacién de otros y como sucedia en todos los
paises y mds patentemente en Francia, donde ¢l proyecto entonces reciente-
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mente aprobado habia sido formulado previo acuerdo con las Compaiiias
interesadas, hicieron constar que en estas condiciones las observaciones que
se les pedian no tenian otro alcance que conocer la forma en que interpre-
taban el proyecto, cosa por otra parte dificil, dado lo confuso de su redac-
cién, no debiendo estimarse como colaboracion dichas observaciones, ni con-
siderarse como el asentimiento tdcito por su parte a aquellas bases que no
fueran objeto de reparo.

Comunidad entre el Estado y las Compaiitas—FEn primer lugar estimaban
las Compaiiias que la declaracién de la base primera sobre que el Estado
hard y costeard las obras y adquisiciones que estime necesarias, por su for-
ma imperativa parecia indicar que todas las concesiones actuales habian de ha-
llarse forzosamente sometidas a la ley, pues segiin la base novena, el hecho de
costear el Estado obras y adquisiciones, incluia forzosamente en la ley, lo cual
parecia la ruptura por parte del Estado de contratos bilaterales, como las
concesiones, hechos al amparo de leyes anteriores que ofrecian al concesio-
nario determinadas garantias.

Respecto de la base segunda, en la que se encomendaba la administracion
de la Comunidad a las Compafifas dejando su gestién tan “desembarazada y
expedita como pueda quedar”, entendian las Compafifas que no pasaba de
ser un buen desco sin eficacia real, en vista de las amplias facultades conce-
didas en la base tercera al Consejo Superior.

Consejo Superior y sus delegaciones—No vamos a hacer constar aqui
la detallada critica que a estas facultades hicieron las Compatfiias consideran-
do que las atribuciones conferidas al Consejo vendrian a absorber por com-
pleto la accion de las Compafiias, las de las Divisiones de Ferrocarriles, y
aun la mayor parte de las de la Direccién general de Obras Ptiblicas, cons-
tituyendo asi de hecho un verdadero Ministerio de Ferrocarriles, con nume-
rosisimo personal, si es que habia de realizar efectivamente todos los fines
que le estaban asignados.

A la base cuarta, que creaba las Delegaciones permanentes en las Em-
presas nombradas por el Consejo Superior, nada tenian que oponer las Com-
pafifas, acostumbradas ya a las numerosas inspecciones a que estaban so-
metidas, aunque las estimaban incompatibles con la vigente inspeccion que
venian realizando las Divisiones de Ferrocarriles y temian que el gasto de
estas delegaciones aumentara los de su explotacion.

Fijacién y wariacién de las tarifas—A la facultad del Consejo que se
condicionaba en la base quinta de establecer o modificar por si las tarifas
de manera que cubrieran en cada Compania los gastos, pensiones, cargas y
el rédito, variable por las circunstancias, pero de racional certeza para el
valor del establecimiento ferroviario de la Comunidad, hacian observar las
Compafiias que para realizar ese “por si” tenia el Consejo que contar con
una organizacioén extensisima, con numeroso personal para suplir el que rea-
lizaba esta labor en los servicios de Trafico y Agencias Comerciales de to-
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Injusticia de las li-
mitaciones impuestas
a la waleracion del
capital de estableci-
miento de los conce-
sionarios.

Impugnacion de la
llamada “reserva
por amortizacidn de
ebligaciones”.

das las Compaiiias, llamandose por éstas la atencion sobre las diferencias
de precios unitarios de transporte que habrian de resultar en las distintas
lineas, segtin fueran diferentes los aumentos de tarifas que correspondieran
a unas y otras, lo que daria origen a una competencia desfavorable al fin de
la Comunidad, produciéndose desviaciones de los transportes por romperse el
equilibrio establecido en las corrientes de trifico al alterarse el de las ta-
rifas. Estimaban ademas contradictorio el que el Consejo pudiera establecer
por si las tarifas, y que, sin embargo, se dijera que las Compafias podrian
proponer libremente tarifas especiales.

Temian las Compaifiias los peligros de las desgravaciones o reducciones
parciales o temporales de tarifas que se preveian en la hase sexta, en vista
de los ejemplos ya dados en Espafia sobre el particular,

Distribucion de beneficios—Discutian las Compafiias las bases séptimn
y octava, cuya aplicacion estimaban desde luego confusa en cuanto a la
que habia de aplicarse en cada caso, considerando injusto que para el reparto
de productos se tuvieran en cuenta, por una parte, la aportacidon del Estado,
y por otra, el valor del establecimiento del concesionario, segiin coste, al que
se aplicaban coeficientes de amortizacion por los elementos que se depre-
cian, y en cambio no se consideraba plus-valia por los que efectivamente la
tenian, en relacion con el valor que constaba en balance. Ademds protestaban
las Empresas de que se fijara un limite miximo al valor real del estableci-
miento a base del resultado de capitalizar al 5 por 100 los resultados medios
obtenidos en los quince ultimos afios, con lo que con un producto neto, en
ellos, reducido, quedaria despojado el concesionario, siendo la mayor parte
de los futuros rendimientos tnicamente para el capital del Estado.

La diferencia esencial entre las bases séptima y octava estribaba en que
las Empresas acogidas a la primera tenian que realizar por su cuenta el
servicio de las obligaciones, el cual quedaba a cargo de la Comunidad en
el caso de las Compaiiias que pudieran acogerse a la base octava. En esta
base para llevar la cuenta de las amortizaciones se establecia una reserva
por amortizacion de obligaciones que no era en realidad una reserva, sino
una cuenta activa, de anticipo para el Estado, y una cuenta pasiva o deuda,
mds o menos exigible, para el concesionario. No es preciso repetir aqui las
observaciones de las Compafiias al juego de la cuenta llamada “reserva
por amortizacion de obligaciones”, en la que se atribuia al Estado como
aportacién una parte proporcional a su capital de las cantidades que anual-
mente se destinaban a la amortizacion de obligaciones, parte que las Com-
pafiias tenian que reintegrar al Estado, cuya cuenta complicaba innecesaria-
mente el reparto de beneficios y se prestaba a confusiones peligrosas, puesto
que esta modalidad del proyecto Maura fué corregida por el ministro
sefior Argiielles, y no pasé tampoco al Estatuto ferroviario de 1924.

Las Compafias hacian observar, por otra parte, que ademas de ser
mezquino el interés del 3 por 100 que con caricter preferente se otorgaba
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al capital acciones, no resultaba garantizado en parte alguna, hecho con-
firmado en la realidad, y que tampoco se hablaba de la forma de cubrir el
déficit de explotacién en el caso muy posible, aunque no previsto en el
proyecto, de que las tarifas fijadas por el Consejo Superior no alcanzasen
a cubrir gastos y cargas: estimando las Compafiias que desde el momento
en que se las apartaba de la fijacion de las tarifas, no era admisible que
no se las garantizase de un modo efectivo el servicio de las obligaciones
y una justa remuneracion de su capital acciones incluyendo su amortizacion.

Inclusion de las actuales concesiones en la ley.—Entendian las Com-
pafiias que no procedia dar efecto retroactivo a la inclusion de las lineas
en la ley, como se deducia de la redaccién de la base novena, en la que
por el hecho de costear el Estado obras o adquisiciones de material o por
implantarse una tarifa sobre el tipo maximo legal, los concesionarios que-
daban sometidos a las disposiciones del proyecto.

Rescate de las lineas por el Estado—En la base décima se decia que
el rescate podia hacerse por lineas o por redes, haciendo observar las Com-
pafias la complicacion que ello significaria, dada la extensién de las garan-
tias hipotecarias de las obligaciones emitidas a base de grupos de lineas;
y lamentindose de que al aplicar la rentabilidad media de la red de que
formara parte una linea para calcular la anualidad de rescate, pudiera
hacerse objeto a las Compaiias de un verdadero despojo rescatando las
lineas buenas por el precio del conjunto de las buenas.y malas. En esta
base se determinaban los bienes y derechos que se hallarian comprendidos
en el rescate, admitiendo por tanto que podia haberlos, propiedad de las
Companias que ne fueran comprendidos, v haciendo expresamente la ex-
clusion de las minas.

Terminaban las Compafilas sus observaciones sobre las bases 10, 11
y 12 relativas al rescate, sefialando los peligros que la interpretacion del
proyecto podria ocasionar a las mismas, ya que no existia ninguna garantia
de que las Empresas no fueran lesionadas en sus derechos, toda vez que
la intervencion del Consejo Superior en el que tenian minoria y los dicta-
menes de los Consejos de Obras Publicas y de Estado donde los particulares
no tienen acceso para su defensa, no la constituian.

Respecto de la creacion de una Deuda especial ferroviaria v reglas para
la contabilidad que se establecian en la base 13 no hacian observar las Com-
pafifas mis que la importancia que tendria que llegar a tener el Consejo
Superior y los cuantiosos gastos de entretenimiento que ello represen-
taria.

Cesacion v reintegro de anticipos—Como los anticipos para el personal
habian de cesar a los dos meses de constituido el Consejo, las Compaiiias
sefialaban la necesidad de que el Consejo resolviera antes de dicho plazo,
cosa casi imposible, de qué modo habia de substituirse la entrega de los
anticipos que venia haciendo el Estado.
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Consideracién de
los anticipes para
material en relacién
con ¢l rescate.

En cuanto a la prescripcién de que los anticipos para material serian
objeto de una cuenta especial para que al extinguirse el disfrute temporal
se amortizaran a expensas de las anualidades que del mismo quedaran pard
los concesionarios, entendian las Compaififas que estaban en contradiccion
con el Real decreto de 14 de febrero de 1921 sobre suministro de locomo-
toras, que decia textualmente:

“En caso de rescate anticipade de las concesiones, quedara liberada la
Compaiifa del pago de las anualidades que tuviere sin vencer en la fecha
de la reversion.”

Lo mismo se decia en el Real decreto de 4 de marzo siguiente y en
otras disposiciones andlogas.

Resumen de la opinién de las Compaiiias—Hechas las anteriores ob-
servaciones, las Compaiifas resumian su opinién sobre el conjunto del pro-
yecto en la forma siguiente:

La nueva organizacién sélo podria acercarse al fin que se perseguia
en el caso de que el Estado facilitase cuantos medios econdémicos fueran
precisos para aumentar los elementos de explotacion en lo necesario. En
caso contrario la reforma seria un desastre y las Empresas irian ripida-
mente a la ruina.

El Consejo Superior seria con el tiempo un enorme mecanismo buro-
cratico, cuyo coste se cifraria en bastantes millones y de cuya manera de
ejercer sus funciones dependeria el mejoramiento del servicio ferroviario,
o el estancamiento y la muerte de esta industria, con la repercusién con-
guiente en la vida general del pais.

Por los gastos del Consejo, la inclusiéon en cuentas de explotacién de
los anticipos para pagos del personal y el servicio de interés y amortiza-
cion de las inversiones del Iistado, mds la moderada retribucién que pu-
diera sefialarse al capital de las empresas, la elevacién de las tarifas habria
de ser bastante considerable; y las Compafiias de ferrocarriles se halla-
rian en mejores condiciones de asegurar por si solas la normalizacién del
servicio si el Estado no les crease, como venia haciendo, continuas dificul-
tades con la agravacién de impuestos, concesion de pluses, reduccién de
jornada, etc., etc., y les permitieran poner el precio de venta de su pro-
ducto (los transportes) en estricta armonia con el precio de coste del
mismo, lo que resultaria al publico bastante mas barato que la interven-
cion del Estado, siempre cara y no siempre ventajosa.

CreAc1ON DEL Consgjo SUPERIOR FERROVIARIO POR REAL DECRETO DE 15
DE MARZO DE 1022

También se facilitaron otros datos al Ministro de F omento, Sr, Maestre,
en el mes de febrero de 1922 para el estudio del problema, datos que eran,
en general, los mismos facilitados anteriormente al Sr. Cierva.
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Como el proyecto no llegaba a tomar estado parlamentario y el Gobierno
no podia permanecer impasible ante el problema ferroviario, el dia 15 de
marzo de 1922, firmado por el entonces ministro de Fomento Sr. Argilie-
lles, aparecio un Real decreto (Anexo ntimero 30) creando el Consejo Su-
perior Ferroviario (desglosado del proyecto de Ordenacion ferroviaria),
“para estudiar y proponer al Gobierno las resoluciones que deban adop-
tarse en relacion con los ferrocarriles de servicio general y uso piiblico”,
formado por quince vocales; seis de las Compafias; seis del Estado, y
tres representantes de los intereses mercantiles, agricolas e industriales.
El Estatuto provisional de este organismo (Anexo nimero 31) fué apro-
bado por Real orden de 4 de abril.

Quiza influiria también en la creacion prematura de este Consejo, la
andloga medida adoptada poco tiempo antes en Francia, constituyendo un
Consejo Superior de Ferrocarriles, suprimiendo el Comité consultivo hasta
entonces vigente, disposicién que aparecié en el Journal O fliciel de 15 de fe-
brero, es decir, un mes antes,
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CAPITULO VI

FORMULA ECONOMICA PRESENTADA POR EL (GOBIERNO SANCHEZ (GUERRA. IN-

FORME DEL CoNSEJo SUPERIOR DE FERROCARRILES SOBRE LA ELEVACION DE

TARIFAS, SOLICITADO POR EL GOBIERNO Y NO TENIDO DESPUES EN CUENTA.

ProvECcTO ARGUELLES. SU DISCUSION Y APROBACION EN EL SENADO Y DEBATE

SOBRE LA TOTALIDAD EN EL CONGRESO. SITUACION DEL PROBLEMA AL VENIR
LA DICTADURA

A fin de marzo de 1922 presento a las Cortes el Gobierno citado un
proyecto de ley llamado “Férmula economica’ prorrogando los presupues-
tos del Estado hasta 30 de junio, en el cual, con el fin de suprimir los
anticipos que el Tesoro venia haciendo a las Empresas de ferrocarriles para
mejora de haberes vy jornales de sus agentes, se facultaba al Gobierno, en
su articulo 6.%, para acordar, previo el informe del Consejo Superior Ferro-
viario, la elevacion de tarifas como maximo en el tanto por ciento nece-
sario para aquella compensacion, llevando las Empresas una cuenta espe-
cial de los mayores ingresos que esta elevacion produjera, que correspon-
deria integramente al Estado, siendo intervenida por éste. Tal régimen
de elevacién subsistiria hasta el establecimiento de un nuevo régimen ge-
neral ferroviario, o hasta que hubieran desaparecido los anticipos.

Esta férmula que solo resolvia una parte del problema, la relativa al
personal y esto de un modo provisional y cuya finalidad evidente era des-
cargar al Estado del pago de los anticipos, fué promulgada como ley en
1 de abril del citado ano 1922, disponiéndose por Real decreto del Mi-
nisterio de Fomento que el Consejo Superior estudiara el aumento de ta-
rifas que correspondiera realizar a los efectos de la ley.

Las Compaiias [acilitaron al Consejo Superior todos los datos necesa-
rios para el expresado estudio, discutiéndose ampliamente el asunto, espe-
cialmente entre la representacion de las Empresas v la del Estado, que pro-
pugnaban, respectivamente, por tipos de elevacion del 15 por 100 y del
13,50 por 100. El Consejo Superior evacudé su informe en 6 de junio pro-
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La propuesta del
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poniendo el aumento del 13,50 por 100 en las tarifas, pero no conforman-
dose con esta resolucién el Ministro, comunicé por Real orden al Consejo
el dia 20 de julio, que con la posible urgencia modificara su informe y
propuestas sobre la elevacién de tarifas, ajustindose a los términos del
articulo 6.°, parrafo 1.°, de la ley de 1 de abril, o sea, “habida cuenta de
la situacién de las Compaiifas™. El Consejo, en nuevo escrito de 3 de agosto,
se limité a contestar al Ministro que en su estudio y resolucién habia te-
nido en cuenta la situacién de las Compaiifas y todas las disposiciones rela-
tivas al caso y que se confirmaba, sin la mas pequefia variacién, en la
resolucion de su escrito anterior. A pesar de todo ello, el Gobierno no
se atrevio a elevar las tarifas.

Lo expuesto demuestra claramente la nula influencia que desde su fun-
dacion tuvo el Consejo Superior Ferroviario en las decisiones del Gobierno,
por lo menos en lo que se refiere a las tarifas, que en nuestro pais se habia
hecho ya una cuestion politica por encima de todo.

Mientras el Consejo Superior se estaba ocupando de este asunto, el
Gobierno, haciendo suyo el proyecto de Ordenacion ferroviaria y sin con-
sultar ni oir siquiera previamente a las Compafiias, lo presenté al Senado.

Poca diferencia tenia el proyecto Arglielles de Ordenacién Ferroviaria
presentado al Senado en 4 de abril de 1922, con el primitivo proyecto
Maura. Las bases 3.%, 4. y 5." correspondientes al Consejo Superior, atri-
buciones, delegaciones y forma de ejercitar las facultades, quedaron redu-
cidas a la base 3.* del proyecto Argiielles, afiadiéndose una base 12 esta-
bleciendo que por Real decreto se fijarian reglas de contabilidad para todo
lo referente a ferrocarriles, Por lo demds, las variaciones tuvieron menos
importancia que las introducidas por el dictamen de la Comisién perma-
nente de Fomento del Senado fechado en 3 de mayo.

Este dictamen fué formulado después de la informacién ptblica abierta
por la citada Comisién a la que acudieron las cuatro grandes Compaiiias,
presentando un solo informe, en el cual figuraban todas las principales
observaciones que en el capitulo anterior hicimos constar respecto del Pro.
vecto de Ordenacion ferroviaria de Maura, v muchas cuestiones de detalle,
discutiéndose punto por punto el articulado de todo el proyecto de ley,
cuyas observaciones, en general, no fueron tenidas en cuenta en el dicta-
men de la Comision. Recabaron especialmente las Compaiiias, sin conse-
guirlo, ciertas garantias para el caso de déficit cuando pudiera originarse
por la creacion de nuevos gravamenes por el Estado, o por el aumento
de los existentes, o bien por resistencia del Estado a aprobar las propues-
tas de elevacion de tarifas que le hiciera el Consejo Superior o por actos
de administracion de este Consejo en contra de la opinién de las Compa-
filas, hechas constar expresamente por los representantes de éstas en el
mismo.

Después de aprobado el proyecto en el Senado con ligeras variantes,
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fué dictaminado por el Congreso el 12 de junio de 1922, en cuya Camara
se llegd a discutir y a aprobar en su totalidad sin merecer la misma suerte
el articulado por dejar el oder el Sr. Sinchez Guerra.

Durante la discusion en el Congreso, convencida la Comisién y el Go-
bierno de la injusticia que representaba la cuenta de obligaciones amorti-
zadas, puesto que resultaban castigadas las emisiones de menor interés
real y se daba el caso de que un empréstito al 3 por 100 emitido al tipo
de 6o por 100, resultaba mds perjudicial para la Empresa que uno emi-
tido al 8 por 100 y a la par, siendo asi que aquél es mas econdmico y
carga, por lo tanto, menos a la comunidad, el Sr. Maura, autor del proyecto,
de acuerdo con el ministro Sr. Argiielles, modifico la base octava en la
forma que se incorpord al dictamen de la Comision, quedando ésta redac-
tada en forma mds adecuada juridica y econdémicamente.

Sustituido el Gobierno del Sr. Sanchez Guerra por el que presidia el
marqués de Alhucemas, en el que era ministro de Fomento el Sr. Gasset,
parece ser que este sefior comenzé la preparacion de un nuevo proyecto
con sujecion a los principios que defendié en el Congreso al discutirse el de
Ordenacion ferroviaria; pero entre la disolucion de las Cortes y los acon-
tecimientos politicos que luego surgieron, no llegd a ser ultimado.

Tan reiterados aplazamientos en la resolucién de la cuestién ferroviariz,
seguia imponiendo al Tesoro plblico cuantiosos sacrificios, ya que por la
Real orden de 10 de abril de 1921 (Sr. Cierva. Anexo niimero 4), por la
que se obligd a las Compafilas a incorporar los pluses a los sueldos del
personal, se comprometié el Estado con la promesa solemne de continuar
el abono de los anticipos hasta tanto se llegara a implantar un nuevo ré-
gimen ferroviario,

Ni el Gobierno que promulgo la ley llamada “Formula econémica” de 1
de abril de 1922, ni el que le sucedid se atrevieron a autorizar la pequefa
elevacion de tarifas que para la compensacion de los anticipos propuso al
Ministro, que requirié su informe, el Consejo Superior de Ferrocarriles,
después de una votacion casi unanime y estando representados el Estado
y los elementos productores del pais. Estas vacilaciones y falta de resolu-
cion de los Gobiernos para dictar la fnica medida razonable que podia
evitar la continuacién de su sacrificio, siguieron obligando a promulgar
disposiciones de caracter interino y oportunista, con el fin de ir paliando las
dificultades que se presentaban, cada vez que se extinguia alguno de los
plazos, dentro de los cuales se supuso que el problema ferroviario habia
de encontrar resoluciéon definitiva y satisfactoria.

Por ello fué preciso, en primer término, que mediante un Real decreto
el 9 de noviembre de 1922 (Anexo nimero 6), se mantuvieran en vigor por
doce meses mas las autorizaciones contenidas en los articulos de la lamada
Ley de Subsistencias de 1916, basandose en los cuales eran viables legal-
mente los anticipos para personal, y en segundo lugar que por Reales de-
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cretos de g de noviembre de 1922, 9 de febrero, 10 de mayo y 8 de agosto
de 1923 (Anexos niimeros 18, 19, 20 y 21), se tuvieran que prorrogar nue-
vamente por plazo respectivo de tres meses, los efectos del primitivo Real
decreto de 26 de diciembre de 1918 que concedid la elevacion del 15 por 100
en las tarifas.

En este estado de cosas y después de haber pretendido durante varios
afios los Gobiernos de distintas tendencias resolver el problema ferroviario
en muy diversas direcciones, sin llegar a establecer nada eficaz y decisivo
ofreciendo un lamentable contraste con lo que ocurrié en otras naciones
donde se habia resuelto hacia tiempo la cuestion en forma méds o menus
acertada, pero siempre con la garantia de una ley, nos sorprendié el golpe
de Estado de 1923.
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CAPITULO VII

DIRECTORIO MILITAR. PRIMERAS MEDIDAS ADOPTADAS SOBRE LA CUESTION
FERROVIARIA, INFORMACION PUBLICA Y PROYECTOS ESTUDIADOS. REAL DECRE-
TO DE 30 DE ENERO DE 1924, CREANDO UN CONSEJO SUPERIOR DE FERRC-
CARRILES EN LUGAR DEL CoNsEJO SuPERIOR FERROVIARIO EXISTENTE Y SU-
PRIMIENDO LOS ANTICIPOS PARA PERSONAL POR DOZAVAS PARTES MENSUALES

Comenzo el Directorio militar su actividad ferroviaria el dia 10 de
octubre de 1923, convocando por Real orden a las Corporaciones, Asocia-
ciones, Empresas y particulares a una informacién publica, requiriendo la

presentacion de escritos en seis hojas de folio, como maximo, conteniendo’

propuestas sobre régimen ferroviario.

Con esta misma fecha de 10 de octubre, fueron también dictadas sen-
das Reales 6rdenes, disponiendo: que los vocales que integraban los Con-
sejos Superiores de Obras publicas y Ferroviario dieran absoluta prefe-
rencia a los trabajos a realizar como consecuencia de las consultas que se
les hicieran sobre cuestiones ferroviarias; que los vocales del Consejo Su-
perior Ferroviario presentaran cada uno proyecto de bases para el régimen
que entendieran mas conveniente al interés nacional; y que el Consejo Su-
perior ferroviario dictaminara sobre como deberian modificarse las con-
clusiones del informe del mismo sobre la aplicacion del articulo 6.° de la
formula economica de 1 de abril de 1922, si se hubiera de aplicar ahora.

El informe de las Companias—Acudieron las Compaiiias a la infor-
macion piblica a que invitd el Directorio, formulando la mayoria de la
delegacion de las mismas en el Consejo Superior Ferroviario, una ponencia
proponiendo los principios generales y el proyecto de bases en los que, a
su juicio, convenia fundar y reglamentar el nuevo régimen ferroviario.

Distinguian, desde luego, en esta ponencia el caso de las grandes, del
de las pequeiias Compafias, proponiendo regimenes distintos.

En cuanto a los tres sistemas generales de explotacion: de estatifica-
cion, de libertad absoluta y de concesiones temporales intervenidas por el
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En el sistema de
explotacidn que se
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vencién del Estado.
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Las Compainias
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grandes v las peque-
ias Compaiiias.

Estado, abogaban las Compaifilas por este tercer sistema, sometiéndolo a
determinadas normas que fijaran la fiscalizacién e intervencion del Estado,
pero considerando peligroso llegar a ensayar en Espafia el sistema de Con-
sorcio o Comunidad en el cual el Estado se asociara a las Compaiiias para
la explotaciéon en comtn del negocio, segiin se habia visto propugnado en
los dos tltimos proyectos de ley.

La asociacién con el Estado equivaldria, a su juicio, a sumar cantidades
heterogéneas, anulindose el ventajoso estimulo de la gestion industrial
pura, con todos los inconvenientes de la estatificacion, por ser evidente-
mente el Estado el que dominaria,

También estimaban las Empresas que no convenia al Estado multipli-
car sus actividades interviniendo en estos negocios precisamente cuando
el Directorio preconizaba medidas de descentralizacion de la Administra-
cion del Estado para simplificarla, opinando que la inspeccién y defensa
del interés puablico serfa mds eficaz por intervencién fiscalizadora del Es-
tado que con su participacion directa en el negocio, al cual no seria posible
evitar que llegara la influencia peligrosa de la politica.

Se decia también por las Empresas, y esto asimismo lo ha confirmado
la prictica hasta la saciedad, que el Estado, a pesar de sus mejores propo-
sitos, tenia que atender a tan multiples obligaciones, que no podria faci-
litar en muchas ocasiones con la oportunidad precisa los fondos necesarios
para obras y material, que reclamarian con urgencia otras atenciones gene-
rales.

Afirmaban también que la asociacién con el Estado anularia su crédito,
al paso que, de robustecerlo, se robusteceria al propio tiempo el crédito de
la nacién, no tan sobrado como para despreciar el primero, el cual, cuando
algin dia llegara a ser indispensable, no podria ya utilizarse.

Ademds de hacer resaltar otros peligros menos sefialados de la Comu-
nidad o Consorcio, las Compafiias proponian respetar el régimen legal de
concesiones, regulindolo, ajustindose a los principios generales y a las
bases que se proponian en el informe, consistentes fundamentalmente en
lo siguiente:

Consideraban dos aspectos del problema ferroviario: 1.0 Explotacion
y mejora de las actuales lineas; 2.° Construccién de las que debian com-
pletar la red espaifiola.

Para determinar la solucién mas equitativa a la primera parte, se dis-
tinguia el caso de las grandes Compaiiias del de las pequefias. Las prime-
ra‘s podian bastarse a si mismas para resolver los problemas pendientes
solo con que se las autorizase a corregir tarifas, como se habia hecho en
todos los paises. Las segundas, en cambio, necesitaban por lo general el

auxilio del Estado por muy diversas circunstancias que habian concurrido
en su construccion o explotacion.

En segundo lugar, creian las Compatfiias conveniente respetar de mo-
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mento la actual constitucion y organizacién de las Empresas para evitar
los peligros de una perturbacion si se alterara aquélla. Ademas, tender a la
formacion de redes demasiado grandes, dificiles de dirigir, o proceder a
segregaciones de lineas aisladas, persiguiendo estructuraciones geogréficas,
se estimaba muy expuesto, aparte de las dificultades casi insuperables que
constituian las deudas hipotecarias imputadas por lo general a gran ntimero
de lineas a la vez. En las bases que se proponian se fijaba el sistema de ir
realizando prudentemente estas estructuraciones.

Refiriéndose ya solo al caso de las grandes Compaiiias, tnico del que
nos ocupamos en lo que hemos de exponer a continuacién, el régimen que
se promulgara para éstas debia establecerse sobre el indicado principio
fundamental generalmente admitido de que los ferrocarriles se bastasen a
si mismos, fijando para ello las tarifas que fueran necesarias para atender
gastos, cargas y una remuneracion y reembolso del capital social, no solo
legitima, sino indispensable para producir el estimulo necesario a la mejor
explotacion de las redes.

Al tratar de la tarificacion y de su revision, abogaban las Compafiias
por la adopcién de coeficientes generales de recargo, sin perjuicio de estu-
diar particularmente con mayor detenimiento la modificacion de tarifas que
fuera necesaria, coeficientes que serian revisables periédicamente, advir-
tiendo que, para mantener el debido equilibrio en la tarifacion general de
las diferentes Companias, precisaba que el tipo de recargo aplicable a cada
trafico (pues podia ser distinto para mercancias, viajeros y aun para cada
clase de éstos), fuera uniforme en las redes principales acogidas al nuevo
régimen, debiendo por lo tanto fijarse en relacion con las necesidades me-
dias de dichas redes.

Por su parte las Compafiias se avenian a ceder en algunos de sus dere-
chos y a adoptar determinadas medidas en beneficio de la ordenacion del
nuevo régimen que pudieran estimarse necesarios, tales como:

A la limitacién de beneficios a los del quinquenio anterior a la guerra,
mds una prima que pudiera establecerse para el buen servicio; a conceder
la jornada legal a todos los agentes y a zanjar las diferencias que pudiera
haber con ellos en las condiciones que acordase el Consejo Superior Fe-
rroviario; a consentir el rescate anticipado de la totalidad de las lineas
con arreglo a determinadas condiciones que se fijaban para simplificarlo;
a realizar las obras y adquisiciones de material, procurandose fondos las
Compaiias por medio de empréstitos aprobados por el Consejo Superior,
amortizables en sesenta afos, cuyo servicio correria a cargo del concesio-
nario hasta la fecha de la reversién unificada, y a someterse, por fin, a la
fiscalizacion técnica, econémica y administrativa del Consejo Superior Fe-
rroviario, asignandole las facultades necesarias para establecer las normas
de la tarificacion de las lineas, para autorizar la emisién de nuevas obliga-
ciones, para realizar el rescate anticipado de las concesiones y para propo-
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ner sobre todas las deméas materias relacionadas con el exacto cumplimientn
de la nueva ley, cuidando, sin embargo, de no entorpecer con sus ingeren-
cias la gestién industrial de las Compafiias en ningtin momento.

Se pedia, asimismo, la mayor independencia y autonomia posible del
Consejo Superior, constituido por todos los sectores afectados por sus
decisiones, a fin de que no pudieran perturbar ni desvirtuar su actuacion
influencias politicas.

Con arreglo a estos principios, desarrollaban las Compafiias un pro-
yecto de bases para el nuevo régimen ferroviario en las grandes redes, y a
continuacién formulaban otros principios relacionados con las pequefias
Compafifas y también sus bases correspondientes, pero como no fueron
tenidos en cuenta ni unos ni otros por la Ponencia de ferrocarriles del Di-
rectorio Militar, nos limitamos a hacer constar lo ya expuesto respecto
del criterio de las Empresas.

La Ponencia del Directorio Militar—Presentado el informe de las
Compaiiias el 2 de noviembre de 1923, hasta fin de afio estudio la Ponencia
de ferrocarriles del Directorio Militar su proyecto de nuevo régimen, que
fué comunicado por el general Mayandia a las Companias el dia 28 de
diciembre.

A pesar de las observaciones del citado informe de las Compaifiias e
incluso de la instancia (Anexo ntimero 42) que a mediados de diciembre
presentaron los banqueros al Presidente del Directorio Militar, llamando
la atencién nuevamente por su parte sobre el aspecto financiero del pro-
blema ferroviario, insistiendo en que era indispensable consolidar el crédito
de las Compaiiias para que pudieran desenvolverse normalmente y mejorar
los servicios, observacién que hacian en vista de las referencias existentes
sobre la resoluciéon que en forma de estatificacion mas o menos declarada,
pero real y efectiva, iba a proponer la Ponencia de ferrocarriles del Direc-
torio, razonando sus puntos de vista y sefialando particularmente las graves
consecuencias que tendria el anular el crédito de las Empresas en lugar
de consolidarlo y fortalecerlo, substituyéndolo por el crédito del Estado,
la indicada Ponencia de ferrocarriles del Directorio Militar redacté un pro-
yecto de régimen, cuyos principios fundamentales, que se enunciaban en la
Base 1., eran los siguientes:

PRINCIPIOS FUNDAMENTALES DE LA PONENCIA DEL DIRECTORIO MILITAR

1% Orientacién hacia la nacionalizacién de las lineas de ferrocarriles,
intervenida por el Estado y subordinada a los recursos del Tesoro pii-
blico.

2.° Intervencién del Estado para ordenar las obras y en su caso los

rescates para llegar a la conveniente estructuracién de los ferrocarriles que
el Gobierno determine segiin mejor convenga.
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3.° Construccion de obras de ampliacién y mejora de los ferrocarriles
actuales y adquisiciones de material, propuestas por las Compaifiias, infor-
madas por el Consejo Superior Ferroviario y aprobadas por el Gobierno,
con caracter de preferencia y urgencia; construccion de lineas nuevas, segiin

lo exija el interés puiblico, pero subordinando estas altimas a las primeras,
siempre que asi convenga al Tesoro.

4. Arrendamiento a concesionarios de material de todas clases, de
disfrute de obras y de lineas del Estado, concesion de anticipos a las
Compaiiias con interés y amortizacién para obras y material mediante con-

venios arreglados a las presentes bases y dependientes de la situacion de los
concesionarios.

5.° Cubrir en general los gastos de explotacion, cargas de todas clases,
un rédito prudencial de intereses y amortizacién del capital real del conce-
sionario, interés y amortizacion de los anticipos y cesiones del Estado con

las tarifas, suprimiendo todo uso gratuito de la via férrea que no esté
justificado por razén del servicio.

6. Emisién por el Estado de Deuda especial ferroviaria para antici-
par a las Empresas las cantidades necesarias para realizar los planes de

obras y adquisicion de material a que se refieren los ntimeros ante-
riores.

7.2 Constitucién de una Caja ferroviaria del Estado con ciertos bene-
ficios de éste y con otros ingresos a que se refieren las bases 5.* y 18, y para
los mismos fines del ntimero anterior y con preferencia especial para ga-

rantizar al Estado la compensacién de pérdidas y el percibo de su interés
y amortizacion.

8. Libertad a las Empresas para entrar en el nuevo régimen ferro-
viario.

9. Funcionamiento auténomo de las Empresas, pero constantemente
intervenido en todos sus aspectos por el Estado, para garantizar el interés

piblico en armonia con el de los usuarios de los ferrocarriles y los de las
mismas Empresas.

Aunque ademas de estos principios fundamentales que se enunciaban
en la Base 1.%, habia otros muy importantes, de que mas adelante nos ocu-
paremos al detallar la refutacion de las Companias, sin necesidad de tener
que llegar a exponer las demas bases de este “Proyecto de Real decreto”
(redactado, por cierto, por un teniente coronel, que después publicé un
folleto en el que constaban los fundamentos que le habian servido para
prepararlo y la contrarréplica a las observaciones que sobre el mismo pro-
yecto presentaron las Compaiiias), bastan los principios apuntados para
hacerse perfecto cargo de la influencia que el proyecto Maura y su deri-
vado del Sr. Argiielles, toscamente interpretados, habian tenido en su
redaccion, influencia a la que ya no han podido substraerse en lo sucesivo
los encargados de estudiar en Espafia la cuestion ferroviaria.

No tardaron las Compaifias mucho tiempo en formular sus observacio-
nes al proyecto de régimen que les fué entregado el 28 de diciembre, pues
dentro de los cinco dias habiles de plazo que para informar se les concedio,
el 4 de enero se presentd por la Delegacion de las mismas en el Consejo
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Superior Ferroviario una nota de observaciones, entre las cuales destaca-
remos las siguientes:

La caracteristica esencial del nuevo proyecto—decian—estriba en some-
ter a los ferrocariles a una verdadera explotacién estatista con todos sus
inconvenientes y ninguna de sus ventajas, difiriendo el proyecto del discu-
tido en el Parlamento en 1922, en que en vez de la Comunidad entre el
Estado y las Compaiias, cuya personalidad y derechos se respetaban en
parte, en el nuevo proyecto tenia el Estado el cardcter de acreedor exclu-
sivista y exigente, duefio absoluto de los ferrocarriles, abrogindose la
total supremacia en su gestién, sin respeto a los capitales invertidos en
los mismos, anulando la personalidad y el crédito de las Compafias.

Las Compafilas quedaban limitadas a proponer las obras a realizar con
tanta antelacién, sujetas a tan numerosas trabas y trimites, que en muchos
casos, por no entregar el Estado siempre con la oportunidad precisa sus
aportaciones, imposibilitaria de hecho la ejecucién de obras urgentes para
que pudieran ser utilizadas en el momento necesario. Perdian asimismo las
Compaiiias su libertad de tarificacion dentro de los limites de las concesio-
nes y veian mermadas incluso sus -atribuciones para reclutar, organizar,
dirigir y remunerar a su personal,

Insistian en su informe en el exceso de facultades que conferian al
Consejo Superior Ferroviario, que no hemos detallado por no hacer estas
notas excesivamente extensas, el que llevaria la gestion absoluta de los
ferrocarrriles espafioles, considerando preferible a esto el encaminarse re-
sueltamente a la explotacion pura y simple por el Estado;, en cuyo caso
podria llevarse la direccién con mds acierto y firmeza por un organismo
homogéneo impulsado por el tinico mévil de la conveniencia e interés del
propio Estado.

Decian asimismo que el proyecto, segiin se deducia de su lectura com-
pleta, se inspiraba en salvaguardar tnicamente los intereses del Estado,
sin otorgarles a ellas la menor garantia de sus derechos, afirmando que
de ser cierta y sincera la opcién ofrecida en las bases, para poder o no
acogerse a sus preceptos, serian varias las Empresas que no hubieran vaci-
lado en mantenerse en el régimen legal de sus concesiones actuales, sin
ingresar en el nuevo, si pudieran por su parte prescindir de tener en cuenta
los trastornos que ocasionarian a la economia nacional al modificar, dentro
d::.* las tarifas méximas legales, las especiales que estaban en aplicacion para
dlstancias. superiores a 200 kilémetros, en las que habia un margen. amplio
de elevacion que podria ser utilizado para resolver la situacién econdmica,
por .hal)er procurado las Compafiias fomentar los transportes a largas dis-
tancias con considerables rebajas sobre las tarifas generales,

Se alarmaban fundamentalmente las Compaiifas de lo proyectado res-
l;:;iznii::a ;Stzitllz?;&l}‘ L:lrtl:ictlinias;xlé;arz‘t. la cual, segiin se aﬁrmaba: en la

’ 3 ustvamente a los intereses publicos,
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una vez que las actuales Empresas cesen de serlo con las reversiones”,
estructuracion que seria formulada en el plazo de seis meses por el Consejo
Superior y resuelta en los dos siguientes por el Gobierno, pudiéndose hacer
las reversiones por redes enteras, por lineas y hasta por concesiones con la
desmembracion consiguiente de muchas Compaiiias.

Exponian detalladamente sus puntos de vista, criticando el proyecto en
lo relativo a la fijacion de las tarifas, cuyo detalle no hemos expuesto por
exigencias de brevedad, las cuales, incluso, aparecian elevadas de un modo
innecesario, con el consiguiente perjuicio para el interés general, por remu-
nerar dos veces alglin concepto sélo a los efectos de la cuenta o reserva
para obligaciones amortizadas que figuré en el proyecto Maura y que
ahora se volvia a establecer, aunque habia sido ya suprimida por injusta y
arbitraria de aquel proyecto en tiempo del ministro Sr. Argiielles.

En cuanto a la distribucion de productos entre el Estado y el conce-
sionario, se hacian también varias observaciones, siendo las principales la
relativa a la variacion del capital real de la Compaiiia, que aumentaba anual-
mente por el juego de la referida cuenta de obligaciones amortizadas; y la
de que habiéndose computado para calcular la tarifa el interés “corriente”
y una determinada prima de amontizacién, al llegar el reparto, cuando el
concesionario habia percibido el 4 por 100 de su capital real (inferior en
general por entonces al interés corriente), cesaba la distribucion propor-
cional, comenzando el reparto de primas al Estado y a la propia Compaiiia
en relacion con su valor de establecimiento.

Finalmente, no se veia el fundamento de sefalar para el calculo de las
tarifas remuneraciones minimas de 3 y 4 por 100 para el capital real,
seglin que éste excediera o no de la mitad del valor de establecimiento;
y tampoco se comprendia por qué estas rentas minimas se reducian al
2 por 100 una vez amortizadas todas las obligaciones y cargas del conce-
sionario, puesto que debia atribuirse, segtin otra base, al capital real el
interés corriente y la amortizacién prudencial que correspondiera al capital
del Estado.

En cuanto al rescate, hacian las Compafiias las mismas observaciones
que, segtin dijimos en el capitulo V, habian hecho sobre el proyecto Maura
de Ordenacion ferroviaria, llamando también la atencién sobre el hecho de
que no estableciéndose limitacién alguna como precio minimo y depen-
diendo esencialmente los rendimientos a obtener del calculo de las tarifas,
desde el momento en que la facultad de acordar éstas recaia en el Con-
sejo Superior y en el Ministro, quedarian las Empresas expuestas a obte-
ner rendimientos muy pequefios, y no teniendo ningin minimo garanti-
zado, podrian verse en el caso de tener que sufrir el rescate por un precio
verdaderamente ruinoso. Por otra parte, como la estimacion del capital
real de la Empresa se computaba por el valor que tuviera en el tiempo del
rescate, y este valor iria constantemente en aumento como consecuencia de
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la amortizacién de obligaciones en el juego de la cuenta de obligaciones
amortizadas, resultaba que para una misma Empresa, el capital real del
rescate, sin hacer la misma nuevas aportaciones, seria muy distinto segtin la
época en que se estableciera.

Respecto de la Deuda especial ferroviaria, repetian también las Em-
presas lo ya indicado sobre la improcedencia de destruir su crédito echan-
dose encima el Estado nuevas cargas absolutamente innecesarias.

A estas observaciones elevadas por las Compaiiias al Consejo Superior
Ferroviario, formulé como ya dijimos, una contrarréplica el teniente
coronel antes citado, que redacté el proyecto discutido, la cual fué publi-
cada en un folleto y repartida, no comentandola aqui para no eternizarnos
en esta cuestion. Al poco tiempo de esto fué formulada por el general Ma-
yandia, encargado por el Directorio Militar de la Ponencia sobre el nuevo
régimen ferroviario, un proyecto de ley (Anexo niimero 40), que sirvio de
base para la discusién en el Consejo Superior Ferroviario, de la que salio
el Estatuto de 1924. En este dltimo proyecto, se suavizaban algunos extre-
mos del ultimamente discutido, atendiendo en cierta medida las indicacio-
nes de las Compafiias, siendo nuevamente modificado en el transcurso de
su discusién, segiin se expondrd en el capitulo siguiente,

Mientras se llevaba a cabo la gestacién de los proyectos de régimen
que acaban de indicarse, en 8 de noviembre de 1923 se publicé una Real
orden creando una oficina eventual y especial de tarifas aneja al Consejo
Superior Ferroviario con el fin de realizar estudios sobre la explotacion
comercial de los ferrocarriles, preparatorios de los dictimenes y propues-
tas que debia formular dicho Consejo. Esta oficina, habria de actuar diaria-
mente estando constituida por siete miembros: dos del Estado, dos de las
Compafiias y tres representantes de Corporaciones de caricter mercantil,
agricola e industrial, debiendo informar sobre los siguientes extremos:

L? 5i en la hipbtesis de ser imprescindible un aumento de tarifas,
seria mds conveniente un coeficiente finico o distintos para cada Empresa
y aun grupos de trafico.

2. Sobre los diferentes casos que debian distinguirse en las peque-
fias Empresas, proponiendo las medidas que pudieran compensar el refe-
rido aumento de tarifas.

3. Sobre medidas de aplicacién que deberfan adoptarse, desde luego,
como supresion de billetes de favor, etc.

4. 'Me]oras inmediatas en la explotacién ferroviaria que podian ha-
cerse sin aumento de las percepciones en favor de las Empresas.
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Por dltimo, este informe habia de evacuarse en un plazo de veinte
dias; pero, ademas, sin plazo determinado, se encomendaba a la oficina un
estudio de reorganizacion general de tarifas ferroviarias, tendiendo a la
homogeneidad, y de las modificaciones que conviniera hacer en los servi-
cios ferroviarios relacionados con la explotacion comercial.

Emitido el dictamen de la oficina eventual y especial de tarifas y exa-
minado el asunto por el Consejo Superior a quien iba dirigida la Real orden
citada, éste formulé su informe al Gobierno en 18 de diciembre, cuyss
conclusiones, que extractamos por lo interesantes, fueron las siguientes:

1.* Es preferible la adopcion de un coeficiente de recargo tinico para
todas las Empresas y para todos los tréficos, lo cual no excluye la necesidad
de proceder a la revision general de tarifas, simplificindolas y acomodén-
dolas a las condiciones de cada especie de transporte,

2.* Cuando las condiciones de ciertas Empresas no permitan obtener
los rendimientos precisos con aumentos de tarifas, las diferencias deberan
ser compensadas en lo posible con los excesos resultantes para otras Comi-
pafiias; de ser tal compensacién insuficiente cabria suplir la falta con
medios, como la reduccion de cargas o tributos para ponerlas en condicio-
nes de posible competencia con otros sistemas de transporte, o el auxilio
directo del Estado.

3.2 La supresion de pases y billetes de favor de personas ajenas al
servicio, asi como la implantacién de seguros especiales, no podran dar
resultados sensibles. En cambio, la cesion a las Compafiias de una parte
del impuesto de transporte y la ampliacién de los plazos de amortizacion
de los empréstitos que en lo sucesivo se emitieran, asumiendo el Estado
las cargas en el periodo en que dichos plazos rebasaran la vigencia de las
concesiones, permitiria atenuar la importancia de los recargos de tarifas.
facilitando la ejecucién de obras y adquisiciones de material. Asimismo,
seria beneficioso, a estos efectos, reducir a limites racionalmente acomo-
dados a las explotaciones ferroviarias las normas de la implantacion de la
jornada de ocho horas.

4.* Todas las mejoras que convendria introducir en las instalaciones y
en el material de las explotaciones han de ocasionar aumentos de gastos de
consideracion, debiendo légicamente traducirse en la necesidad de mayores
percepciones para los transportes, pues segiin la experiencia ha demos-
trado en Espafia y en todas partes, no son suficientes en general los natu-
rales incrementos del trafico cuando se producen, para compensar aquéllos,
mayores gastos.

Terminaba el Consejo Superior su concienzudo informe, que desgra-
ciadamente no ha sido después tenido en cuenta, lo mismo que en otras
ocasiones en que se ha pronunciado en el sentido de la adopcion de medi-
das francamente favorables a la explotacion racional, manifestando que, en
términos generales, la reduccién de los plazos de transporte exigia la me-
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jora y ampliacién del material e instalaciones, asi como una a_ctuacié!n Iea'll
y activa por parte del personal ferroviario, y que la reforma de las disposi-
ciones legales que regulan en Espafia los contratos del transporte fferro-
viario, podria aminorar los gravimenes que pesan sobre la:s explotaciones
sin quebranto para la equidad que en tales contratos debe imperar.

Esperaban las Compafifas como resultado de la Ponencia nombrada
por el Directorio Militar para estudiar el régimen ferroviario y del infor-
me del Consejo Superior sobre el dictamen de la Oficina de tarifas consti-
tuida por la Real orden de 8 de diciembre antes citada, que se adoptara una
resolucién sobre el problema ferroviario, tantas veces anunciada y siempre
demorada en perjuicio de los ferrocarriles y de las Empresas, cuando en
30 de enero de 1924 se promulgé un Real decreto (Anexo niimero ) creando
un Consejo Superior de Ferrocarriles para regular e inspeccionar la gestion
ferroviaria de las Empresas, en sustitucion del Consejo Superior Ferro-
viario. El nuevo organismo habia de estar compuesto de 17 vocales: seis
en representacion de los concesionarios, seis delegados del patrimonio
nacional (dos ingenieros de Caminos, uno de Minas, agrénomo o industrial;
dos del Ministerio de Hacienda y un jefe de los Servicios de ferrocarri-
les militares); cuatro usuarios representantes de Corporacoines mercantil,
agricola, minera e industrial, y uno en representacién de los agentes obre-
ros ferroviarios. Cada vocal tenia su suplente.

Este Consejo deberia informar acerca del proyecto presentado de nuevo
régimen ferroviario, proponiendo las soluciones oportunas y el Estatuto
para el funcionamiento definitivo del propio Consejo.

Ademas, el Real decreto que nos ocupa disponia que se mantuviera el
aumento del 15 por 100 sobre las tarifas hasta la implantacién del nuevo
régimen ferroviario; pero que el anticipo para el personal concedido en
1920 se redujera mensualmente de un modo progresivo por dozavas
partes hasta la implantacién del nuevo régimen, sin que por ello pudieran
reducirse a su vez los vigentes jornales y haberes de obreros y agentes
ferroviarios.

Todas las Compaiiias de Espafia, al conocer esta disposicién, se dirigie-
ron en instancia al Gobierno de la Dictadura suplicando se dejara sin efecto
lo referente a la supresion de anticipos hasta la adopcién de una resolu-
cién completa del problema ferroviario, conforme a lo dispuesto en Ias
Reales érdenes de concesion y prérroga de los mismos, pues ya contaban
aguéllas con que serfa necesario mucho tiempo para que quedara aprobado
dicho nuevo régimen, previo el informe del Consejo Superior, asi como
para que las propias Compafiias recabaran las correspondientes autoriza-
ciones estatutarias para acogerse al mismo. Expuestas por ellas las dificul-
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tades que, sobre todo para algunas, tendria el mantener los aumentos de
haberes de su personal sin permitir el anticipo, abordaban el aspecto legal
de la cuestion, alegando que dichos anticipos habian sido concedidos por
Real orden de 23 de marzo de 1920 para sufragar por un mes los aumen-
tos de haberes, extendiéndose el auxilio por tiempo no determinado con
la Real orden de 29 de abril siguiente, en la que consignaba textualmente:
“hasta que recaiga una resolucion definitiva del problema en todos sus
aspectos”.

También manifestaban las Compafiias que el mismo Consejo Superior
Ferroviario al ocuparse de estos anticipos, en un informe dictado por una-
nimidad y dirigido al ministro de Fomento en 3 de agosto de 1922, se
expresaba en los términos siguientes respecto de lo expuesto al final del
parrafo anterior:

“La afirmacion es categorica y no lo es menos la que consigna la Real
orden de 10 de abril de 1921, en la cual y con motivo de haber accedido
las Compafiias a que e incorporasen a los haberes de sus agentes y obreros,
para los efectos pasivos, los dos pluses que se les venian abonando, uno
con cargo a las mismas Compaiiias y otro a los anticipos del Estado, dispone
taxativamente que el Estado seguird facilitando el adelanto que ya otorgd
a las Compafiias para el plus que ahora convierte en aumento de haber,
hasta tanto que se establezca el nuevo régimen ferroviario, y tan lejos esta
de admitir la suspension de aquel régimen, que hasta prevé expresamente
la posibilidad de que se amplie el adelanto, si la situacién de las Compa-
filas antes de establecerse dicho régimen (el definitivo) no permitiera el
pago del plus que con cargo a los fondos de las mismas vienen abonando.”

Agregaba el informe del Consejo que los textos son terminantes, y en
cuanto al hecho afirmado por las Empresas de que las citadas disposi-
ciones y especialmente la Gltima constituyen juridicamente verdaderos actos
contractuales entre el Estado vy las Compaiiias, no puede desconocerse,
afiadia el Consejo:

I

. que en ellas existen concesiones del Poder piiblico que han deter-
minado la linea de conducta por las Empresas seguida, y que, en buenos
principios, no cabe exigirles que sigan observando, si las condiciones que
a ello les determinaron cambian, a menos de llegar al limite extremo de

una incautacion que el Consejo no puede proponer en los actuales mo-
mentos."”

Este razonado informe del Consejo Superior fué también desoido en
cuanto a la ilegalidad de suprimir los anticipos como lo habia sido en su
modesta propuesta de elevacion de tarifas para compensarlos con arreglo
a lo dispuesto en la ley llamada econémica del dltimo Gobierno Sénchez
Guerra.

Ademds de la instancia de las Compafiias espafivlas, reclamaron tam-
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bién por su parte algunas extranjeras, a las que contesté el presidente del
Directorio que estudiaria con benevolencia sus objeciones y veria si podian
armonizarse con el proyecto de régimen ferroviario, afirmando que no
experimentarian el menor dafio.

La peticion de unas y otras Compafiias para que quedara en suspenso
la aplicacién del Decreto de 30 de enero en cuanto se referia a la supresion
de los anticipos no fué tenida en cuenta, quedando en vigor esta disposi-
cion hasta que se promulgé el Estatuto ferroviario.

Antes de terminar este capitulo recordaremos como noticia ferroviaria
interesante en aquella época: la constitucion de la Sociedad Espafiola de
Industria y Tracciéon Eléctrica, que iba a construir el ferrocarril directo
de la frontera francesa a Algeciras y los de Madrid-Valencia, Requena-
Baeza y estratégico de la Alpujarra, empleando un capital de tres mil mi-
llones de pesetas, etc., etc., todo lo cual, afortunadamente para nuestro pais,
quedé por fin solo en proyecto.
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CAPITULO VIII

DiscusiON DE LA PONENCIA DE FERROCARRILES DEL DIRECTORIO MILITAR
EN EL CONSEJO SUPERIOR Y PROMULGACION DEL ESTATUTO POR REAL DE-
CRETO-LEY DE I2 DE JULIO DE 1924. SinTESIs DEL EstATUTO

A fines de febrero de 1924 comenzod la discusion en el Consejo Superior
de Ferrocarriles del proyecto de régimen ferroviario firmado por el gene-
ral Mayandia, de que nos ocupamos en el capitulo anterior y que figura
entre los Anexos.

Sin descender al detalle de la discusion laboriosa, que durd hasta casi
fin de mayo, citaremos a continuacion, en forma escueta de indice, las mo-
dificaciones que se introdujeron en el primitivo proyecto. Leyendo los
conceptos cuya modificacion se indica a la vista del dictamen, o proyecto
Mayandia (Anexo nim. 40), se comprendera la intensidad del trabajo des-
arrollado por el Consejo y la indudable eficacia de la colaboracion de las
Compaiiias, pues aunque no todas las correcciones introducidas en la dis-
cusion fueron convenientes, puede afirmarse que, en conjunto, se hizo mas
viable el proyecto.

Las reformas de la Ponencia del Directorio acordadas en la discusion
fueron las siguientes:

BASE PRIMERA

I. CARACTERISTICAS DE CONJUNTO DEL REGIMEN FERROVIARIO

El Estado no regulara la gestion de las Empresas.

No serd interventor y obligacionista especial de las mismas.

Gestion autéonoma de las Compaiiias.

Se garantizara el rendimiento financiero de las mismas.

Las convenciones particulares entre el Estado y las Compafias que

hayan recibido auxilios no se ocupardn de intervencién, sino sélo de dichos
auxilios.
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1I. ESTRUCTURACION DE LINEAS

La estructuracién no serda base esencial del nuevo régimen como se
proponia.

Separacién entre las redes estructuradas de ancho normal y de via es-
trecha.

Se excluyen de la estructuracién algunas lineas de pequefia impor-
tancia,

El Estado podra rescatar concesiones aisladas.

Plazo de un afio al Consejo Superior de Ferrocarriles para proponer y
de tres meses al Gobierno para resolver las estructuraciones.

111. ADQUISICION DE MATERIAL Y OBRAS DE AMPLTACION Y MEJORA DE
LAS REDES ACTUALES.

Facultad para autorizar a las Compafiias a emitir obligaciones.

1V. CONSTRUCCION DE NUEVAS LINEAS FERREAS, DE OBRAS FERROVIARIAS
EN GENERAL INDEPENDIENTES DE LAS REDES ACTUALES Y EXPLOTACION DE
DICHAS LINEAS Y OBRAS

Mayor elasticidad en los procedimientos para costear y construir las
nuevas lineas y obras.

V. FECHAS DE REVERSION

No se prejuzga plazo alguno en este apartado para las concesiones
perpetuas, a lo que se obligaba en el proyecto. En el Anexo nfimero 1 al
Estatuto se fijo el de noventa y nueve afios.

VI. NUEVAS CARGAS

Se omite la prohibicion de emitir obligaciones a mayor plazo que el
de las concesiones.

BASE SEGUNDA

LINEAS COMPRENDIDAS EN ESTE REAL DECRETO

Podrin no someterse a esta le

aun adoptando parcialmente tarifas
maximas legales.

y lineas que retinan ciertos requisitos,
mayores hasta un 15 por 100 que las
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BASE TERCERA

CLASIFICACION GENERAL DE LAS EMPRESAS EN RELACION CON EL NUEVO
REGIMEN FERROVIARIO

Se anula el Anexo niimero 2, propuesto en la Ponencia de clasificacion

concreta por Empresas, cuya futura redacciéon se confia al Consejo Superior
de Ferrocarriles,

BASE CUARTA

SENALAMIENTO Y OBTENCION DE LOS RECURSOS QUE SE HAN DE INVERTIR
EN EL REGIMEN FERROVIARIO Y CREACION DE LA CAJA FERROVIARIA

Se concreta claramente la facultad para autorizar a las Compaiiias a
emitir obligaciones, consignada en la Base primera.

Se nutre mejor la Caja ferroviaria del Estado.

Se organiza debidamente dicha Caja, que se hace auténoma, adminis-
trada por el Consejo Superior de Ferrocarriles e intervenida por Hacien-
da, y se dan garantias para impedir el indebido uso de sus fondos.

Preferencia de las mejoras y ampliaciones en las lineas actuales, sobre
la construccion de nuevos ferrocarriles.

BASE QUINTA

PLANES GENERALES DE EJECUCION DE OBRAS Y ADQUISICIONES

Siempre se oird a las Empresas, antes de resolver.
Podran modificarse los planes dentro del quinquenio respectivo.

La tramitacién de los planes y proyectos sera menos molesta para las
Compafiias.

BASE SEXTA

NORMAS PARA REVISAR LA LEGISLACION DE FERROCARRILES

Clasificacion més racional de los ferrocarriles y normas precisas rela-
tivas a la galga de los mismos.

Se revisaran y unificaran los planes de ferrocarriles vigentes.

Aplicacion a los ferrocarriles de servicio particular de los beneficios de
la expropiacién forzosa y de la ocupacién de terrenos de dominio piblico,
quedando, en cambio, sujetos a prestacion de servicios publicos en casos
especiales.

La explotacién de los ferrocarriles del Estado se arrendard a Empresas
privadas.
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Podran incluirse lineas nuevas en el plan, a peticién de Corporaciones,
entidades o particulares.

Mayor elasticidad en la forma de intervencion del Estado en la cons-
truccion de nuevas lineas, .

Se omite la obligacién de realizar las obras por subastas parciales en
todos los casos. B

Mayor elasticidad en los requisitos para la preferente construccion
que de alguna linea se solicite. = )

Se requerird concurso antes de acordar la ejecucién de las qbras, si
éstas han de implicar preferencia para el arriendo de la explotacion.

Se afiaden condiciones relativas a nacionalizacién del alto personal de
las Empresas que en lo sucesivo construyan o exploten nuevos ferrocarri-
les, y a Comités o Delegaciones de nuevas Empresas de construccion o ex-
plotacion ferroviaria.

BASE SEPTIMA

ATRIBUCIONES DEL CONSEJO SUPERIOR DE FERROCARRILES

Suprimida la parte de organizacién y funcionamiento del Consejo Su-
perior de Ferrocarriles.

ATRIBUCIONES

El Consejo Superior de Ferrocarriles oird a las Empresas antes de
resolver sobre ciertas materias.

Se omite que los rescates podran hacerse por Empresas o por con-
cesiones.

Limitacién de las facultades inspectoras e interventoras del Consejo

Superior de Ferrocarriles, inicamente en lo relativo a la aplicacién de estas
bases.

Se prevé la reorganizacion y unificacién de los servicios del Estado,
en relaciéon con los ferrocarriles.

OBLIGACION DE DAR CONOCIMIENTO POR LAS EMPRESAS AL CONSEJO SUPE-
RIOR DE FERROCARRILES DE DETALLES DE LA EXPLOTACION

Mayor libertad de accién de las Compaiiias, en este particular.

SECCIONES Y SERVICIOS DEL CONSEJO SUPERIOR DE FERROCARRILES
Sustituyen con ventaja a los organismos del proyecto Mayandia.
DELEGACIONES
Se establece su régimen juridico.
GASTOS DEL CONSEJO SU

PERIOR DE FERROCARRILES Y SERVICIOS ANEJOS

Con cargo a la explotacién.
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BASE OCTAVA

EVALUACION DE LOS ‘“CAPITALES DEL ESTADO”, DEL ‘““VALOR REAL DE LOS
ESTABLECIMIENTOS" ¥ DE LOS “CAPITALES REALES” Y DE ‘““AccloNiEs” DE
LOS CONCESIONARIOS

I. CAPITALES DEL ESTADO

El metélico facilitado por el Estado no se considerara como “anticipo”,
sino como “aportacion”.

Los inmuebles y material fijo y mévil cedidos por el Estado no se
computaran por su “valor real actual en el momento de la cesién”, sino
por su “valor de coste”; y no se les aplicara coeficiente alguno de amor-
tizacion por demérito de tiempo y servicio.

En el capital del Estado sujeto a amortizacion no se incluiran las lineas
que hayan revertido al mismo, libres de cargas.

1I. VALOR REAL DE LOS ESTABLECIMIENTOS DE LOS CONCESIONARIOS

También aqui se han suprimido los coeficientes de amortizacién por
demérito.

La prescripcion del proyecto Mayandia que obligaba a “depurar con
escrupulosidad la cuantia del coste”, se ha substituido por la de que todo
se halle en aquel buen estado de conservacion o de servicio a que se refie-
ren los pliegos de condiciones para el momento de la reversion.

El método para fijar el valor real de los establecimientos parece dara
lugar a cifras més justas.

1II. CAPITALES REALES DE LOS CONCESIONARIOS

Aqui queda todo mds aclarado, aunque sin introducirse modificaciones
substanciales.

1V, VARIACION DE CAPITALES

No se introducen aqui, tampoco, modificaciones substanciales, pero se
aclaran algunos conceptos del proyecto Mayandia.

V. CAPITAL ACCIONES

A causa de la laboriosa discusion de este punto, que en el proyecto Ma-
yandia se definia por el valor desembolsado, siempre inferior al capital
real, se aplazd su resolucién para mas adelante.
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BASE NOVENA

FIJACION DE TARIFAS

1.* MODIFICACION. PERIODOS DE TARIFICACION

Los periodos previstos en el proyecto Mayandia eran: transitorio, de
ensayo, y periodo definitivo, propiamente dicho. El penodo. d.e ensayo no
es obligatorio, debiendo establecerse sélo en el caso de existir discrepan-
cias dentro del Consejo Superior de Ferrocarriles, al fijar las tarifas.

Los periodos previstos en la Base aprobada son: transitorio, Pruvisiangl,
de ensayo (cuyo periodo es aqui obligatorio), y periodo definitivo propia-
mente dicho.

Es, pues, bastante mas compleja la Base aprobada.

2.* MODIFICACION. TASACION DE LOS TRANSPORTES

En el periodo transitorio nada se modifico.

La modificacién esencial, en los periodos provisional y definitivo del
Consejo Superior de Ferrocarriles, cotejados con el definitivo de Mayandia,
se encuentra en el modo de computar la remuneracién para el capital real
del concesionario. La. diferencia entre ambos proyectos es muy notable,
y compleja, especialmente en lo que se refiere a la remuneracién del ca-
pital real del concesionario, en principio igual al del capital del Estado,
pero después sometido a topes que limitan el rendimiento.

3.* MODIFICACION. NUEVAS NORMAS DE TARIFICACION

En la Base aprobada se fijaron nuevas normas de tarifacion (que no
existen en el proyecto Mayandia), con tendencia a uniformar, hasta cierto
punto, los sistemas de las distintas Empresas.

OTRAS MODIFICACIONES

Aparte de esas tres modificaciones fundamentales, hay otras de menor
importancia, mereciendo sefialarse, entre ellas, la disposicién de la Base
aprobada (que no existia en el proyecto Mayandia), segiin la cual, uno de
los principales puntos de partida que ha de adoptar el Consejo Superior
de Ferrocarriles para el cleulo de las tarifas del periodo definitivo, sera la
revision completa del régimen v gastos de explotacién de las Empresas. Es-
ta modificacién contradice el principio de autonomia establecido a su favor

en.lBases anteriores aprobadas por el propio Consejo Superior de Ferroca-
Irues.
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BASE DECIMA

REVISION DE TARIFAS

Sélo se introducen pequefias modificaciones, que son:

Segtin la Base aprobada, cualquier revision extraordinaria de tarifas,
regird durante un plazo completo de tiempo, como si se tratara de una
revisién ordinaria. Segiin el proyecto Mayandia, ese plazo s6lo habria de
durar el resto del tiempo que faltase para expirar la vigencia de las tarifas
cuya revision extraordinaria se hiciera.

En el caso de que se prorroguen las tarifas, como consecuencia de una
revision, las facultades del Gobierno para decretar reducciones, que segin
el proyecto Mayandia se limitaban en la Base aprobada, exigiendo infor-
mes previos de distintos altos centros.

BASE UNDECIMA
DISTRIBUCION DE PRODUCTOS DE LAS EXPLOTACIONES

I. EMPRESAS DE ACTIVO SANEADO

Los premios de gestion, para Empresas y personal, establecidos por el
proyecto Mayandia, se suprimen en la Base aprobada.

Al derecho de preferencia del concesionario. que se establece en el pro-
yecto Mayandia, se le pone un tope en la Base aprobada.

Se establece un derecho de preferencia, de segundo orden, para el Es-
tado, en la Base aprobada, mds importante que en la Ponencia.

Obliga la Base aprobada a constituir reservas en ciertos casos.

Se suprimen las restricciones del proyecto Mayandia, para el cilcu-
lo de tarifas y distribucién de productos, cuando las Empresas hayan amor-
tizado sus obligaciones y cargas.

II. EMPRESAS DE ACTIVO NO SANEADO

También aqui se suprimen los premios de gestion.
Obliga en determinadas condiciones la Base aprobada a constituir re-

servas a expensas de la amortizacion de las obligaciones y cargas de las
Empresas.

BASE DUODECIMA

DISPOSICIONES APLICABLES A LAS ““EMPRESAS CON DEFICIT AUN CON LOS
AUXILIOS RECIBIDOS DEL ESTADO” Y A CASOS ESPECIALES

En la redaccion definitiva de esta Base se aprecian algunas contradic-

ciones o confusiones con el texto de otras Bases anteriormente aprobadas
por el Consejo Superior de Ferrocarriles.

s 65 »



1. La nueva Base otorga a las Compaiiias la iniciativa de las propuestas
de auxilios especiales que hayan de serles prestados por el Estado. Esta
diferencia con el proyecto Mayandia, da lugar a otras, tanto en la clasifica-
cién de las aludidas Empresas como en la tramitacion de las propuestas
y requisitos exigidos.

11. FERROCARRILES QUE TENGAN CONCEDIDA GARAN‘TIJ_\ DE INTERESES

Se han suprimido las cldusulas de la Base Mayandia relativas a la cons-
truccion. N

Aunque bastante confusa su redaccién, este apartado es una extensa
ampliacion de la parte no suprimida del proyecto Mayandia, en que se in-
tenta hacer compatibles las prescripciones de las Bases anteriores con la le-
gislacién especial hoy vigente para estos ferrocarriles.

I11I. FERROCARRILES CON PQCO TIEMPO DE EXPLOTACION

Esta parte, que no existia en el proyecto Mayandia, se dedica a fijar
cl valor real del establecimiento de las lineas de que se trata.

IV. FERROCARRILES ADSCRITOS A OTRA INDUSTRIA

Se exige informe del Consejo Superior de Ferrocarriles para el ingreso
de estos ferrocarriles en el nuevo régimen. :

BASE DECIMOTERCERA

RESCATE DE LAS CONCESIONES

I. OBJETO DEL RESCATE

Este apartado es mas metddico y claro que en la Ponencia Mayandia.

II. CONDICIONES DEL RESCATE

La diferencia mds importante es que en la Base aprobada se determina
la anualidad de rescate concretamente y no del modo vago que lo hacia la
Ponencia Mayandia. La anualidad se compone de dos sumandos: el pri-
mero es el promedio de los productos netos del trifico durante los cinco
afios que precedan al rescate; el segundo se calcula a base de asignar a
cada unidad de exceso probable de trifico, para los afios venideros, un
aumento del producto neto unitario correspondiente. Es, sin embargo, ad-
mitida, en caso de discrepancia, la evaluacién pericial, que no esta claro
si debera hacerse con arreglo al principio anterior o libremente.

Para el calculo de dicha anualidad se tendrin en cuenta, en su caso, los
ingresos procedentes del 15 por 100 y de los anticipos para personal.
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Se fija a la anualidad un tope minimo (periodo anterior a 1919).
Supresion del péarrafo de la Ponencia Mayandia en que se habla de
rescates por concesiones aisladas.

BASE DECIMOCUARTA

DE LA DEUDA ESPECIAL FERROVIARIA

Independencia de la Caja ferroviaria del Estado con respecto a los
restantes organismos burocraticos y administrativos del mismo.

Se establecen mdas racional y ventajosamente que en la ponencia Ma-
yandia, las formalidades y tramitacion.

Miéximo de setenta afios para la amortizacion de esta Deuda, que se
llamara “Deuda ferroviaria amortizable del Estado”.

BASE DECIMOQUINTA

CONTABILIDAD DE LAS EMPRESAS

La base definitiva es un desenvolvimiento de la escueta de la Ponencia,
que si impone ciertas trabas a las Compaiiias, en cambio consigna que sélo
se refieren a la parte relativa a los preceptos del nuevo régimen.

BASE DECIMOSEXTA

TROPAS " "DE FERROCARRILES

Mayor intervenciéon y autoridad de las Compafiias que en la Ponencia.

BASE DECIMOSEPTIMA

RESOLUCION DE LOS PROBLEMAS DEL TRABAJO FERROVIARIO Y DE LAS CUES-
TIONES SOCIALES RELACIONADAS CON LOS FERROCARRILES

Se imponen a las Compaiiias nuevas trabas y condiciones, en beneficio
de sus agentes y obreros que no existian en la Ponencia.

DISPOSICIONES ADICIONALES

En primer lugar, se introducen algunas pequefas modificaciones al
proyecto Mayandia, generalmente acertadas, tales como la relativa a bille-
tes gratuitos y de favor y a la regulacion de conciertos para servicios ofi-
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Las Compaijiias
formularon nueva-
mente S$us reservas
fundadas en el ca-
racter bilateral de
las concesiones, cuya
modificacién deberia
ser en tode caso
pactada segiin nor-
mas de universal ob-
servancia,

ciales de viajeros y mercancias, en que se fija un criterio mds amplio; y
la de consignar que, al derogarse cuanto se oponga a este Decreto-ley, es
sin perjuicio de los derechos adquiridos con anterioridad. .
En vez de ser indefinido, se fijan ocho afios para el plazo de exencion
de impuestos, en las fusiones, etc. En cambio, se amplian las operaciones
comprendidas en la exencion. )
Ademds, figuran nuevas Disposiciones adicionales que no contenia el
proyecto Mayandia. )
[as modificaciones relativas a transportes militares suponen mayores in-
gerencias, y las reglas contra las Empresas que falten a los deberes que
se les fijen son mas coactivas, ) g s
Es mis equitativa la nueva cliusula que manda se regularicen las liqui-
daciones y pagos metddicos de los saldos de cuentas entre el Estado y las
Compaiiias.
Las restantes innovaciones son la nacionalizacién del personal superior
técnico, el plan de ensefianza ferroviaria y la creacién de Tribunales espe-
ciales para resolver las cuestiones del contrato de transporte.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Disposiciones 5., 7.* y 8.2 —Marcan seis meses para el periodo transi-
torio, cesando entonces anticipos y 15 por 100, aunque no estuviesen aun
aprobadas las tarifas del periodo provisional, en cuyo caso podrin regir
las maximas legales. Esto hubiera sido francamente injusto vy perjudicial,
contradiciendo el espiritu del Decreto, y perturbando mucho al Comercio y
a la estabilidad de los precios de las subsistencias.

Los gastos del Consejo Superior de Ferrocarriles durante el periodo
transitorio, se abonarin con cargo a los anticipos, ya reducidos en otra
parte.

Se oird al Consejo Superior de Ferrocarriles antes de otorgar una nueva
concesién ferroviaria, mientras no se reforme Ia legislacién vigente.

Redaccién general de estas disposiciones, mas met6dica y clara que en
el proyecto Mayandia.

Terminado el estudio en el Consejo Superior de Ferrocarriles sobre el
nuevo régimen ferroviario, insistieron las Compaifiias ante el mismo sobre
que si bien habian prestado su leal concurso con toda asiduidad y buen
deseo, como habian de seguir prestindolo en lo sucesivo, cooperando en
la discusion del nuevo régimen, los resultados del informe, como ya se
podia afirmar de antemano que sucederia habiendo tomado como base de
estudio la Ponencia del Directorio Militar, no podian satisfacer sus aspi-
raciones que estaban basadas en el deseo de concordar las necesidades y
conveniencias del interés pablico con el justo respeto a los derechos otor-
gados a las Empresas a virtud de concesiones constitutivas de verdaderos
contratos bilaterales, cuya rescisién cabria acordar en la forma prevista
en ellos, pero cuya novacién habria de ser en todo caso pactada, segin
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normas de universal observancia; y a ninguna de estas finalidades consi-
deraban las Compaiiias que tendia el proyecto en cuestién, por el cual se
modificaban radicalmente las concesiones imponiendo a sus esencias mudan-
zas capitales sin pactarlas.

Mostraban asimismo desconfianza respecto de la eficacia de los princi-
pios generales en que se basaba el nuevo régimen ferroviario propuesto, se-
parandose de lo hecho en otros paises, no inclindndose resueltamente ni
a la estatificacion ni a la libertad de las Empresas, estableciéndose un Con-
sorcio en el cual seria dificil, si no imposible, concordar la mision fiscali-
zadora del Estado, como arbitro supremo para la regulacién de todo de-
recho, con su actuacion en calidad de socio industrial sin que trascen-
diera su fuerza coactiva y su superioridad.

Insistian las Empresas en sus argumentos ya expuestos anteriormente
sobre la dificultad de la gestion del Consejo Superior; la falta de
garantias que tenian las Compafias sobre el cumplimiento del nuevo régi-
men; los peligros de desmembrar sus redes por el rescate de lineas aisla-
das, etc., etc., ofreciendo, a pesar de todo ello, su leal cooperacién para im-
plantarlo y contribuir con buena voluntad al éxito del mismo.

EL ESTATUTO FERROVIARIO DE 12 DE JULIO DE 1924

Grande fué la decepcion de las Compafiias al examinar el texto del
Real decreto-ley de 12 de julio (Anejo nimero 1), pues al cotejarlo con el
dictamen emitido por el Consejo Superior, no sélo pudieron comprobar
que no se habian tenido en cuenta por el Gobierno las peticiones dirigidas
en el escrito al que acabamos de referirnos, ni habian surtido efecto nin-
guno los votos particulares formulados durante el curso de las discu-
siones, sino que, por el contrario, al ser atendidos algunos votos particula-
res de otros vocales del Consejo, resulté para las Compafiias notablemente
empeorado en algunos puntos el Real decreto respecto del dictamen del
Consejo Superior de Ferrocarriles.

Uno de los puntos en que se empeord fué el relativo a la reduccién del
capital real del concesionario a consecuencia de no poder incluir en los
productos netos de los ultimos quince afios, a los efectos de su capitali~
zacion, mas que la parte del importe del 15 por 100 de recargo en las tari-
fas invertida en pluses del personal, pero no la absorbida por el mayor
precio del carbén ni otras atenciones,

También disponia el Real decreto, en contra de lo establecido en el
dictamen del Consejo Superior de Ferrocarriles, que debia deducirse de
los productos para el cilculo de la anualidad de rescate lo percibido por
el recargo del 15 por 100.
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taron las Compa-
iifas su desconfiansa
vespecto de la efi-
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1924, que implantd
el régimen ferrovia-
ri0, se separd en ex-
tremos fundamenta-
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Consejo Superior de
Ferrocarriles.



Constitucién.

Atribuciones y fa-
cultades.,

Asimismo apareci6 en el Real decreto que en ningln caso podria.' otor-
garse autorizacién para nuevas emisiones de obligaciones por mayor'txempo
que el de duracién de las respectivas concesiones, limitacion taxativa que
no constaba en el dictamen. o

Aparte de las modificaciones indicadas, el Estatuto de 12 de julio de 1?24
sélo diferia del proyecto aprobado por el Consejo Superior de Ferrocarriles
en detalles, como el de la reduccién de los plazos, en los cuales el Consejo
Superior tenfa que clasificar a las Empresas y emitir los informes después
de una inspeccién sobre concesién de auxilios, etc., y también en la reduc-
ci6n de los que establecia el Consejo Superior de Ferrocarriles para solicitar
el ingreso en el régimen y para el periodo transitorio.

REFERENCIA SINTETICA DEL ESTATUTO DE 1924

El Estatuto ferroviario de 1924, que figura entre los anexos con el ni-
mero I, y que por su extension y complejidad dificulta el hacerse cargo me-
diante su lectura de los principios del régimen ferroviario que ha de con-
siderarse vigente, aunque incumplido, establecia en sintesis las siguientes
condiciones, que extractamos a continuacién, sobre la situacién de los fe-
rrocarriles acogidos al mismo:

CONSEJO SUPERIOR DE FERROCARRILES

Constituido antes de la promulgacion del Estatuto, seglin oportunamente
se dijo, se componia de seis vocales en representacion del patrimonio fe-
rroviario nacional; otros seis representando a las Compaiiias, cuatro por la
agricultura, industria, comercio y mineria, y uno en representacion de los
obreros ferroviarios. Total, 17, y otros tantos suplentes.

El Consejo es un alto Cuerpo consultitvo del Gobierno, y es, por otra
parte, el inspector que vigila el cumplimiento del Estatuto por las Com-
paifiias.

Las principales facultades del Consejo son: proponer la ampliacién y
mejora de las lineas actuales; el modo de agruparse para el nuevo régimen ;
proponer también la construccién de lineas por parte del Estado y ordenar su
explotacion; establecer y modificar con la aprobacién del Ministerio de Fo-
mento las tarifas ferroviarias; intervenir la Deuda especial ferroviaria, el
rescate de las concesiones, etc., etc.

Las Companias, por su parte, tienen la obligacién de dar cuenta al Con-
sejo de sus contratos, obras, cuadros de personal, balances, acuerdos estatu-
tarios que afecten a su desenvolvimiento econémico, etc., ete.

La intervencién del Consejo en las explotaciones que en el proyecto
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Maura. podia llegar a la asistencia con voz, paro sin voto, a las reuniones de
los- Consejos de las Compafiias y de las Juntas de Accionistas, segtin el
Estatuto sélo puede hacerse interviniendo temporalmente la gestion de las
Empresas por medio de delegados especiales nombrados por el Ministerio
de Fomento.

COMUNIDAD ENTRE EL ESTADO Y LAS COMPARNTAS

Aunque el Estatuto no usa la palabra Comunidad, existe de hecho, for-
mandola, de una parte, las Empresas de servicio ptblico que lo soliciten y
aquellas que quieran utilizar tarifas superiores a las sefialadas en sus res-
pectivos pliegos de condiciones, y de otra parte, el Estado con los capita-
les que aporte a las lineas para nuevas construcciones y adquisiciones de ma-
terial, terrenos, otros ferrocarriles, etc.

La determinacion del capital de las Compaiias se establece en la Base 9.°
del Estatuto, fijando primero €l valor real de establecimiento que debe estar
comprendido entre dos limites, siendo uno, las cantidades efectivamente in-
vertidas en construccion, adquisicién, ampliacion, mejora de lineas, material
movil y metdlico en créditos aportados a la Comunidad, y resultando el otro
de la capitalizacién al 4,25 por 100 del producto neto medio obtenido en los
altimos. quince afios, computandose en ellos como ingresos solo la parte. del
15 por 100 y los.anticipos para el personal, invertidas estrictamente en au-
mentos de sueldos y salarios. Este producto neto medio no podria ser su-
perior al resultante para dos periodos, cada uno de cinco afios consecutivos
anteriores a 1919 a eleccion de la Compafia.

Entre estos dos limites fijaria el Consejo Superior el valor del estable-
cimiento, aceptandose provisionalmente el resultante de la capitalizacion, au-
mentindolo o reduciéndolo en el 10 por 100 de su diferencia con el de-
ducido a base de las cantidades invertidas efectivamente por el concesionario,

~Deduciendo de este valor de-establecimiento el capital obtenido por las
obligaciones y otras cargas no extinguidas, se obtenia el capital real que las
Empresas aportaban a la Comunidad, una parte del cual, quedaria también
sujeto a la amortizacion.

El capital del Estado se forma con el valor integro de sus aportaciones,
“bien en metalico, en terrenos, en lineas cedidas para la explotacion a las
Empresas, etc.; estando sujeto a amortizacion todo, menos las aportaciones
que sucesivamente se vayan amortizando y las que procedan de la reversion
de lineas libres de cargas, etc.

TARIFAS

Deberan ser suficientes a cubrir: a) Los gastos de explotacién; b) Pen-
siones de retiro; ¢) Cargas financieras; d) Interés legal y una amortizacién
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prudencial correspondiente al capital del Estado; ¢) El rendimier.lto que co-
rresponda al capital real del concesionario con la cuota de amorttzaclfm que
se acepte para el capital del Estado. El tanto por ciento base del cump.uto
estara, sin embargo, limitado para los concesionarios, mientras las tarifas
no estén todas comprendidas dentro del limite de las miximas legales, al
tanto por ciento que en los tiltimos quince afios anteriores al régimen repre-
sentaran los productos liquidos en relacién con los capitales reales corres-
pondientes, multiplicado este tope por un coeficiente que represente la va-
riacién de trifico impuatable al concesionario.

El Consejo Superior de Ferrocarriles fijard estos topes y ademds queda-
ra facultado para determinar cuindo habra de reducirse en todo o en parte
la remuneracién del capital del Estado para hacer menos onerosas las ta-
rifas, sin que esta reduccién pueda llegar a afectar al capital real de las
Compaiiias.

DISTRIBUCION DE PRODUCTOS

La regula la Base 12, distinguiendo entre las Empresas de activo saneado,
que son aquellas en que existe capital real, y las de activo no saneado, en las
que las obligaciones y cargas superan al valor actual de las concesiones.

En las primeras, los productos de la explotacién se destinan a satisfacer,
en primer lugar, los gastos, pensiones y cargas. Si hay exceso, se otorga al
concesionario un 3 por 100 de su capital-acciones; después de esta preferen-
cia, el Estado percibe un tanto por ciento de su capital, equivalente al que
signifique dicha preferencia respecto del capital real de la Compaiiia. El ex-
ceso se distribuye entre el Estado y el concesionario, hasta completar los ren-
dimientos calculados al fijar las tarifas; y si ain existe un resto, se reparte
proporcionalmente a los capitales respectivos entre el concesionario y el
Estado.

En las Empresas de activo no saneado, se alteran estas normas, para evi-
tar que el pago de las obligaciones se anteponga a los intereses del Estado.

En caso de no resultar productos liquidos, el déficit se saldard entre el
Estado y el concesionario, proporcionalmente al capital del primero y al ca-
pital real del segundo: por el Estado, con la Caja Ferroviaria, y por las
Empresas, con sus reservas afectas a la explotacién, y en caso de no exis-
tir éstas o de no ser realizables, en la forma que proponga cada Empresa
y apruebe el Consejo.

En la Base 13 se formulan disposiciones especiales para Empresas que
tengan déficit, a pesar del régimen descrito; para las que tienen concedida
garantia de interés, para los ferrocarriles con poco tiempo de explotacion,
y para los que son accesorios a otras industrias.
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CONSTRUCCIONES, OBRAS DE MEJORA Y EXPLOTACION DE LOS FERROCARRILES
DEL ESTADO

Segtin la Base 1.7, el Estado costeard y ejecutard las obras de nueva
construccion y mejora independientes de las actuales redes que figuren en los
planes de ferrocarriles de servicio general aprobados. El Consejo Superior
dispondra y regira la explotacion de los ferrocariles del Estado y podrd
encomendarla a Empresas privadas.

El Consejo, por iniciativa propia o a instancia de las Empresas, formula-
ra los planes generales de obras de mejora y adquisicién de material que de-
ban realizarse en las lineas de las mismas durante el quinquenio siguiente
al afio que se formulen.

ESTRUCTURACIONES

El Consejo propondra en el plazo de un afio un plan de agrupacién de
lineas sometidas al nuevo régimen atendiendo al interés nacional y a las
exigencias geogrifico-comerciales del trafico.

REVERSION Y RESCATE DE LAS ACTUALES LINEAS

Al acogerse las Empresas al régimen habran de determinarse las fechas
exactas en que hayan de revertir al Estado sus concesiones, con arreglo a
una fecha media de reversion determinada segin las normas fijadas en el
Anejo numero 1 del Estatuto,

La reversion se referird a los bienes y derechos que constituyen el valor
real del establecimiento afectado al régimen de comunidad con el Estado,
no comprendiéndose en ella:

1.> Las minas que puedan pertenecer a las Empresas, aunque el carbon
viniera consumiéndose en los ferrocarriles.

2.° Las reservas en metalico o valores, incluso las constituidas con be-
neficios no repartidos después del ingreso en el régimen.

3. Los terrenos sobrantes y otras propiedades no relacionadas con la
explotacion.

4.2 El metilico afecto a la explotacion, aunque esté incluido en el va-
lor de establecimiento, con tal de que la Empresa, al ingresar en el régimen,
acepte que su importe no figure entre el capital sujeto a amortizacion.

El rescate podra verificarse a propuesta del Consejo Superior, abonando
a los concesionarios anualidades durante el tiempo que falte hasta la fecha
de reversion, determinadas a base del promedio de productos netos del tra-
fico obtenidos en los tltimos cinco afios, aumentado en la cantidad en que se
evallie el venidero y racional incremento de esta renta en afios sucesivos,
calculada con arreglo al procedimiento que se fija.
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Recursos de la
Caja Ferroviaria.

Normas para la
revision de la legis-
vidn  ferroviaria.
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adurante el periodo
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las tarifas calcula-
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Para el calculo de esta anualidad® no se-tendran en cuenta los productos
del 15 por 100. S

De no aceptarse por el concesionario o por el Consejo Supenor la anua-
lidad ‘resultante, se fijard por evaluacién pericial informada por dicho Con-
sejo, el de Obras Pubhcas en pleno y dictando- el Gobierno Ia resolucmn de-
ﬁmtwa -

DEUDA ¥ CAJA FERROVIARIAS ©

Los recursos necesarios para las aportaciones del Estado se obtendrin:
por la emisién de deuda especial ferroviaria del Estado, por consignacién
anual que el Gobierno incluya en los Presupuestos, por devoluciones de an-
ticipos al Estado, etc., etc., cuyos recursos ing‘:resarén en una caja especial
titulada “Caja Ferroviaria del Estado”. '

Ademas, establece el Estatuto normas para revisar la_actual legislacion
de ferrocarriles, el régimen para tropas en los ferrocarriles, cuestiones so-
ciales que se resolverian por tribunales especiales, contabilidad de las Em-
presas, etc., etc.

REGIMEN TRANSITORIO, PROVISIONAL Y DEFINITIVQ

‘Hasta que se establecieran las tarifas del Perfodo provisional existiria
un régimen transitorio; en el que subsistirian el 15 por 100 y los: anticipos
del Estado, reducidos éstos en un 50 por 100 para las Compaiifas del Not=
te y M. Z. A, en un 30 por 100 para la de Andaluces, 14 por 100 para el
Sur de Espafia, 20 por 100 para M. C. P....

Comenzaria el Periodo provisiona! al ponerse en vigor las tarifas estudia=
das durante el periodo transitorio con las normas fijadas para el periodo de-
finitivo, pero partiendo de los valores y capitales reales provisionales. Los
rendimientos en este periodo provisional estarian sujetos a compensacion,
completindose durante el mismo el estudio de las tarifas, valores y capitales
reales definitivos, comenzando el periodo definitivo al ppnerse en vigor di-
chas nuevas tarifas.

El periodo provisional deberia empezar a los tres meses de la fecha de
publicacién en la Gaceta del ingreso de cada Empresa en el régimen.

e T4 »



CAPITULO IX

INGRESO DE LAs CoMPANTAS EN EL NUEVO REGIMEN FERROVIARIO. FIJACION

DE LOS CAPITALES APORTADOS POR LAS CompaRias. DEUDA FERROVIARIA,

RESERVAS CONSTITUTIVAS DEL PATRIMONIO PRIVADO DE LAS CoMPANfas.
NueEva rEFORMA DEL CONSEJ0 SUPERIOR

Antes de cumplirse los tres meses después de la publicacién del Decreto
de 12 de julio de 1924, debian las Empresas solicitar o no su ingreso en el
régimen. Reunidas oportunamente las Juntas generales de Accionistas de
las Compafiias y examinado el asunto, teniendo en cuenta que aun cuando
habia libertad de acogerse ¢ no a la nueva legislacién, en caso negativo
no sélo desapareceria totalmente el anticipo del personal, sin poder rebajar
sueldos y jornales, sino que también habia que renunciar al aumento del
15 por 100 en las tarifas, con cuyas supresiones resultaria una diferencia
de productos muy considerable ; considerando que no seria posible compen-
sar esta insuficiencia con los recursos que pudiera proporcionar la aplica-
cion de las tarifas maximas legales en distancias superiores a 200 kiléme-
tros para las que las tarifas especiales son muy inferiores; aplicacion que,
por otra parte, en muchos casos crearia graves perturbaciones en el tra-
fico y tales perjuicios y protestas que no los podrian las Companias re-
sistir; y teniendo ademds en cuenta que no podia esperarse que se hallara
en la Administracion la indispensable asistencia sin la que también la
facultad de modificar las tarifas lucharia con obstaculos insuperables, las
Empresas decidieron someterce al nuevo régimen ferroviario, solicitando
su ingreso en el mismo,

No ignoraban las Companias, que el acogerse a este régimen significaba
la aceptacién de obligaciones y limitaciones, perdiendo su libertad, para en-
trar en una asociacion con el Estado y por tanto de caricter especial, por
el poder coactivo de su consocio y mis teniendo en cuenta que podia éste
interpretar de diversos modos las clausulas, en muchos casos confusas e im-
precisas, de las bases del Decreto-ley, aplicacion e interpretacion de las que
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dependia que el régimen fuera o no tolerable para las Compaiiias. Pero a
pesar de ello, siendo mas manifiestos e inmediatos los peligros de una absten-
cién, las Compaiifas se vieron obligadas a aceptarlo.

Después de solicitar las Compaiifas su ingreso en el régimen, durante el
resto del afio 1924 y en el siguiente de 19235, se estudiaron por el Consejo Su-
perior de Ferrocarriles las condiciones y situacion econémica de las mismas,
examinando y discutiendo detenidamente las instancias y documentos pre-
sentados al solicitar el ingreso y llegando a la fijacién de los capitales res-
pectivos.

Por Real orden de 29 de diciembre de 1925 (Anejo ntim. 24) fueron
aprobados los valores provisionales de establecimiento y capitales reales
con que las Compaiifas principales ingresaban en el régimen.

Durante este afio de 1925 en el que se verific el transito al nuevo ré-
gimen, aparte del retraso que sufrieron los abonos del Estado para pago de
anticipos del personal y de la emisién de Deuda ferroviaria amortizable, de
la que se autorizé una primera emision de 500 millones por Real decreto de
7 de octubre de dicho afio, negociandose, dentro del mismo, solo 300, la
cuestion de mds interés fué la indicada de la fijacién de los capitales con que
ingresaban las Compafiias en el régimen y de los bienes y derechos de las Em-
presas que quedaban fuera del mismo, constituyendo su patrimonio privado.

RESERVAS CONSTITUTIVAS DEL PATRIMONIO PRIVADO DE LAS EMPRESAS

Suscitada en el Consejo Superior en 25 de noviembre de 1924 la cues-
tion de si las reservas, segtin el nuevo Estatuto, eran de libre disposicion de
las Compaifilas o debian afectarse al Régimen, dicho Consejo tomé en su
sesi6n de 16 de diciembre el consecuente acuerdo de que las “reservas cons-
tituidas con beneficios no repartidos, que no estén incluidas en los aparta-
dos a) y b) de la Base 9.* (1), no se incluiran en el valor del establecimiento,
a menos que asi lo acepten las Compafiias y el Estado”.

Ante las noticias que llegaron a las Compaiiias de que el Directorio iba
a suspender o modificar este acuerdo del Consejo, se visité a su Presidente
interino el 26 de diciembre de 1924, quien manifestd que habiendo llegado
a conocimiento del Gobierno que las Compafifas trataban de repartir inme-
diatamente las reservas y atendiendo a que en el acuerdo del Consejo Supe-
rior se habfan formulado votos particulares, 1o menos que podia hacer el
Gobierno era revocarlo o suspenderlo. En esta entrevista fué entregada por
las Compafiias una nota en la que se alegaban las razones que justificaban
debidamente el acuerdo del Consejo Superior.

Por otra parte, en una reunién a la que se convoco por un miembro del

(1) Valor de las lineas y material mévil que las Compaiiias aportaban al régimen.
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Consejo, delegado del Gobierno designado especialmente para esta cuestion,
a la Delegacién de las Compafiias, requirié de éstas la promesa de que “en
el tiempo que el Directorio habri de necesitar para el estudio del asunto, no
habra ningtin cambio en la situacién de las reservas”. No se fijé plazo, pero
se hablé de dos meses como minimo para la convocatoria de una Junta ge-
neral que pudiera tomar resoluciones sobre reservas y como méaximo para
que el Directorio resolviera.

En fin de enero de 19235 se presentd al Directorio una instancia suscrita
por las Compaiias del Norte, M. Z. A. y Andaluces, insistiendo en las ma-
nifestaciones hechas en la entrevista del 26 de diciembre, y especialmente
respecto de que la aceptacién por las Juntas generales del Nuevo Estatuto
habia sido hecha en la conviccion de que las reservas no eran aportadas
a la Comunidad con el Estado.

Por Real orden de 16 de febrero de la Presidencia del Directorio (Ane-
jo nim. 27) se pidié6 por conducto del Ministerio de Fomento al Consejo
Superior una relacién del importe de las reservas de cada Compaiiifa, consig-
nandose en ella, por separado, el de las destinadas tinica y exclusivamente
a la amortizacion del capital acciones.

Esta Real orden comunicada a la Delegacion de las Compafiias en el
Consejo Superior fué cumplimentada por éstas, haciendo constar que, aun-
que no habia ninguna reserva taxativamente destinada a la amortizacion de
las acciones, estimaban que todas ellas deberian, llegado el caso, utilizarse
con este objeto,

La Compafiia del Norte, interpretando que la Real orden citada suponia
el proposito del Gobierno de resolver acerca de si las reservas dehian apor-
tarse al valor de establecimiento, o quedar de la libre disposicion de los ac-
cionistas, dirigié en 18 de marzo de 1925 una instancia al Directorio Mili-
tar, razonando la improcedencia de aquella aportacion y solicitando la sus-
pension del ingreso de la Compafiia en el nuevo régimen si se coartaba la
libertad de disponer de las reservas, hasta que otra Junta general de Ac-
cionistas, conociendo las nuevas condiciones en que se verificaria el ingreso,
decidiese si procedia o no acogerse al mismo. (Para adoptar esta decisién
fué conovocada mds tarde una segunda Junta general extraordinaria de los
accionistas de la Compafiia del Norte, que tuvo lugar el 14 de septiembre
de dicho afio.)

Como resolucion de este discutido asunto, el 27 de junio se dicté una
Real orden de la Presidencia del Directorio (Anejo ntm. 28) disponiendo
que “las reservas de las Compaiias continuaran figurando como tales, al in-
gresar aquéllas en el Estatuto ferroviario, pero no podrin las Compaiias dis-
poner de ellas, para repartirlas como beneficio a los accionistas, hasta el
momento de liquidar el Estatuto por rescate o reversion. El Estado interven-
dra con arreglo al Estatuto la administracion de esas reservas, que deberan
estar constituidas en valores de fécil liquidacion™.
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Pudiéndose estimar esta Real orden contradictoria y falta de claridad y
precisién ; no estando justificado que reconocida la propiedad de los accio-
nistas se limitara su libre disposicién de las reservas, lo que significaba atentar
a dicha propiedad; y considerando, por otra parte, que la disposicion tomada
invocaba preceptos que no existian en el Estatuto, atribuyéndose el Estado
facultades para intervenir en la administracién de las reservas, la Compa-
fifa del Norte solicité una nueva aclaracién, que le fué denegada, en 5 de
agosto, resolviendo:

“Que siendo perfectamente claros los términos de la referida Real orden,
y preciso su alcance, no procede dictar ninguna disposicién que la interprete
o amplie.”

Sin embargo, pasados casi dos afios, en 4 de mayo de 1927 fué publicada
una Real orden (Anejo nim. 29) declarando que las disposiciones de la de
27 de junio de 1925 s6lo podian referirse a las reservas constituidas con an-
terioridad al ingreso en el régimen, quedando de libre disposicion de las
Compafifas las que constituyeran en lo sucesivo, limitando prudencialmente
sus dividendos y dejando algunas sumas para prever contingencias posibles
de la explotacion y regularizacion de dividendos futuros.

En la segunda parte se trata con detalle todo lo referente a este asunto
de las reservas, por lo que ahora nos limitamos a exponer solo lo que he-
mos hecho constar para que quede de manifiesto que habiéndose tramitado
la parte fundamental de este asunto de las reservas durante el afio 1925, al
publicarse en la Gaceta del 31 de diciembre de dicho afio la Real or-
den de 29 del mismo mes a que antes nos hemos referido, en la que
se disponia el ingreso en el régimen de las mds importantes Compa-
fias, fijando sus valores provisionales de establecimiento y capitales reales,
no formaban parte de éstos y por tanto no ingresaban en el régimen las re-
servas y demds cuentas activas y pasivas no incluidas por el Consejo Supe-
rior en los cdlculos hechos para determinar las cifras que figuraban en la
Gaceta.

Entre los Anejos de la tercera parte (nlimeros 25 y 26), figuran los estados
formados por el Consejo Superior para llegar a las indicadas cifras, por lo
que se refiere a las Compafiias del Norte y M. Z. A. Puede, pues, facilmen-
te deducirse de la comparacién de los mismos con la situacién de las cuen-
tas de dichas Compaiiias en fin de 1923 que figuran en sus Memorias, cuales
son los bienes que se han afectado al régimen y cudles han quedado indis-
cu'tiblemente separados de la comunidad con el Estado, constituyendo el pa-
trimonio privado de los accionistas, figurando entre estos tltimos las reservas.

Ademds, como caso especial, teniendo en cuenta lo establecido en la
Base 14 del Estatuto, el metilico afecto g la explotacién, incluido en el
valor de establecimiento, que como puede verse en los estados anexos era
de 3a_.1(30.000 pesetas en el Norte y de 27.000.000 en M. Z. A., no se com-
prenderia en la reversion ni en el rescate, quedando, por tanto, propiedad de
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los accionistas si la Empresa, al ingresar en el régimen, aceptaba que su
importe no figurara entre el capital sujeto a amortizacion. Manifestacion

que hicieron expresamente las dos indicadas Compaiiias al Consejo Superior
de Ferrocarriles,

NUEVA MODIFICACION DEL CONSEJO SUPERIOR DE FERROCARRILES

A fin del afio 1925 (Anejo niim. 32), con el fin de reservar al pleno del
Consejo Superior de Ferrocarriles la funcion netamente consultiva, se cred
dentro del mismo Consejo el Comité Ejecutivo, que asumia todas las fa-
cultades marcadamente ejecutivas que antes se atribuian al Pleno, todo con
el fin de implantar y aplicar rapidamente el Estatuto,

Quedd en esta forma constituido el Consejo por 25 vocales y un presi-
dente, nombrado por el Gobierno: nueve y el presidente representando al
patrimonio ferroviario nacional; diez, a las Compafiias; cinco, a los usua-
rios (Comercio, Industria, Agricultura, Mineria y usuarios en general), y
uno, a los obreros y agentes ferroviarios. El Comité Ejecutivo lo consti-
tuian cuatro vocales del Estado, cuatro de las Compafilas y dos de los
usuarios

Quedaban suprimidos los vocales suplentes que antes existian.

Por Real orden de 5 de enero siguiente {ué agregado con caricter de
asesor otro vocal a la Delegacion del Estado, representante del Ministerio de
Hacienda.
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CAPITULO X

INCUMPLIMIENTO DEL ESTATUTO APENAS PROMULGADO. PRORROGA DEL PE-

RIODO TRANSITORIO Y REGIMEN PARA EL PER{ODO PROVISIONAL ESTABLE-

CIDO POR REAL DECRETO DE 8 DE AGOSTO DE 1926. RESCATE DE LAS LiNEAs

pE M. C. P. v constiTUuciON DE LA CoMmpaNia NAcioNAL DE rLos FERko-
CARRILES DEL OESTE DE EspafA

Los tres meses del periodo transitorio que, segiin el Estatuto, debian
transcurrir hasta la implantacién del periodo provisional y de las nuevas ta-
rifas calculadas para éste, desde el ingreso de las Compaiias en el nuevo
régimen, como este ingreso se habia verificado en 1 de enero de 1926, cum-
plian en 1 de abril. Pero estando préxima la terminacién de tal plazo, para
estudiar una solucién de conjunto, con la simultanea aplicacién de tarifas,
el Consejo Superior propuso en 25 de marzo se prorrogara hasta el 30 de
junio, fecha final del afio econdmico en los Presupuestos del Estado, ex-
tinguiéndose entonces el régimen de anticipos. El Gobierno autorizéd la
prorroga de este periodo transitorio por Decreto de 23 de abril de 1926.

Como la decision inquebrantable del Gobierno dictatorial era evidente-
mente contraria al aumento de tarifas y favorable, en cambio, a la supresion
de los anticipos, la Delegacion del Estado en el Consejo Superior de Ferro-
rriles presentd a éste para su estudio una férmula de compensacion que habia
de regir hasta el 31 de diciembre de 1928, fecha del cierre del periodo pro-
visional, formula que después de largas deliberaciones se resignaron a acep-
tar las Compaiiias, como mal menor, en la sesion celebrada por aquel Con-
sejo en 30 de junio, no sin consignar su protesta por lo que constituia una
evidente infraccion de normas y disposiciones del nuevo régimen, que de-
bian ser en todo momento escrupulosamente respetadas.

La propuesta del Consejo Superior de Ferrocarriles fué sancionada in-
tegramente por Real decreto de 8 de agosto siguiente (Anejo niim. 10) con
la adicién de un nuevo articulo, sobre los nueve primeros que eran los acor-
dados por el Consejo Superior de Ferrocarriles, en el cual se condicionaba
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compensacion, se ins-
fituyd un nuevo ré-
gimen hasta princi-
plos de 1929. Alcan-
ce de este régimen,

También este nue-
vo régimen fué in-
cumplido por parte
del Gobierno dicta-
torial que impuso la
rebaja de tarifos
para el trigo y las
harinas.

la distribucién de los excesos de productos liquidos que pudieran llegar a
obtenerse en cada uno de los afios 1926, 1927 y 1928 sobre el promedio de
los correspondientes al trienio 1923-25.

De este modo quedé desvirtuado el Estatuto desde su comienzo, inicidn-
dose en 1 de julio de 1926, en lugar del periodo provisional previsto, un
verdadero nuevo régimen que estaria en vigor dos afios y medio, hasta prin-
cipios de 1929, en que regiria el Estatuto, basindose dicho nuevo régimen
para el periodo provisional en lo siguiente:

Supresion total de los anticipos para el personal y continuacion de las
tarifas vigentes con el 15 por 100 de aumento.

Cuando los productos brutos totales fueran inferiores a los del trienio
1923-25, la Caja Ferroviaria facilitaria auxilios para restablecer la situa-
ci6n econémica de la Compafiia en dicho trienio, hasta una cantidad igual
a la resultante de multiplicar el déficit de producto neto por el comple-
mento a uno del coeficiente de explotacién en el citado trienio.

De resultar los productos brutos mayores, habria que ingresar en la
Caja Ferroviaria el producto del exceso por aquel complemento a uno.

De estos auxilios se deduciria la parte de anticipo cobrada en 1926.

Los auxilios no podian exceder en los afios 1926, 1927 y 1928 del 08,
0,6 y 0,4, respectivamente, de la cantidad asignada en conjunto a todas las
Compaiifas por anticipos del Estado en 1925, sin que en ningtin caso pu-
dieran pasar los de una Compafiia de lo que como anticipo percibié en di-
cho afio.

Cuando, a pesar de los auxilios hubiera insuficiencia de productos netos
en alguna Compaifiia, se consideraria como caso especial y se podria estu-
diar la posibilidad de elevar parcialmente sus tarifas o deberia incorporarse
a otras redes voluntariamente o mediante rescate.

Durante el trienio 1926-28 no se computaria rendimiento al capital del
Estado.

Por dltimo, si por mejora del coeficiente de explotaciéon, una Compa-
fifa tuviese beneficios liquidos superiores a los del trienio 1923-25, no obs-
tante haber recibido auxilios para la explotacién, sélo podria disponer para
reservas del 10 por 100 del exceso, ingresando el resto en la Caja Ferroviaria
en concepto de devolucién de anticipos.

Este fué el pequefio nuevo régimen aprobado para el periodo provisio-
nal, el cual, por parecerse en algo al anterior, no sélo no carecia de topes,
en cuya prédiga fijacion tanto se distinguieron los representantes del Esta-
do que colaboraron en la confeccién del Estatuto, sino que también por su
parte fué incumplido apenas promulgado, pues no obstante lo preceptuado
taxativamente en el articulo 2.° del Real decreto de 8 de agosto de 1926, res-
pecto a la invariabilidad de las tarifas que habfan de aplicarse durante el
periodo provisional, viéronse las Compafiias sorprendidas por la publicacién
en las Gacetas de 23 y 24 de febrero de 1928 de dos Reales 6rdenes de la
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Presidencia del Consejo, por virtud de las cuales se imponian reducciones
de un 10 por 100 en las tarifas de trigos de produccién nacional y de las ha-
rinas correspondientes,

Estas dltimas disposiciones probaban de una manera elocuente que el
Gobierno profesaba idéntico respeto a lo establecido en el Real decreto de
8 de agosto de 1926 que a lo fijado en el Estatuto de 12 de julio de 1924,
en el cual se consigna terminantemente (Base XI), que el menoscabo de
los productos, debido a las rebajas parciales y temporales de tarifas que el
Gobierno acuerde establecer por motivos de conveniencia ptiblica, se com-
pesara, para mantener el rendimiento global, con recargos especiales o ge-
nerales en otros epigrafes de las tarifas, siendo de cuenta del Estado el
déficit resultante de la liquidacién de los quebrantos y de los recursos de
compensacion.

Para terminar, sefialaremos otra similitud entre las dos disposiciones
de que tratamos, consistente en lo poco clara que resultaba su aplicacion.
puesto que para interpretar el Real decreto de 8 de agosto fué preciso que
el Consejo Superior estudiara unas normas cuya promulgacién y aproba-
cién por Real orden de 14 de febrero de 1927, es decir, seis meses después,
requirio largos debates en el seno del mismo Consejo.

CONSTITUCION DE LA COMPANIA NACIONAL DE LOS FERROCARRILES DEL OESTE
DE ESPANA

No podemos omitir al resefiar este periodo de la legislacién ferroviaria
espafiola la cita de las disposiciones que se dictaron el 8 y 9 de septiem-
bre de 1928, autorizando la primera al Ministerio de Fomento para incautar-
se de las lineas de la Compatfiia de los Ferrocarriles de Madrid a Céceres y
Portugal y del Oeste de Espafia, y disponiendo la segunda que, con el nom-
bre de Compafia Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de Espafia se
constituyera una Compahia subvencionada e intervenida por el Estado, cuyo
fin social seria hacerse cargo de la explotacién de las lineas siguientes :

Del Estado:

Madrid a Céceres y Portugal y Plasencia a Astorga; Avila a Salaman-
ca; Betanzos al Ferrol.

De Compaiias:

Medina a Salamanca; Salamanca a la frontera; Medina a Zamora, y
Orense a Vigo; Santiago a Carril y Pontevedra.

En construccion y a construir por el Estado:

Bargas a Toledo; Zamora a Orense y Santiago; Santiago a Corufia, y
Ramal a Betanzos; enlace Betanzos-Ferrol con base naval de Ferrol.

El rescate de M. C. P. lo fundaba el Real decreto de 8 de septiembre en
las deficiencias e inseguridad de la explotacién, sin que hubiera esperanza
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Causas que acon-
sejaron la reversion
anticipada de la
Compaiia de Madrid
Cdceres Portugal.

Férmula ofrecida
para el rescate vo-
luntario de M. C. P.

Gestiones de la
Dictadura para in-
corporar las lineas
de M. C. P. a las
del Norte v Madrid
« Zaragosa v a Ali-
cante.

Constitucidn de la
nueva Compaiiia,

de que la Empresa lo remediara, dada su situacién econdmica, su organiza-
cién industrial complicada y la pobreza de sus lineas, que no admitirian re-
cargos en las tarifas; y temiendo el Estado que las inversiones que hiciera
con arreglo al Estatuto fueran ineficaces y se convirtieran en subvenciones
indirectas, el Gobierno, para abreviar los tramites a fin de incautarse de
sus lineas y organizar la explotacién, ofrecia a la Empresa y a todos los
intereses comprometidos en ella férmulas para la cesién voluntaria de sus
derechos, que, de no ser aceptadas, determinarian la aplicaciéon del proce-
dimiento de rescate previsto en el Estatuto.

El rescate voluntario ofrecido consistié en saldar los créditos de la Com-
pafifa concesionaria con el Estado y encargarse éste de las obligaciones
hipotecarias en circulacién, entregando a la Compafiia la diferencia entre
el importe de estas operaciones y el valor actual de las concesiones.

Para no hacer interminables estas notas no exponemos el detalle de la
forma en que se verificd este rescate, limitindonos a citarlo por su gran
importancia, remitiendo a quienes pudiera interesar el asunto a la citada
disposicion de 8 de septiembre de 1928, publicada en la Gaceta del 11.

Al proyectar el Gobierno la incautacion de las lineas de M. C. P., pensé
en principio repartirlas entre el Norte y M. Z. A,, para lo cual se comen-
zaron las gestiones con las Compafias interesadas el 25 de marzo de 1927,
apoyandose en que segtin el Real decreto de 8 de agosto de 1926, entonces
vigente para las Compafiias que estuvieran en situacién aniloga a la de
M. C. P. estaba previsto el caso especial de la incorporacién a otras redes
voluntariamente o mediante rescate.

No habiendo dado resultado estas gestiones con las Compaiifas del
Norte y M. Z. A. para no imponerlas una carga demasiado pesada, segiin
se manifestaba en el Real Decreto de 9 de septiembre de 1928, se dispuso
por el mismo la constitucién de una nueva Compaifiia concesionaria durante
setenta afios de las lineas antes indicadas que sumaban en total 1,587 kil6-
metros y que llegarian a 2.095 al terminarse las construcciones.

Por las razones antes indicadas, no hacemos constar los demis detalles

de esta disposicion que fué publicada en la Gaceta de 13 de septiembre
del afio citado,
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CAPITULO XI

EsTUDIO DE UN NUEVO REGIMEN DEFINITIVO ESPECIAL PARA EL NORTE
vy M. Z. A. PROYECTO DE CONVERSION DE LAS OBLIGACIONES DE ESTAS
CompARNTAS

Préximo el fin del periodo provisional, que segtin el Decreto de 8 de
agosto de 1926, debia terminar con el afio 1928, comenzando el periodo
definitivo desde principio de 1929, el Gobierno de la Dictadura, que, indu-
dablemente, no tenia el propdsito de aplicar lo dispuesto en el Estatuto y,
sobre todo, de regular las tarifas en la forma que en el mismo se disponia,
por medio de su representante mds caracterizado en el Consejo Superior
de Ferrocarriles, inicié unas conversaciones con las Compaiiias del Norte
y M. Z. A. que se completaron en una conferencia celebrada el 4 de diciem-
bre de 1928, dias antes del en que debia entrar en vigor el periodo defini-
tivo, en la cual se manifestd el proposito del Gobierno de que empezaran a
devengar inmediatamente renta para el Tesoro, en cuantia mds o menos im-
portante, que podia llegar a establecerse de comiin acuerdo, los desembolsos
que llevaba hechos la Caja ferroviaria, comunicdndose asimismo a las Com-
pafilas que era deseo gubernamental el consolidar en alguna forma la
deuda contraida por las Empresas con el Estado por los anticipos para
personal. Al participar a las Compafias la decision del Gobierno de la Dic-
tadura de implantar el régimen definitivo con estas orientaciones, se les
hizo saber, que antes de establecerlo mediante un “tkasse™ (palabra tex-
tual) que todos tuviesen que acatar, queria el Gobierno llegar a una inte-
ligencia con la representacién de las dos Compaifiias, a fin de que mediante
concesiones reciprocas se llegase a coordinar un régimen razonable que a
las Empresas les dejase una mayor libertad para el manejo de los fondos
propios y asegurara al Estado, siquiera fuera en cuantia modesta, la renta
justa a sus sacrificios pecuniarios.

Los representantes de las Empresas manifestaron en esta entrevista,
que habiendo ingresado en el nuevo régimen previa consulta y acuerdo de
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las Juntas generales de Accionistas, era legalmente imposible tfonsentir
por su parte la alteracién de las condiciones del contrato, sin realizar una
nueva consulta para recabar su aceptacion.

Encontré esto justo la representacién del Estado, y siendo instada por las
Compaiiias a que concretara algo sus propuestas, manifestd, que, a su juicio,
la base del acuerdo podria estar: en dar a los anticipos para personal un
valor actual que se incorporara a las aportaciones del Estado, con la rebaja
que se conviniera, o una pequefia renta referida al valor de las sumas faci-
litadas; y en establecer una forma de distribucion de beneficios, inspirada
en lo hecho para el Oeste, dando una preferencia a las acciones, que pudiera
ser o del 4 por 100 del valor nominal o del 2 al 2,50 del capital real de las
Empresas. Afiadié que las Compafifas podrian tener una mayor libertad en
la gestién de sus bienes, tratando luego de la unificacion, en sentido favo-
rable, de las tarifas mdximas legales y de la concesién de algunas otras
ventajas que el Estado podria ofrecer a las Compafifas con motivo de la
nueva organizacion,

Como otros detalles importantes de esta primera conversacion sobre
el régimen especial, citaremos que se traté: de la separacion absoluta de
las reservas y sus intereses de los productos liquidos de la explotacion; de
la intervencién personal de un representante del Estado en los Consejos de
las Compaifiias; de la modificacién del Consejo Superior de Ferrocarriles,
suprimiéndolo y reduciendo también el nimero de vocales del Comité, que
intervendria sélo en cuestiones relativas a varias Compafifas y en la con-
feccién de tarifas; de la unificacién de tarifas, consolidando el 15 por 100,
y de la del plazo de reversién; de la autorizacién a las Compafiias para
hacer emisiones de obligaciones a largo plazo pasando las anualidades a
cargo del Estado con la reversién; y, por tltimo, de la prérroga por tres
meses del periodo provisional para el Norte y M. Z. A, y por un afio
para las demds Empresas. Todo ello por Real decreto-ley.

Estas gestiones, demostrativas del deseo de no aplicar el Estatuto
de 1924, revelado por los mismos que lo promulgaron, continuaron en
una nueva entrevista celebrada el 19 de diciembre, en la cual se puso
nuevamente a debate el asunto, tratindose principalmente: de las reser-
vas; de los anticipos para personal; de la distribucién de beneficios y
de algunos otros extremos que fueron discutidos por la representacion
de las dos Compaiiias, que indicé la conveniencia de que sus manifesta-
clones y razonamientos respecto de los puntos tratados fueran puestos en
conocimiento del Ministro.

La tercera conferencia para tratar de este asunto se celebro el dia 1 de
febrero de 1929, y fué prolongacién de la entrevista celebrada con el Mi-
nistro de Fomento el 28 de enero por los representantes de los Consejos
de las dos Compaiiias, en la que el Ministro vino a manifestarles aproxi-
madamente las mismas ideas que por su representante mas caracterizado
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en el Consejo Superior habian sido va comunicadas a los de las Com-
pafiias.

En todas estas entrevistas y conferencias quedé completamente de ma-
nifiesto que el Gobierno tenia el propésito firme de modificar el Estatuto
en lo que fuera preciso, estableciendo una Férmula para sustituir la lega-
lidad vigente constituida por el régimen ferroviario en el periodo definitivo,
de modo: que el Estado comenzaria a percibir una remuneracion a sus ca-
pitales sin tocar las tarifas en la forma que disponia el Estatuto; que se
reembolsaran los anticipos para el personal, hien por reintegros anuales o
bien capitalizindolos como aportaciones del Estado; que éste dejara de fa-
cilitar los fondos para las obras de ampliacién y mejora que se realizarian
con empréstitos de las Compafiias, los cuales podrian ser amortizados hasta
después de la fecha tinica de reversién; que habia que ir a una “raciona-
lizacién"” de tarifas que permitiria llegar a la rebaja de aquéllas; que
los intereses de las reservas cuya propiedad se reconocia a las Compaiiias,
deberian agruparse a los productos de la explotacién para hacer el reparto
de beneficios entre el Estado y las Compaifiias; que era precisa una inter-
vencion metodizada del Estado en los Consejos de Administracién de las
Compaiiias, y por altimo, que se modificaria el Consejo Superior, siendo
sustituido por un Comité central de las Compafifas y del Estado para ar-
monizar, metodizar y realizar la gestién de conjunto de los ferrocarriles.

Prescindiendo en absoluto de lo legislado, se pretendia por parte del
Estado, no sélo percibir una renta de sus aportaciones sin cumplir por su
parte las condiciones establecidas en el Estatuto para caleular las tarifas,
sino dejar también de facilitar los recursos para las obras de primer esta-
blecimiento, probando con todo ello que la situacién de la Hacienda venia
por desgracia a confirmar las previsiones de las Compafiias respecto de
las dificultades que encontraria el Estado para sufragar los gastos de am-
pliacién y mejora de los ferrocarriles, que tan celosamente habia recabado
para si al discutirse el Estatuto.

Como apremiaban, por lo visto, estas dificultades de la Hacienda, que
obligaban a obtener los recursos de donde los hubiera, se pensé en proceder
a una conversion de las obligaciones existentes en las dos grandes Compaiiias,
por otras amortizables en setenta afios, con cuyo aplazamiento de amorti-
zacién se conseguiria®una rebaja de cargas, con la cual se obtendrian de
momento los recursos necesarios para remunerar los capitales del Estado
y Compaiiias y el servicio de nuevos empréstitos.

Esta idea de la conversion, que se atribuyd, no sabemos si acertada-
mente, al Ministro de Hacienda, fué desarrollada durante la primavera y
el verano de 1929 en un nuevo proyecto de Fomento, en el que no se
atendieron las observaciones hechas por el Norte y M. Z. A, y que fué
entregado a las Compafiias el 25 de septiembre.

Este proyecto del Gobierno se fundaba en la conversién de obligaciones
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Observaciones qite
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con la sindicacién de obligacionistas; en la preferencia de la amor.tizacit')n
del capital del Estado, que convertido en Bonos ferroviarios t?na_]er'l?.hles
devengarian un interés del 5 por 100 anual, y también en la asignacion al
Estado de una participacién beneficiaria a partir del momento en que tu-
viera reembolsado su capital.

Respecto al reparto de beneficios, se concedia un caracter irle préstanic
a las aportaciones del Estado y se establecian dos preferencias: para el
6 por 100 del capital acciones (incluidos los rendimientos de las reservas)
y para el 5 por 100 del capital del Estado; pero en forma tal, que mien-
tras el beneficio del ferrocarril en una de las dos Compafias no excedie-
ra de ocho o nueve millones, todo seria integramente para el Estado, pues
al hacer el reparto, en el caso de que no hubiera suficientes productos, se
verificaria de modo que el dividendo total a las acciones y la participacion
del capital del Estado fueran proporcionales a los productos de dichos ca-
pitales por los tantos por cientos respectivos, con lo que los primeros pro-
ductos serian para el Estado hasta el momento en que llegaran a repre-
sentar respecto de sus aportaciones una proporcién semejante a la que sig-
nificara para la Compaiiia el rendimiento de su patrimonio privado.

Se establecia en el proyecto una prima de gestion igual al 10 por 100
del producto liquido, pero no podia la Compafiia disponer mas que de
la tercera parte de este 10 por 100 al final de la concesion, sirviendo el res-
to para constituir una reserva destinada a la regularizacién de los intere-
ses de los capitales de ambos participes.

Los recursos necesarios para las obras de primer establecimiento se obte-
nian mediante la emisién de nuevas obligaciones.

Las dos Compafiias del Norte y M. Z. A., en vista de la imposibilidad,
por muchas razones, de aceptar el proyecto del Gobierno de la Dictadura,
formularon numerosas observaciones, insistiendo principalmente respecto
de las dificultades que ofrecia la sindicacién de obligaciones, y solicitaron:
que en el reparto del producto liquido debia mantenerse la preferencia que
el Estatuto establece para el capital acciones, con entera independencia del
rendimiento de las reservas; que debia tener preferencia absoluta el reeni-
bolso del capital acciones sobre el del Estado, por ser limitado para ellas
el disfrute de las concesiones; que las primas de gestion a las Compafias
eran indispensables como estimulo, asi como el poder disponer de ellas
libremente, no limitando el dividendo méaximo; que habia que fortalecer
por todos los medios el crédito de las Compaiiias si éstas habian de pro-
curarse los recursos para las nuevas atenciones de primer establecimien-
to, ¥y que no sélo procedia mantener los derechos actuales de las Com-
pafiias, sin olvidar el caso de rescate, ya que éstas en nada habian fal-
tado al Estatuto, siendo el Estado quien por su voluntad queria alterarlo, sino
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que precisaban las compensaciones adecuadas a los grandes perjuicios que
en el porvenir habia de representar a las Compafiias la conversion, si es (ue
esa operacion llegaba a realizarse.

Agregaban las dos Compafiias a las mltiples razones indicadas que
el proyecto de conversion de obligaciones constituia como una falta de
cumplimiento de los compromisos contraidos con los obligacionistas, que,
como en los casos de quiebra, se verian obligados a sindicarse, con lo que
la conversion no seria en realidad voluntaria, aunque se ofrecian primas,
y que padeceria con ello el crédito d<! propio Estado. Hacian, por tltimo,
observar las Compafiias que si habian de lanzar nuevas emisiones para
gastos de establecimiento, al mismo tiempo que el mercado de obligaciones
ferroviarias estaba sumergido en la colosal operacion del canje de mas
de cinco millones de titulos por otros tantos, mas la colocacién de un im-
portante niimero de nuevos titulos para obtener los recursos necesarios al
abono de las compensaciones, primas y gastos de la operacién, su coloca-
cién seria dificil por padecer ademds con la conversion el crédito de las
Empresas emisoras.

Todas estas consideraciones llegaron sin duda a influir en el Gobierno,
el cual estudié un nuevo proyecto de régimen especial que fué entregado
a los Directores de las Compafiias por el sefior Ministro de Fomento
(Guadalhorce) el dia 14 de enero de 1930.

Este proyecto consistia en sintesis, en lo siguiente:

RECURSOS PARA LOS GASTOS DE PRIMER ESTABLECIMIENTO

Desde principios del afio 1930 estos recursos los facilitarian las Com-
pafiias mediante la emisién de obligaciones cuyos plazos de amortizacion
podian extenderse hasta 1 de enero del afio 2000, quedando ya a cargo de
las Compafiias todos los pagos por obras y vencimientos por suministros
posteriores a 1 de enero de 1930.

CAPITALIZACION DE LOS ANTICIPOS PARA PERSONAL Y CAPITAL DEL ESTADO

Se supondria que habrian de devolverse los anticipos en tantos plazos
iguales como afios faltaban para la reversion de cada red y se capitalizarian
estas anualidades al 5 por 100 en 1 de enero de 1930. Esta cantidad, unida
a las aportaciones del Estado para obras de mejora y por el valor de las
lineas que se incorporaran a la red constituirian el capital del Estado.

Este capital estaria representado por Bomnos de capital que devengarian
el 5 por 100 anual. Cuando en un ejercicio no se pudiera llegar a abonar
este 5 por 100 en metdlico, se le abonaria al Estado la insuficiencia en Bonos
de interés, que aumentarian su capital.
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RESERVAS

Todas las constituidas desde el afio 1926 se tomaban para iniciar un
fondo de previsién comtn para las dos Compafiias, que podia incluso ser
invertido en cubrir insuficiencias de productos de las lineas del Estado in-
corporadas a una u otra Compaiiia. Esta propuesta era inexplicable que
fuera formulada por el mismo Ministro que promulgé el Real decreto de
8 de agosto de 1926, en el cual establecia de una manera terminante que
durante el trienio 1926-28 no se computaria rendimiento al capital del
Estado,

REPARTO DE BENEFICIOS

Para este reparto se preveian cuatro periodos. El primero, hasta la
amortizacién de los Bonos ferroviarios de capital del Estado, en el cual,
después de detraer el 4 por 100 de los beneficios para constituir un fondo
de prevision comin a las dos Compaiiias; de completar lo percibido por
éstas con cargo a los intereses de las reservas hasta el 6 por 100 de las
acciones; y de dar un interés del 5 por 100 a los Bonos ferroviarios del
Estado y una prima de gestién a la Compaifiia; con el remanente se amor-
tizarian los Bonos ferroviarios de capital del Estado.

No describimos los otros tres periodos, porque no habia que pensar en
que se pasara del primero durante la vida de las concesiones.

Este proyecto de régimen, complicado y todavia mas perjudicial para
las Compafilas y mds irrealizable que el dltimamente presentado por el
mismo Ministro, no llegé a dar lugar a que las Compafiias formulasen las
abservaciones que tenian preparadas, por la caida de la Dictadura del general
Primo de Rivera.

Antes de terminar la resefia de los intentos realizados por alterar la
legalidad del régimen ferroviario en el fltimo periodo de la Dictadura,
hemos de hacer constar las gestiones que iniciaron por entonces los accio-
nistas y obligacionistas ante el Gobierno y las Compaiiias, justamente alar-
mados por las declaraciones oficiosas sobre las modificaciones que en tér-
minos de verdadera expoliacién iba a sufrir el Estatuto en vigor, cuyas
declaraciones determinaron, apenas publicadas, bajas considerables en la
cotizacién de los valores ferroviarios.

Se celebraron reuniones en Bilbao, Madrid y Barcelona, formulindose
escritos dirigidos a las Compaififas y a la Presidencia del Consejo de Mi-
nistros sosteniendo la “intangibilidad del Estatuto ferroviario, obra exclu-
siva del Poder priblico”, que no debia ser incompatible con las medidas
de politica econémica que el Gobierno entendiese debia aplicar en beneficio
de los intereses generales, no pudiéndose alegar la inconveniencia de ele-
var las tarifas, por no haber razén alguna para que después de haberse en-
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carecido todos los precios de la economia nacional, incluyendo contribuciones
e impuestos, se pretendiera establecer una absurda excepcién respecto de
aquéllas. Alegaron igualmente, entre otras muchas razones, la improcedencia
de que por el Estado se rompiera unilateralmente el pacto que constituia el
Estatuto, y visitaron al presidente del Gobierno, al Ministro de Fomento y
a las Compaiiias, en defensa de sus pretensiones.
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CAPITULO XII

INTENTOS DE MODIFICACION DEL REGIMEN FERROVIARIO ESTABLECIDO POR
EL ESTATUTO DE 1024 EN EL ULTIMO PERiODO DE LA MONARQUfA. NUEVA
REORGANIZACION DEL CoNSEJo SUPERIOR

Sustituido el Gobierno Primo de Rivera por el del gereral Beren-
guer, poco después de la presentacién del segundo proyecto de régimen
especial para el Norte y M. Z. A, formulado por el Sr. Guadalhorce,
siendo ministro de Fomento el Sr. Matos, las Compafifas entregaron a
éste en 11 de febrero de 1930 las observaciones que tenian preparadas para
aquel proyecto.

Aunque por encima de todos los problemas absorbia la atencién del
Gobierno en aquellos momentos el politico, el Ministro de Fomento abordd
el estudio de la cuestion ferroviaria, llegando a preparar un proyecto que
conocieron las Compafiias en el mes de abril, en el cual:

Podrian las Companias del Norte y M, Z. A, emitir, para la realizacién
de los gastos de ampliacién y mejora, a partir de 1 de mayo, obligacio-
nes para el pago de obras y adquisiciones de material, cuyos plazos de
amortizacion no excedieran de setenta afios, haciéndose cargo el Estado
de su servicio después de la reversién; las reservas constituidas durante el
consorcio quedarian afectas a las eventualidades de la explotacion, y si
llegase el momento de liquidarlas, se distribuirian entre el Estado y Com-
pafilas en proporcion de sus aportaciones y capitales reales, respectiva-
mente ; los anticipos para personal se capitalizarian al 5 por 100 de interés
en 1 de enero de 1930, suponiendo que hubieran de reintegrarse en tantas
anualidades como afios faltaban para la reversion, considerandose como
las demds aportaciones del Estado; las tarifas se calcularian para que
produjeran al Estado el rendimiento previsto en el apartado d) de Ia
Base 10 del Estatuto, y a las Compatfias, el promedio de los productos liqui-
dos conseguidos en el trienio 1926-28; las Compafiias percibirian un primer
dividendo a cuenta con los intereses de las reservas, y su participacion
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total no podria exceder en ningtin caso de los dividendos repartidos du-
rante el trienio 1926-28, aumentados en una tercera parte; para com-
pensar la insuficiencia de los productos se establecia, con cardcter transi-
torio, un impuesto especial sobre todos los transportes en estas Compaiiias,
calculado en relacion con el valor del transporte...

Después de formular las Compafifas las correspondientes observacio-
nes a este proyecto de Real decreto-ley y de la actuacién de los accionis-
tas durante esta época, insistiendo, lo mismo que las Empresas, en la nece-
sidad de cumplir el Estatuto, {inica legalidad vigente, en el verano de 1930
fué preparado por el Ministro de Fomento otro proyecto de Real decreto-
ley, entregado a las Compaiifas por el Presidente del Consejo Superior
el 12 de septiembre, que, en sintesis, consistia en lo siguiente:

Desde 1 de enero de 1931 empezaria a regir el periodo definitivo del
Estatuto ferroviario; en los presupuestos generales del Estado se esta-
blecerfa la consignacién para las obras de ampliacién y mejora; con ante-
lacion suficiente se fijarian las tarifas que habian de regir desde 1 de
enero para cubrir los conceptos de la Base 10 del Estatuto ferroviario, pn-
niendo como tope en el apartado E) de dicha Base, para el rendimiento del
capital del concesionario, el tanto por ciento que representaran los produc-
tos liquidos obtenidos en el quinquenio 1924-28, pudiendo el Consejo Su-
perior en casos excepcionales substituir éste por otro quinquenio; una
Comisién de este Consejo propondria las nuevas tarifas el 10 de noviem-
bre, informando el Pleno sobre esta propuesta en 1 de diciembre, debién-
dolas modificar o aprobar el Ministro de Fomento antes del dia 20 para que
estuvieran en vigor desde el 1 de enero de 1931 durante tres afios; el
reparto de productos se haria con arreglo a la Base 12 del Estatuto, limi-
tando el Estado en el trienio 1931-33 su percepcién al interés legal y la
amortizacion prudencial; las Compafiias no podrian repartir en este trie-
nio mds del 6 por 100 a las acciones; los anticipos para el personal se capi-
talizarian al 5 por 100 en 1 de enero de 1931, suponiendo que debieran
reintegrarse en tantas anualidades como las restantes hasta la reversidn,
acumulandose este capital a las aportaciones del Estado: las reservas ante-
riores al ingreso en el régimen continuarian siendo propiedad de las Com-
pafifas; las constituidas después de tal ingreso quedarian afectas a la ex-
plotacion, repartiéndose en su dia entre el Estado y Compaiiias en propor-
cién a sus capitales; del aumento de capital que tendria lugar al irse amor-
tizando totalmente las series de obligaciones, participaria el Estado en pro-
porcién de sus aportaciones, resucitindose con ello la reserva de obligacio-
nes amortizadas del primitivo proyecto Maura, aunque desarrollindose
esta operacion en forma mas sencilla.

Este proyecto, que sirvi6 de base para que las Compaiiias presen-
taran enmiendas, llegé a redactarse de un modo definitivo y a someterse
al estudio del Consejo de Ministros en otofio de 1930, llegando la crisis,
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en la cual el Sr. Matos pasé al Ministerio de la Gobernacién, siendo substi-

tuido en Fomento por el Sr. Estrada, antes de haberse promulgado reso-
lucién alguna,

Por no interrumpir nuestro relato en cuanto al proyecto de régimen
ferroviario se refiere, no hemos hecho constar otras interesantes particu-
laridades sobre la cuestion ferroviaria ocurridas durante 1930, (ue pasamos
a resefiar.

Desde principios de afio, en el mes de febrero, al hacerse cargo cl
nuevo Gobierno de la situacién de la Hacienda y de las cantidades pendien-
tes de pago por la Caja Ferroviaria, se pensé en suprimir inmediatamente
dicha Caja, y a ello obedecié que en el primer proyecto Matos, que ha sido
resefiado, se propusiera que las Compaififas satisfarian a partir de 1 de
mayo los gastos de primer establecimiento. No llegando a publicarse esta
disposicién y, por otra parte, facilitando la Caja Ferroviaria sus dé-
bitos a las Compaifiias y contratistas cada vez con mayor retraso, la si-
tuacién de unos y otros se hacia cada dia mas dificil, por sus apuros de
tesoreria, que después de publicada la nota oficiosa de 2 de julio supri-
miendo la Caja Ferroviaria llegaron a parecer insolubles, pues tampoco
se manifestaba a las Compafifas claramente que quedaba vulnerado el
Estatuto y que debian proceder a la emisién de obligaciones.

En esta dificil situacién transcurrié todo el afio, pues aun cuando se
fueron cobrando cantidades importantes de la Caja Ferroviaria, siempre
con mucho retraso, los vencimientos por entregas de suministros y por cer-
tificaciones de los contratistas, se seguian produciendo.

En 16 de agosto de 1930 (Anexo ntmero 33) se modificé nuevamente
por Real decreto el Consejo Superior de Ferrocarriles, disolviendo el exis-
tente y reorganizando otro en la forma siguiente:

Se compondria de 20 vocales y un presidente: ocho representantes del
Estado, ocho de las Compafifas, uno de los agentes y obreros ferroviarios
y tres de los intereses agricolas, mercantiles e industriales. Los represen-
tantes del Estado serian: un jurista, cuatro ingenieros, un hacendista, el
subsecretario de Economia Nacional y el Jefe de los ferrocarriles militares.

El Consejo designaria un Comité ejecutivo presidido por su Vicepre-
sidente y formado ademis por tres vocales representantes del Estado, tres
de las Compaiias y uno de los usuarios.

Por Real decreto de 29 de septiembre (Anexo nim. 34), se modificd
otra vez el Comité en el sentido de que lo formaran ademiés del Presidente,
cuatro representantes del Estado, cuatro de las Compafias y uno de los
usuarios.

En vista de que no se resolvia la aplicacion ni la modificacion del Es-
tatuto ferroviario y de la creciente irregularidad, que se habia iniciado
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desde mediados del afio 1929, en los cobros de la Caja ferroviaria, que
producia cada vez mayores quebrantos a contratistas, proveedores y Com-
pafiias, se dirigieron las del Norte y M. Z. A. al Presidente del Consejo d
Ministros en 16 de noviembre de 1930 instando el cumplimiento del Esta-
tuto, que implicaba el que el Gobierno atendiera a las obligaciones contrai-
das por el Estado en el Decreto-ley de 12 de julio de 1924.

En este estado de cosas, siendo ya Ministro de Fomento el Sr. Estrada,
se formularon por el personal ferroviario importantes peticiones de au-
mentos en sus haberes. Para estudiarlas e informar al Gobierno se nom-
bré una Comision, y alarmada la Bolsa por la influencia conjunta del
incumplimiento del Estatuto y de las peticiones aludidas, a mediados de
enero de 1931, ante la considerable baja experimentada en los ultimos
dias por las acciones de las Compafiias de ferrocarriles, el Gobierno publicé
una nota oficiosa estimando tal baja tan injustificada como contraria al
interés nacional, creyendo necesario hacer constar que no existia motivo
alguno que pudiera servir de pretexto para la depresién producida, pues
en lo referente al régimen definitivo para regular las relaciones del Estado
y Compaifiias, el Gobierno, conciliando todos los intereses, habia de ins-
pirarse en el vigente Estatuto de 12 de julio de 1924, aceptado por ambas
partes, y resolveria, respecto de las demandas del personal, en lo que las
estimara justificadas, pero sin lesionar por ello los legitimos intereses de
ias Empresas.

No podemos dejar de hacer constar, al resefiar este periodo reciente de
la historia ferroviaria, la dificilisima y sensible situacién a la que, por no
poder resistir el quebranto que suponia para todas las Compafiias el apla-
zamiento en el cumplimiento del Estatuto ferroviario, llegé la de Anda-
luces. Como resultado del ejercicio de 1930, después de celebrar una junta
general extraordinaria el 26 de enero de 1931, se vié obligada a anunciar
que no podia cumplir sus compromisos con los obligacionistas ni con el
personal. El ministro de Fomento, Sr, Estrada, someti6 el caso al Consejo
de Ministros, publicando después una nota oficiosa, en la que di-cutia
los acuerdos de la Compaiiia, y por Real orden de 31 de enero dispuso la
persistencia del abono a los agentes de sus haberes con las mejoras conce-
didas en 1920, y nombré una Comisién encargada de intervenir la conta-
bilidad de la Compafifa. A esta lamentable situacion llegd la Compaiiia
de Andaluces por no haberse cumplimentado el Estatuto, al que estaba aco-
gida y reconocida como de activo saneado, respondiendo, por tanto, del
pago de las cargas, la Comunidad Estado-Compaiiia; compromiso que que-
dé incumplido.

Llegado el Sr. Cierva al Ministerio de Fomento a mediados de
febrero en sustitucién del Sr. Estrada, se encontré en primer término
con las peticiones del personal, a que antes hemos aludido, y después de
formulado por la Comisién el dictamen correspondiente, por Real decretu
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de 26 de febrero de la Presidencia del Consejo de Ministros, se fijo en
5 pesetas el haber minimo del personal masculino de los ferrocarriles, con-
cediendo 0,50 pesetas diarias de aumento a todos los que tuvieran menos
de seis pesetas de jornal diario; determindndose, ademds, que para com-
pensar parcialmente el sacrificio que estas mejoras suponian a las Compa-
filas, se establecian recargos en el impuesto prima del seguro obligatorio
de viajeros, parte de cuyo rendimiento, después de cubiertas determinadas
atenciones, se entregaria a las Compafifas. La parte de estas mejoras sin
compensacion suponen unos dos millones de pesetas anuales para cada
una de las dos grandes Compafias.

El 19 de febrero las Compafias del Norte y M. Z. A. instaron nue-
vamente ante el Sr. Cierva, como venian haciendo ante todos los Mi-
nistros, el cumpliminto del Estatuto por parte del Estado. El Minis-
tro dirigi6 en 28 del mismo mes al Director general de Ferrocarriles
una Real orden, en la cual, manifestindose decidide a establecer de una
manera rapida, aunque con el debido y preciso estudio para la garantia
indispensable de la resolucion a adoptar el Estatuto ferroviario defi-
nitivo, disponia la reuniéon del Consejo Superior de Ferrocarriles en se-
sion plenaria y extraordinaria el dia 10 de marzo por primera vez y
cuantas fueran después necesarias en lo sucesivo, hasta ultimar el Es-
tatuto ferroviario definitivo, bajo la presidencia del Ministro, a fin de que
pudiera éste apreciar y compulsar las distintas opiniones que se mani-
festaran,

Celebradas estas reuniones, a las que llevé el Ministro un indice de
asuntos, entre los que figuraban: lo ocurrido con la aplicacion del Estatuto
desde principio de 1929, en que debié entrar en vigor; la fijacién de ca-
pitales; clasificacion de las Compaiiias; estudios de tarifas e impuestus;
agrupacion de lineas, etc., etc., y, sin haber llegado a adoptarse resolucion
concreta, aunque como resultado de ellas fueran pedidos muchos datos a las
Compaiias sobre pormenores financieros y disposiciones relativas a per-
sonal (algunas de las cuales no pudieron llegar a ser entregadas por la caida
de la Monarquia), se convocd a una reunién a los Directores del Norte
y M. Z. A. con los Ministros de Hacienda y Fomento, que tuvo lugar el
27 de marzo, en la que comunicaron estos ultimos a las Compaiias los
puntos que extractamos a continuacion:

1.° Consideraban los Ministros imposible que el Estado continuara
aportando los capitales necesarios para los ferrocarriles, siendo, por tanto,
preciso que las Compaiiias buscaran los recursos correspondientes.

22 Que las Compaiiias habrian de encargarse de la explotacion de
las lineas que construia el Estado.

3. Que al Gobierno le era imposible la emision de empréstitos y que
estimaba muy peligroso realizar un aumento de tarifas de cierta cuantia
por el efecto que produciria en la opinion y por poder resultar contrapro-
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ducente; que el Estado no podia tampoco avalar las emisiones actuales y
futuras de las Compaiiias.

4° Por tltimo, proponian los Ministros que uno de los medios mas
adecuados para resolver el problema seria la agrupacion de todas las lineas
espafiolas en una sola Compaiiia, y que, ante las dificultades que habrian
de ofrecer y el tiempo que exigirian estas fusiones, cabria federarlas, cons-
tituyendo una Compafiia explotadora, dentro de la cual las actuales conser-
varian su personalidad. Creado este gran patrimonio a virtud de la fede-
racion, podrian desaparecer, segtin manifesté el Ministro de Hacienda, Ias
dificultades citadas para que el Estado, participe en gran escala dentro de
él, pudiera prestar el auxilio necesario,

El Ministro de Hacienda propuso también la realizacion de una conver-
sion de obligaciones, alargando el plazo de amortizacién para reducir las
cargas, alegando las Companias las dificultades que para ello se habian en-
contrado cuando la conversion fué propuesta por el Sr. Benjumea, aun
siendo la época entonces mucho mas favorable para esta clase de opera-
ciones,

Para llevar adelante este plan propusieron los Ministros su discusion
por una Comisién poco numerosa, al margen, desde luego, del Consejo Su-
perior.

Excusado es decir que este altimo proyecto de régimen ferroviario de
la Monarquia, apenas esbozado, quedé reducido al simple cambio de impre-
siones indicado, pues el advenimiento de la Repiiblica corté las negocia-
ciones.

Por ultimo, hemos de resefiar en este periodo el Real decreto de Fo-
mento de 27 de marzo de 1931 (Anejo nimero 33), en el cual se disponia
quedaran en suspenso las facultades econémico-ejecutivas del Consejo
Superior, afirmandose, como siempre, que en “hreve plazo” se implan-
taria un régimen definitivo,
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CAPITULO XIII

PRIMERAS DISPOSICIONES ADOPTADAS POR EL GOBIERNO DE LA REPUBLICA

EN RELACION CON LOS FERROCARRILES

Al comenzar a ocuparse el ministro de Fomento del Gobierno Provisio-
nal de la Reptiblica, Sr. Albornoz, de la cuestion ferroviaria, publico, fecha-
dos en 30 de mayo de 1931, dos Decretos: el primero (Anejo nam. 36), so-
hre otra nueva reorganizacion del Consejo Superior de Ferrocarriles,
ampliando a tres vocales la representacion obrera, que sélo constaba de uno.

El segundo Decreto creé una Comision de nueve miembros, presidida
por el Presidente del Consejo Superior de Ferrocarriles y compuesta, ade~
mas, por tres represetantes del Estado, tres de las Compafiias, uno de los
usuarios y otro de los obreros, para que estudiaran la revision del Estatuto
ferroviario de 1924, estableciéndose ya en el Decreto el programa de los
puntos a estudiar, que eran los siguientes:

a) Régimen de haberes de los agentes y obreros ferroviarios y hases
para la reglamentacién del servicio de los mismos.

b) Revision de las normas y distribucion de beneficios previstas en el
LEstatuto de 1924.

¢) Estructuracion de lineas a fin de reducir de momento en todo lo po-
sible el niimero de Compafiias existentes.

d) Normas para el establecimiento de un sistema racional de tarificacion,

¢) Reintegro de los anticipos de distintas clases otorgados por el Estado.

f) Intervencién del Estado en el régimen y funcionamiento de las
Compaiiias, con tendencia principal a establecer los medios que permitan
al primero el percibo de beneficios por las aportaciones realizadas.

Apenas publicadas estas disposiciones, el dia 6 de junio facilitaron en
¢l Ministerio de Fomento una nota oficiosa en la que el Gobierno expresa-
ba su extrafieza por la baja de los valores ferroviarios, debida, segiin en
ella se afirmaba, a circunstancias extrafias a la actuacion del mismo. Se
aludia en esta nota a la féormula adoptada por el Gobierno para el pago de

* 99 »

Nueva  organiza-
cign del Consejo Su-
perior de Ferroca-
rriles, aumentando en
dos los vocales obre-
ros, ¥ nombramiento
de una Comisidn pa-
ra revisar el Esta-
tuto ferroviario de
1924, Programa de
funtos a estudiar,

Nota oficiosa del
Ministro de Fomento,
en 6 de junio de 1931,
sobre la cotizacion de
las acciones. Tran-
quilizadora  actitud
del Gobicrno respec-



to al cumplimiento
de los compromisos
adquiridos  por ol
Estado.

La Comision de-
signada para revisar
el Estatuto de 1024,
desde fines de junio
a 17 de octubre,
examind seis pro-
yectos distintos.

La retirada de la
representacion de las
Compaiiias en la Co-
misién revisora,

los débitos del Estado a contratistas, proveedores y Compafifas, por gastos
de primer establecimiento, haciendo observar la actitud en que estaba
colocado el Gobierno en lo referente al establecimiento del Estatuto fe-
rroviario definitivo “que ha de regular las relaciones entre las Empresas
y el Estado, dejando a salvo los derechos de ambas partes'’,

Después de aludir como prueba de la indicado a los Decretos que an-
tes hemos hecho constar, terminaba la nota oficiosa con el siguiente pa-
rrafo:

“Esta labor que con toda seriedad ha acometido el Gobierno es garan-
tia del cumplimiento de los compromisos contraidos por el Estado, asi como
de que no seran en ninglin momento atropellados los intereses que son ver-
daderamente legitimos.”

La Comisién nombrada para el estudio del Estatuto ferroviario co-
menz6 a funcionar a fin de junio, realizando una intensa labor hasta el 17
de octubre, habiéndose examinado durante ese tiempo seis proyectos dis-
tintos de régimen ferroviario. Los dos primeros, orientados en el sentido
del establécimiento de un nuevo reparto de lineas en redes diferentes, ad-
ministradas por Consejos de funcionamiento independiente, cuyos miem-
bros habian de ser nombrados: por el Estado, las entidades locales, lns
empleados y obreros y los concesionarrios, correspondiendo al Consejo
Superior de Ferrocarriles todo lo referente a la tarificacion y representa-
cion ante los Poderes publicos, con otras diversas facultades precisas para
su gestién y administracion.

Un tercer proyecto establecia la formacién de una sola red explotada
por un organismo auténomo, dependiente del Gobierno y con diversas
Direcciones generales.

En estos tres proyectos se anulaba en absoluto la personalidad de los ac-
tuales Consejos de Administracién de las Compafifas, quedando indefensos
los intereses de éstas, razén por la cual sus representantes hicieron presente
que una transformacién tan radical exigia previamente el rescate o rever-
sibn anticipada de las concesiones, para lo cual era preciso que en el nuevo
proyecto de ley se estableciesen los preceptos a que esta operacién habia
de sujetarse.

Aceptado este principio, se incluyé un capitulo en el cual se precep-
tuaban dichas normas; pero poco después se presentd un nuevo proyecto
por la representacién del Estado, en el que, variando la orientacién de los
anteriores, se establecia la continuacién de la explotacion por las actuales
Compaiiias en tanto no se realizara la reversién. No habiendo sido aproba-
do éste por la Comisién, por haberse presentado dos proposiciones adicio-
nales que merecieron la més decidida y razonada oposicion de los repre-
senFantes de las Companias, y que, a pesar de ello, se sometieron a es-
tudio con el nuevo proyecto, en el que en sus primeros articulos apare-
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cian transcritas; y habiendo sido estimado preciso por la representacion
de las Compafias la eliminacién de estos articulos, presentd proposi-
cion en este sentido, a la que se adhiri6 la representacién obrera, siendo
rechazada, motivando este hecho, asi como otras incidencias, la retirada
de la representacién de las Compafifas de la Comisién.

En aquellos articulos se establecia de nuevo la desaparicion de los
Consejos de Administracién de las actuales Compafifas, y se disponia la
formacién de otros nuevos, con exigua y reducida representacién de los
capitales enfrente de las demds representaciones.

Por dltimo, y en ausencia de la representacién de las Empresas, se
aprobd por la Comision un nuevo proyecto que, aunque inspirado en ana-
logas orientaciones que el anterior, registraba importantes modificaciones
de trascendencia. Este nuevo proyecto fué presentado en octubre al Pleno,
donde fué aprobado con amplias rectificaciones, entre las que quizd es la
mas interesante la desaparicion de aquellos articulos, habiendo sido elevado
al sefior Ministro de Fomento en forma desusada y confusa, con un pream-
bulo no estudiado ni discutido por dicho Pleno.

EXAMEN DEL PROYECTO APROBADO POR EL PLENO

El proyecto asi aprobado por el Pleno (Anejo nim. 41) consistia en
sintesis en lo siguiente:

Capitulo primero. Intervencion del Estado en las Compaiiias—E! Estaclo
intervendria en las Compafias permanentemente en su contabilidad y me-
diante un delegado para inspeccionar los servicios y asistir a los Consejos
con derecho de veto suspensivo de acuerdos. El Consejo Superior de Fe-
rrocarriles estableceria las tarifas, debiendo ser aprobadas por el Gobier-
no en cuanto rebasaran del 15 por 100.

Las aportaciones del Estado las formarian las cantidades satisfechas para
obras de mejora y material movil. Las de las Compafias se formarian
calculando el término medio de su valor de inventario y de la capitali-
zacion al 4,50 por 100 de los productos netos medios obtenidos en los
quince afios anteriores a la fecha de ingreso en el régimen. Restando de
este término medio, que era el valor de establecimiento, el capital obtenido
con obligaciones de series no extinguidas y el importe de los débitos con
plazo o interés de reintegro al Estado, u otros no extinguidos, se obten-
dria el valor de la aportacién. De no ser posible esta resta, se consideraria
la Empresa de activo no saneado.

El reparto de beneficios y pérdidas se haria en proporcion de las apor-
taciones en las Compaifiias de activo saneado; y en las de activo no saneado
el producto neto o la insuficiencia de producto bruto se repartiria entre el
capital del Estado y el valor de establecimiento de la Empresa, a cuyo
cargo quedaria el servicio de las obligaciones.
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I.as Empresas podrian ejecutar obras con sus propios recursos auto
rizadas por el Consejo Superior. Las obras a ejecutar por el Estado serian
propuestas por el Consejo Superior y ejecutadas con los créditos del pre-
supuesto general que el Gobierno arbitraria para este fin.

Sobre los anticipos hechos sin amortizacion (personal) no se llego a
un acuerdo en cuanto a su devolucion, rechazdndose todas las redacciones
propuestas. En la del Dictamen se proponfa su reintegro en tantos plazos
como afios resten de las concesiones. Las Compaifiias sostenian que se hi-
ciera en la forma fijada en las disposiciones en que fueron concedidos. Ade-
més, hubo un voto particular sobre este asunto de uno de los vocales del
Estado.

El Consejo Superior de Ferrocarriles propondria la agrupacion de
lineas para reducir en lo posible el nimero de Compaiiias.

Ademsas, consta en el Proyecto de Régimen un sistema curioso de
“Explotacion econémica”; la posibilidad de establecer Despachos Centra-
les, servicio de mercancias a domicilio, ete., etc.,, no relacionadas, ni mu-
cho menos, substancialmente con lo que deben ser los principios de un
régimen legal ferroviario.

Capitulo 1I. Reglamentacion del personal ferroviario—Se referia a
la reglamentacién del personal ferroviario que debia comprender el régi-
men de ingresos, trabajo, sanciones, retribuciones y asistencia social.

Capitulo II1. Bases para la reversién anticipada de las lineas—La
compensacién debida a los concesionarios se basaba en la capitalizacion
al 4,50 por 100 de una anualidad supuesta disfrutada en el resto de vida
de la concesion, igual al promedio de los productos netos de cinco afios
consecutivos elegidos por la Compafia entre los diez anteriores a la fecha
de rescate. A esta cantidad se afadirian los aprovisionamientos y de ella
se deducirian los débitos de la explotacién en la forma siguiente:

Se hallaria el valor actual al 4,50 por 100 de las anualidades a pagar
por cargas (obligaciones, etc.), deduciéndose la cifra resultante de la can-
tidad fijada anteriormente, y el resultado de esta resta se repartiria entre el
Estado y la Compafiia, a prorrata de sus aportaciones.

De obtenerse un saldo favorable a las Compafiias, se las abonaria en
titulos de la Deuda, quedando a cargo del Estado el servicio de las obli-
gaciones, y de no obtenerse, éstas quedarian a cargo del concesionario, per-
cibiendo éste la parte que le correspondiera, en el reparto a prorrata del
valor de establecimiento y del capital del Estado.

Cuando no existiera producto neto se practicaria una valoracion de las
instalaciones, restandose de ella los débitos al Estado distintos de sus
aportaciones y la diferencia seria el valor del rescate que se repartiria
a prorrata de las aportaciones de Estado y Compaiiias.

De no existir producto neto y ser inutil la explotacion de la linea,
podria anularse la concesién enajenando el material, etc., etc,
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Capitulo 1V. Del régimen transitorio de nacionalizacién de los ferro-
carriles—Desde ¢l momento en que se dispusiera para una Compafiia la
reversion unificada, correria a cargo del Estado la explotacién, regida por
el Consejo Superior con el concurso de la Compafiia, implantandose con
la mayor rapidez posible el régimen definitivo establecido en el capitulo V.

Capitulo V. Del régimen nacionalizado de los ferrocarriles espaiioles.—-
Todos los ferrocarriles espafioles formarian una sola red explotada por
un organismo oficial auténomo, el cual se compondria de un Consejo Su-
perior que centralizaria los servicios comerciales, contabilidad, personal y
normas generales de explotacion, y de varias Direcciones, asistidas por
Comisiones consultivas que tendrian a su cargo redes parciales, bajo la au-
toridad del Consejo Superior.

No seguimos detallando todos los extremos que se consignan en este
capitulo sobre las atribuciones del Consejo Superior, facultades reserva-
das al Gobierno, tarifas generales tinicas, subvenciones del Estado, etc., etc.,
por no ser interesante consignar estas particularidades de régimen de Ls-
tado, muchas de las cuales no se tendrian luego en cuenta, e infinidad de
otras, por el contrario, serian-establecidas por los distintos Gobiernos en
la forma que en cada caso y ocasion pareciera mas conveniente.

Capitulo V1. Ferrocarriles exceptuados del régimen—No seria apli-
cable la ley a los ferrocarriles de las zonas de dominio del Protectorado es-
pafiol, ni a los anejos a otra industria, aunque hicieran servicio pablico.

A este proyecto tan incongruente en muchos aspectos como incompleto
en otros (ya que el Consejo Superior elevd al Gobierno su propuesta, en
la que constaban algunos articulos sélo con el nimero y sin texto
alguno, por haber sido rechazados por mayoria el dictamen de la
Comision y cada una de las demds propuestas que se hicieron relativas a
dichos puntos), fueron unidos dos votos particulares de la Delegacion de
las Compaiifas en el Consejo referentes a la vulneraciéon que se hacia del
Estatuto de 1924, con notable quebranto para las Empresas, tanto en lo re-
ferente al reparto de beneficios como en lo que concernia al rescate. (Ane-

X0 num. 41).

En 30 de julio de 1931 la Direccion general de Ferrocarriles, en nombre
del Ministro de Fomento, remitié al Consejo Superior una orden para que la
propia Comisién, que por lo dispuesto en el Decreto de 30 de mayo habia
de estudiar el Estatuto, elaborase una férmula provisional en vista de ‘a
situacion econdmica de algunas Compaifiias a las que se habia suprimido
los auxilios del periodo provisional en fin de 1928, sin haberse implantado
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el régimen definitivo a principios de 1929, lo que habia dado lugar a que
ciertas Empresas abandonaran la explotacién y otras anunciaran su de-
terminacién de hacerlo, por lo cual el Gobierno estimaba preciso adoptar
medidas para restablecer en lo posible el equilibrio econémico hasta que
fuera aprobado por las Cortes un régimen definitivo.

La citada Comisién preparé una féormula que elevé al Ministro de Fo-
mento en 6 de agosto, proponiendo que los auxilios que segin el Estatuto
de 1924 y el Real decreto de 8 de agosto de 1926 habian de otorgarse
a las Compaiifas se ajustasen como norma principal a que en las de activo
saneado se completase la insuficiencia de productos netos para atender las
cargas, sin que pudiera exceder su importe del anticipo fijado en el Anexo
numero 2 del Estatuto de 1924. Se sefialaba en esta férmula para fijar el
rendimiento del capital del Estado, su reduccién en un coeficiente del 50
por 100 para los aflos 1929 y 1930, fijindose en afios sucesivos por el
Consejo Superior.

El Gobierno no ha adoptado resolucién alguna sobre esta propuesta.

Cumpliendo el propésito de cerrar esta breve exposicién del problema
ferroviario en la fecha de 31 de diciembre de 1931, no consideramos en este
libro las diversas medidas de cardcter legislativo y reglamentario promovidas
o dictadas con referencia a dicho problema, por el Ministerio de Obras Pa-
blicas en los meses transcurridos del presente afio de 1932,
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CAPITULO PRIMERO

APORTACIONES Y ANTICIPOS DEL EsTADO

APORTACIONES

Con arreglo a lo dispuesto en el Real decreto-ley de 12 de julio de
1924 (Anejo nam. 1), las cantidades aportadas por el Estado para la ad-
quisicién de material y la ejecucion de obras en las lineas férreas acogidas
al Lstatuto, asi como el valor de los terrenos, otras lineas, etc., que pueda
ceder temporalmente a los concesionarios, constituiran el capital del Es-
tado que se asimila al “Capital real” de las Compafias definido en dicho
Estatuto, para constituir la Comunidad a todos los efectos de rendimientos
a computar en el cilculo de tarifas, reparto de beneficios, etc.

Ademds de estas aportaciones hechas por el Estado, con arreglo al
Estatuto, para gastos de primer establecimiento, segun lo dispuesto en el
Decreto de 4 de julio de 1931, convertido en ley en 13 de noviembre si-
guiente, el exceso de gasto que suponga la readmision de los obreros se-
leccionados por causa de huelga serd entregado por el Estado a las Com-
pafifas “‘a titulo de aportacion del capital de aquél en la misma forma y
en la misma cuenta que se verifica la aportaciéon por obras de mejora y ad-
quisicion de material moévil y de tracciéon™.

«107 »

El conceplo de las
aportaciones del Es-
tado, como equii-
lente a los capitales
reales de las Con-
paiiias.

Caso especial de
aportacion represen-
tado  por las canti-
dades satisfechas por
¢l Estado para el pa-
go de los obrevos
seleccionados y ve-
admitidos,



Clases de antici-
pos.

Iniciacidn del ré-
gimen de anticipos
para el personal.

Declaracién del
cardcter permanente
de los anticipos ¥y
consolidacién de los
haberes, a los efec-
tos de los derechos
pasivos.

Alcance del com-
promiso adquirido
por el Estado por
la Real orden de 10
de abril de 1921.

ANTICIPOS

Pueden clasificarse en tres grupos principales:

1° Anticipos concedidos para mejoras de los haberes del personal.
2° Anticipos para adquisiciones de material mévil y motor.

3.° Anticipos especiales.

1.0 Anticipos para personal

Por Real orden de 23 de marzo de 1920 (Anejo nfim. 2) se anticiparon
a las Compafifas de ferrocarriles las cantidades a que ascendieran durante
un mes los aumentos de haberes ofrecidos a su personal para cuando se
hubiera resuelto por las Cortes la elevacion de tarifas que, por aquel en-
tonces, en ellas se discutia,

Habiendo transcurrido el mes a que se referia la Real orden anterior
sin haberse acordado el aumento de tarifas pendiente de la aprobacién de
las Cortes e insistiendo el personal en sus peticiones sobre la consolidacion
de las mejoras obtenidas, por Real orden de 29 de abril de 1920 (Anejo
ntimero 3) la Presidencia del Consejo de Ministros autorizé la continua-
cién de los anticipos durante los meses sucesivos “hasta que recaiga una
resolucion definitiva acerca del problema en todos sus aspectos”.

Como se dijo en el capitulo IV de la primera parte, ante las deman-
das continuas del personal solicitando la incorporacion definitiva al sueldo,
de los pluses que percibian con cargo a las Compafiias y al anticipo del Es-
tado, a fin de que los nuevos sueldos sirvieran de regulador para el célculo
de los derechos pasivos, el Ministro de Fomento, Sr. Cierva, en ro de abril
de rg2r publicd una Real orden (Anejo niim. 4) dando caricter de per-
manencia a los anticipos y significando a las Compafiias la conveniencia de
incorporar los pluses a los haberes a los efectos de los derechos pasivos,
lo cual fué realizado por ellas seguidamente,

Es interesante hacer constar que en el articulo 2.° de esta disposicion,
no solo se afirma que el Estado seguird facilitando el segundo plus que con
cargo al anticipo percibia el personal hasta tanto que se establezca el ré-
gimen ferroviario, sino incluso que en el caso de que la situacién econémi-
ca de las Compafifas antes de establecer dicho réégimen, no permitiera el
pago del primer plus que venian satisfaciendo desde 1919 con sus propios
recursos, €l Gobierno ampliaria el anticipo hasta cubrir también el pago de
estas atenciones,

La repercusion de los aumentos de haber en los derechos pasivos que-
daba a cargo de las Compafiias.

Segan puede verse en los Anexos 2 y 3, los anticipos para personal los
habia hecho el Gobierno al amparo de la ley de Subsistencias de 11 de no-
viembre de 1916, siendo el Ministro de Abastecimientos, por tanto, quien
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venia facilitindolos. Como por haber sido promulgada aquella ley con un
cardcter de temporalidad, al perder su vigor el 11 de noviembre de 1921
hubiera hecho imposible que el Estado facilitara los anticipos, por Real
Decreto de la Presidencia del Consejo de 1o de noviembre de 192r (Anejo
nim. 5) fué prorrogada por un ano.

Transcurrido éste sin haberse tampoco solucionado el problema ferro-
viario fué preciso conceder una nueva prérroga por Real decreto de 9 de
noviembre de 1922 (Anejo nam. 6).

Pasado un afio mas sin resolverse el problema, en 7 de noviembre de
1923, el Gobierno de la Dictadura del general Primo de Rivera hubo de
prorrogar de nuevo esta ley, pero mas optimista que los gobernantes
anteriores, estimé suficiente ampliar el plazo de vigencia de dicha ley has-
ta 1 de enero siguiente (Anejo nim. 7),

Poco antes de llegar esta fecha, por Real decreto de 28 de diciembre
de 1923 (Anejo niim. 8) fué preciso establecer una nueva prérroga hasta
I de febrero siguiente.

Decidida, por lo visto, la Dictadura a suprimir, si no a resolver ade-
cuadamente este problema de los anticipos para personal, cuando espera-
ban las Empresas los resultados de los estudios que realizaba la Ponencia
sobre el régimen ferroviario, abordando la totalidad del problema, se pu-
blicé inesperadamente el Real decreto de 30 de enero de 1924 (Anejo nii-
mero Q) creando un Consejo Superior de Ferrocarriles en sustitucion del
Consejo Superior Ferroviario existente, v reduciendo mensualmente de un
modo progresivo, por dozavas partes, hasta la implantacion del nuevo ré-
gimen ferroviario, los anticipos para personal que venian percibiendo las
Empresas, sin que dichas reducciones pudieran suponer en forma alguna,
por dicha sola causa, reduccién en los jornales y haberes de los obreros v
agentes inferiores ferroviarios.

Publicado €l Real decreto-ley de 12 de jullo de 1924, que implanté el
Estatuto (Anejo niim. 1), con arreglo a lo dispuesto en la cuarta de sus
disposiciones transitorias, durante el “Periodo transitorio” definido en la
Base 10.%, hasta que se establecieran las tarifas del “Periodo provisional”
subsistirian los anticipos del Estado reducidos en diversas proporciones, se-
giin las Compafiias, en la cuantia que se fijaba al final del Estatuto, cuyzs
reducciones eran de un 50 por 100 para las Compaifiias del Norte y Ma-
drid a Zaragoza y a Alicante, de un 30 por 100 para Andaluces, 14 por
100 para Sur de Espafia, 20 por 100 para M. C, P.... Se mantenia en el
Estatuto la prescripcion de que por esta causa de reduccion no podia re-
ducirse a su vez el personal ni disminuirse sus jornales y haberes.

Segtin prevenia la primera de las disposiciones adicionales del Esta-
tuto, los anticipos para el personal serian gradualmente reintegrados al
Estado dentro del ejercicio siguiente al en que se obtuvieran para los
productos liquides, los excesos que habrian de constituir el reintegro con
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Cesacidn de los
anticipos por conse-
cuencia del Real de-
creto de 8 de agosto
de 1926, que susti-
tuyé al periodo pro-
visional del Estatuto.

Inspeccién de la
contabilidad de las
Compaiiias ordenada
en septiembre de
1925 para deductr
si procedia o no la
devolucion de estos
unticipos,

arreglo a la Real orden de 23 de marzo de 1920, por la que fueron con-
cecidos, i

Por tltimo, como la séptima de las disposiciones transitorias del Es-
tatuto facultaba a las Empresas para elevar sus tarifas hasta las miximas
legales de su concesidn si no se aprobaban las tarifas correspondientes
al “Periodo provisional” dentro de los tres meses sefialados en la quinta
de las disposiciones transitorias, decia la 8. de estas disposiciones que “al
aplicar para cada Empresa las tarifas del “Periodo provisional” a que se
refiere la Base décima, o las del apartado anterior en sw caso, cesard para
ella el derecho al percibo de los anticipos y a la aplicacion del Real decreto
de 26 de diciembre de 1918, relativo al aumento del 15 por 100.

Al establecerse el comienzo del “Periodo provisional” por Real decreto
de 8 de agosto de 1926 (Anejo nimero 10), desde 1 de julio de 1926 ce-
saron totalmente los anticipos para personal, creandose los auxilios de la
Caja Ferroviaria para cuando los productos brutos totales fueran inferiores
al promedio de los que habrian debido obtenerse en el trienio 1923-25, para
(que sin anticipos se hubiera mantenido el mismo estado econémico de las
Compaiias. Cuando aquellos productos fueran superiores se harian a la
Caja Ferroviaria los reintegros correspondientes.

Estas liquidaciones se referian exclusivamente a los afios 1926, 1927 y
1928 y el mmporte de los auxilios no podia exceder, respectivamente, en es-
10s afios, del 0,80, 0,60 v 0,40 de la cantidad asignada en conjunto a todas
las Compafiias en concepto de anticipo para el personal en 1925, y ninguna
Compafiia podria percibir mas que en este afio de 1923,

Si por mejora en el coeficiente de explotacion, alguna Compaiiia obtu-
viera beneficios liquidos superiores a los del trienio 1923-25, no obstante
haber recibido auxilios para la explotacion, podria disponer de este exceso
para reservas hasta un 10 por 1oo del promedio destinado a ellas en el
citado trienio de 1923-25, destinando el resto a la devolucién de anticipos.

DEVOLUCION DE LOS ANTICIPOS PARA EL PERSONAL

En vista de una mocién presentada al Consejo Superior de Ferrocarri-
les por la representacion agricola en el mismo, proponiendo que se practi-
cara una inspeccion en los ingresos, cargas y gastos de las Compaiias a
partir de 1920 para deducir, comparandolos con los productos liquidos de
1913, si procedia o no la devolucion de anticipos, por Real orden de Fo-
mento comunicada con fecha de 28 de septiembre de 1925 (Anejo ntn. 11),
se dispuso la realizacion de esta inspeccién por la Seccién de Contabilidad
y Caja del Consejo Superior de Ferrocarriles, a fin de que propusieran, des-
pués de hecho el estudio, los “reintegros provisionales” y las “compensa-
ciones anuales” que habria que realizar.
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Como complemento de esta disposicion, en 24 de abril de 1926 se pu-
blico la Real orden que figura en el Anejo nlimero 12, estableceindo la
forma de devolver los anticipos, con arreglo a la Real orden de 23 de marzo
de 1920 en que fueron concedidos, facultando al Consejo Superior de Fe-
rrocarriles para que en casos especiales propusiera los plazos en que debia
hacerse el reintegro por las Empresas que estuvieran obligadas a ello en
cumplimiento de la Gltima disposicion citada.

Se facultaba igualmente al Consejo Superior de Ferrocarriles, en esta
Real orden de 24 de abril, para fijar los reintegros en las Empresas que no
tuvieran en explotacion sus lineas en 1913, término de comparacién fijado
al conceder los anticipos, y para que estableciera los plazos con arreglo a
la situacién de tesoreria de cada Compafiia y la marcha de la explotacion.

En todos los casos especiales a que se referia esta Real orden, el rein-
tegro total de los anticipos habia de quedar hecho en cinco afios como ma-
ximo, devengando interés del 5 por 100 las entregas no efectuadas en el
primer afio.

Como nueva aclaracion sobre este particular de devolucion de antici-
pos, se comunicod otra Real orden de fecha 21 de junio de 1926 al Presidente
del Consejo Superior de Ferrocarriles (Anejo ntimero 13), aclarando cier-
tas dudas sobre la aplicacion de la Real orden de 24 de abril, referente a la
fijacién de plazos y partes alicuotas de los anticipos que correspondiera
reintegrar por las Compaiias, en la cual se disponia lo siguiente:

En las Compafias no admitidas en el nuevo régimen ferroviario, habria
de hacerse el reintegro total de los anticipos percibidos en cinco afios, con-
tados desde la fecha en que se fijaran los plazos y partes alicuotas para
verificarlo, aunque las Empresas no hubieran obtenido exceso de productos
liquidos o éstos no alcanzasen a cubrir el total de los anticipos percibidos.

Para las Empresas admitidas en el régimen, a propuesta del Consejo
Superior de Ferrocarriles, se fijaria la forma de reintegrar los anticipos a
partir del periodo provisional.

Como se ve, las citadas disposiciones alteraban las condiciones en que
los anticipos habian sido concedidos por Real orden de 23 de marzo de 1920,
alteracion que legalmente no puede hacerse por una de las partes sin el con-
sentimiento de la otra.

En efecto, la concesion de los anticipos para el pago del personal por
la Real orden de 23 de marzo de 1920, constituyé una medida de Gobierno
encaminada a remediar la imposibilidad en que las Empresas se encontra-
ban de satisfacer los aumentos de haberes exigidos v la dificultad con que
el propio Gobierno tropezé en las Cortes para aplicar un remedio mas justo
y eficaz, que no podia ser otro que la elevacion del precio del transporte
como consecuencia de la que habian experimentado todos los gastos de la
explotacion. Ello explica cumplidamente que al sefialarse en la Real orden
la obligacién del reintegro, se la considerase sujeta al cumplimiento de una
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condicién suspensiva, cual era la de que la obligacion no naceria ni se pro-
duciria sino en el momento en que las empresas obtuvieran en sus productos
liquidos algtin exceso en relacién con los alcanzados en el ejercicio de 1913.

Todas las variaciones que con posterioridad al aflo 1920 se han preten-
dido introducir en el concepto de estos anticipos del personal, sélo han po-
dido fundarse en un desconocimiento de su cardcter econémico y juridico.

Econémico en cuanto fueron destinados a satisfacer gastos de explota-
cién, a los que debié haberse subvenido por medio de la elevacion de tari-
fas, impedida por razones meramente politicas. Por eso en el anecdotario
de la politica ferroviaria figura la grafica frase atribuida a una de las ma-
yores capacidades que tuvieron en ella intervencion, referente a que la pre-
tension tan reiteradamente sustentada por algunos elementos de que estos
anticipos tengan el caracter de aportaciones del Estado, equivale a consi-
derar como gastos de primer establecimiento, los invertidos en la “adqui-
sicién de las judias que se comid el jefe de la estacién de X",

Y juridico, porque no cabe negar que precisamente por tener en cuenta
aquella funcién econémica a que hemos aludido, el Gobierno que concedi6
los anticipos lo hizo supeditando la obligacion del reintegro al cumpli-
miento de la condicién consistente en que se produjesen determinados
aumentos en los productos liquidos de las Compaifiias.

Hasta el presente, las devoluciones de anticipos efectuadas por las Com-
pafifas del Norte y M. Z. A. han sido las siguientes:

Pesetas
M. Z. A.: por la rectificacién efectuada en la liguidacién del ejercicio de
1026 por el Consejo Superior de Ferrocarriles........oooviieriinnn.n. 062.565,50
Devolucién por los resultados del ejercicio de 1923 con arreglo al Real
deoreto de: & decagosto: de TO26:iuinuimainis s cvaiera N s 822.031,30
I s e s e e S s Susired 1.784.5096,86

Las cantidades reintegradas al Estado por el Norte, por el concepto
de devolucién de anticipos, fueron:

Pesetas
B XOIZ . o veocmom nm i mischiminm o it 5w e A BN eSS 54.231,60
En $029 (por los yésultados de 1028) . iouueiin i cosesinsonmmss e 13;1739:23
Swuma

.............................. 1.079.030,83

2. Anticipos para adquisicion de material mévil y motor.

R Por el Real decreto del Ministerio de Fomento de 15 de octubre de 1920

nictacion £s- i R - s v ‘ N

tos anticipos. (Anexo numero 14) se autorizé a este Ministerio para hacer anticipos en
metdlico a los concesionarios de ferrocarriles de servicio general y a los de
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uso piblico, que habrian de destinarse a la adquisicién del material mévil
y de traccion indispensable para restablecer la normalidad en los servicios
ferroviarios.

Estos anticipos habrian de ser reembolsados en un plazo de veinte
afios, devengando el 5 por 100 de interés y comenzando los reintegros
anuales a los doce meses de efectuada la entrega de cada una de las can-
tidades. "

Los productores nacionales de material mévil y de traccién serian
invitados a hacer los suministros otorgandoles la preferencia sobre los
extranjeros dentro del margen de proteccién establecido por la Ley de 14
de febrero de 1907 y disposiciones complementarias.

Como la declaracion ministerial hecha por el Gobierno, en la que se
basaba esta disposicién, ofrecia “arbitrar desde luego los recursos suficien-
tes para la adquisicion de dicho material, y cuyo importe reintegraran
éstas (las Compaiiias) de una vez o en anualidades que se estipulen cuando
aquella anunciada reforma legislativa de las tarifas les proporcionen los
medios que necesitan para levantar su capacidad financiera”, y también
se manifestaba en ella que la indicada reforma legislativa consistiria en
autorizar “la elevacion que sea indispensable para que el servicio costee
todos los gastos y cargas de la explotacién, incluso un minimo dividendo
siquiera al capital acciones”, las Companias, en vista de lo diferente que
respecto de estos propositos se habia promulgado el Decreto de los antici-
pos, concediendo sencillamente un préstamo en las condiciones fijadas, que
obligaron a las Compafias a satisfacer mas de un 8 por 100 anual por
intereses y amortizacién, solicitaron una aclaracién al referido Decreto en
el sentido de que dichos anticipos se concedieran en la forma pensada y
ofrecida en la declaracion ministerial, previéndose también el caso de
reversion anticipadaen la forma que habia sido establecida en la Ley
de 24 de julio de 1918, relativa a la electrificacion de la rampa de
Pajares, en la que se concedia un anticipo sin interés, establecien-
do que:

“En caso de reversion de las lineas al Estado en fecha anterior a la
prevista en las concesiones, la Compafiia actualmente concesionaria que-
dar4 liberada de la obligacién de satisfacer al Estado las anualidades de
reintegro del anticipo, subsiguientes a la fecha en que tenga lugar la re-
version anticipada de las lineas.”

De estas peticiones no fué atendida por el Gobierno mas que la refe-
rente a la altima parte citada, pues, como puede verse en la Gaceta del
15 de febrero de 1921, al publicar los Reales decretos de fecha 14 adjudi-
cando a diversas casas constructoras el suministro de locomotoras para las
Compaiiias de M. Z. A, M. C. P,, Andaluces, M. S,, y M. Z. 0. V,, ce
hacia constar lo siguiente:

“En caso de rescate anticipado de las concesiones, quedara liberada
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la Compaiiia del pago de las anualidades que estuvieran sin vencer en la
fecha de la reversion.”
3.2 Anticipos especiales

Estos anticipos otorgados por el Estado en diversas ocasiones en que
las circunstancias lo aconsejaron, han sido concedidos con arreglo a dis-
tintas condiciones estipuladas en las disposiciones ministeriales correspon-
dientes.

Entre otros anticipos especiales, podemos sefialar: el concedido para
la electrificacion de la rampa de Pajares en la ley antes citada; los otor-
gados a alguna Compafiia en concepto de préstamo para pago de atrasos
por exceso de jornada de ocho horas; el facilitado para la concesién de
la linea del ferrocarril Metropolitano de Barcelona, comprendida entre la
estacion del Norte y la plaza de Catalufia, del cual, se considera como
auxilio a fondo perdido la cantidad de 75.000 pesetas por kilémetro, rein-
tegrandose el resto del anticipo, que asciende hasta el 50 por 100 del im-
porte medio del presupuesto de contrata, cuando el trafico rebase un cierto
limite fijado en el Real decreto-ley de 29 de abril de 1927, etc., etc.
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CAPITULO I1

TARIFAS

Comenzaremos por exponer lo referente al aumento del 15 por 100,
tratando a continuacién de las tarifas en general.

AUMENTO DEL I5 POR I00 EN LAS TARIFAS

Por Real decreto de 26 de diciembre de 1918 (Anejo numero 15) se
autorizé la elevacién hasta un 15 por 100 como maximo de las bases de
percepcion por unidad y kilémetro “actualmente en aplicacién”, aunque
a consecuencia de estos aumentos excedieran las tarifas de las mdaximas
legales de la concesion. Este ingreso no seria computado para aumentar
el producto liquido a los efectos de la posible reversion anticipada de las
lineas del Estado.

Los efectos de este Decreto quedarian en suspenso: cuando el precio
del carbén no excediera de un 50 por 100 del que tenia en 1913; cuando los
productos netos alcanzaran los obtenidos en dicho afio, y al finalizar el ter-
cer afio a contar del 11 de noviembre de 1918 (1).

Ya citamos en la primera parte las observaciones que las Compafiias
hicieron a estas y a otras condiciones limitativas de la disposicién que nos
ocupa y asimismo a la nueva limitacién impuesta por el Real decreto de
8 de septiembre de 1919 (Anejo ntmero 16), al declarar que no seria
aplicable el aumento del 15 por 100 a las tarifas que fueron aprobadas en
4 de enero de dicho afio, y que, por tanto, no estaban actualmente en apli-
cacién al promulgarse el Decreto de 26 de diciembre de 1918, aunque,
como mucho tiempo antes habian sido sometidas a la aprobacion del Mi-
nisterio, estimaban las Companias que les alcanzaban los efectos del refe-
rido Decreto.

(1) Fecha de la firma del Armisticio con el que terminé la guerra europea.
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La prirroga con-
cedida por Decreto
de 10 de noviembre
de 1021, Nuevas y
sucesivas prérrogas
que han mantenido
en vigor el recargo
hasta los momentos
actuales.

Al terminarse el plazo de tres afios para vigencia de este Decreto
autorizando la elevacién de tarifas en el 15 por 100, estando sometido a
las Cortes un proyecto de Ordenacion ferroviaria, cuya aprobacion se espe-
raba tuviera lugar en breve, se publicé en 10 de noviembre de 1921 otro
Real decreto (Anejo ntimero 17), prorrogando el de 26 de diciembre de
1918 hasta que una ley aprobada en Cortes regulara el régimen ferro-
viario o hasta el plazo maximo de un afio si antes no se aprobase la men-
cionada ley.

Transcurrido este afio sin haberse resuelto nada sobre el régimen
ferroviario, por Real decreto de g de noviembre de 1922 (Anejo nu-
mero 18) hubo de prorrogarse de nuevo el de 26 de diciembre de 1918
“hasta que una ley aprobada en Cortes regule el régimen ferroviario,
o hasta el plazo maximo de tres meses, si antes no se aprobase la men-
cionada ley”.

Cumplido también este plazo tan optimistamente fijado, en g de febrero
de 1923 fué de nuevo preciso publicar otro Real decreto (Anejo nime-
ro 19) prorrogando nuevamente por otros tres meses los efectos de la
primera disposicion.

Llegado el mes de mayo, por Real decreto dictado el dia 10 (Anejo
ntimero 20) se efectud otra prérroga por tres meses, y el 8 de agosto
(Anejo niimero 21) una nueva, por tres meses mas.

Ocurrido el golpe de Estado en septiembre de 1923 y expirado el
plazo anterior, por Real decreto de 3 de noviembre (Anejo nimero 22)
se prolongé la vigencia del 15 por 100 hasta 1 de enero de 1924. Claro
que al llegar al fin de afio, el Directorio Militar, por Real decreto de 28 de
diciembre (Anejo ntimero 23), hubo de conceder una nueva prorroga,
limitindola hasta 1 de febrero; siguiendo, por tanto, las angustias de
las Compaiiias, que ni veian resuelto el problema ni tenian certeza alguna
de que al expirar los cortos plazos por los que se iba autorizando el au-
mento de tarifas, hubiera de quedar éste repentinamente sin efecto.

Al llegar el 30 de enero apareci6 el Real decreto (Anejo niimero 9) en
el que se creaba el Consejo Superior de Ferrocarriles en sustitucion del
Consejo Superior Ferroviario existente, y se suprimian los anticipos para
el personal por dozavas partes mensuales, en cuyo articulo 2.° se dispuso
que durante el tiempo que transcurriera hasta la implantacién del nuevo
régimen ferroviario, se mantendria el aumento del 15 por 100 sobre las
tarifas.

Con arreglo a esta disposicion se mantuvo la vigencia del T 5 por 100
hasta la publicacién del Estatuto de 12 de julio de 1924, entre cuyas dis-
posiciones transitorias figura como cuarta la de que durante el periodo
transitorio definido en la Base 10, subsistiria la vigencia del 15 por 100 de
elevacién autorizada por el Real decreto de 26 de diciembre de 1918.

Segun establecen las disposiciones transitorias 7.4 y 84 en el caso de

#116 »



que por no haberse aprobado las tarifas correspondientes al periodo pro-
visional dentro del plazo de tres meses después del ingreso en el régimen,
las Compaiiias hicieran uso de la facultad que les concedia la 5. dispo-
sicion transitoria de elevar sus tarifas hasta las maximas legales de la
concesién, cesaria para las que lo hicieran el derecho de la aplicacién del
citado Real decreto de 26 de diciembre de 1918.

Regulado el periodo provisional por lo dispuesto en el Real decreto-ley
de 8 de agosto de 1926 (Anejo nfimero 10), seglin su articulo 2.°, subsis-
tirfa la aplicacion del 15 por 100 con arreglo a lo establecido en los ar-
ticulos 1.° y 2.° del Real decreto de 26 de diciembre de 1918.

No habiéndose llegado a establecer, con arreglo al Estatuto, el periodo
definitivo, calculando las tarifas en la forma que determina la Base 10,
siguen ahora en vigor ticitamente las que regian durante el periodo pro-
visional que se fijaron en el referido Real decreto de 8 de agosto de 1926,
incluyendo el recargo del 15 por 100.

TARIFAS EN GENERAL

Aparte del aumento del 15 por 100 en las tarifas de que acabamos de
ocuparnos, se ha tratado respecto del tema de tarifas en general en los afios
a que nos referimos, en las ocasiones siguientes:

Proyecto de ley Cambé de 22 de octubre de 1918,

Después de la modificacién de tarifas especiales efectuada en 1917 y 1918
por las Compaiiias, sin rebasar las mdximas legales de concesion, el 22 de
octubre de 1918, siendo ministro de Fomento el Sr. Cambo, se present6 a
las Cortes un proyecto de elevacion de las tarifas maximas legales hasta el
15 por 100, condicionandolo en forma, que quedaria sin efecto: cuando el
precio del carbon no excediera del 50 por 100 del que tenia en 1913; cuando
los productos netos de la mitad de la red ferroviaria espafiola alcanzasen a
los del citado afio, o al finalizar el tercer afio a contar del término de la
guerra.

Real decreto de 26 de diciembre de 1918, elevando las tarifas en un 15 por 100.

Después de este proyecto de ley se publico el Decreto de 26 de diciembre
de 1918, al que nos hemos referido en la primera parte de este capitulo.
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Proyecto de ley Gimeno de 30 de diciembre de 1919

En 30 de diciembre de 1919 se sometié a las Cortes por el Ministro d.c
Fomento, Sr. Gimeno, un proyecto de ley autorizando una elevacién de tari-
fas, hasta el 5o por 100 para los viajeros de primera clase; del 48 por 100
para los de segunda; del 45 por 100 para los de tercera, y del 50 Por 1.00
para todas las mercancias. En este proyecto se obligaba a los concesionarios
a llevar una cuenta especial de los ingresos suplementarios que obtuvieran,
la cual seria intervenida por delegados del Ministerio de Fomento.

Proyecto Ortufio presentado como voto particular del Sr. Molleda al anterior
proyecto.

Este proyecto se modificd, siendo Ministro de Fomento el Sr. Ortufio,
presentdndose por encargo de éste en el mes de abril de 1920, como voto
particular del Sr. Molleda, miembro de la Comisién del Congreso, una pro-
puesta de modificacién, de manera que dicha elevacién fuera para el Estado
como un impuesto de transportes, para compensarle: de los anticipes que
entregara a las Compafifas para el aumento de haberes, implantacién de la
jornada de ocho horas y cargas de nuevos empréstitos para obras de mejora
y adquisiciones de material.

Preceptos relativos a las tarifas en el proyecto ley Cierva de mayo de 1921.

En el proyecto de transportes que el Sr. Cierva presenté a las Cortes
en el mes de mayo de 1921, se establecia lo siguiente respecto de las tarifas:

Serian propuestas por las Compaiiias, fijadas por el Consejo Superior de
Ferrocarriles y aprobadas por el Ministerio de Fomento, calculindose para
cubrir : gastos, cargas, pensiones, dividendo fijo hasta el 3 por 100 del capital
de las Compaiiias, beneficio preferente hasta el 2 por 100 y prima de buena
gestion del 1 por 100. El Consejo de Ministros podria acordar tarifas infe-
riores satisfaciendo entonces el Estado parte de las cargas o cubriendo direc-
tamente el déficit hasta completar el beneficio preferente de la Compaiifa
de 2 por 100 (después de haber ya percibido su dividendo fijo). En afios
sucesivos el Estado se reintegraria de estos déficits, después de haberse
cubierto también el beneficio preferente de las Compaiifas.

Proyecto Maura (1921).

Las tarifas se establecian por el Consejo Superior de Ferrocarriles de
manera que bastaran a cubrir los gastos, cargas, pensiones y un rédito de
racional certeza a las aportaciones del Estado y Compatfiias, que habia de
comprender el interés real y la cuota de amortizacién. También se preveia el
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caso de que el Estado renunciara a toda o parte de la remuneracién de su
capital para no gravar las tarifas, sin perjuicios para las Compaiiias.

Ley llamada férmula econdmica, aprobada en 1 de abril de 1922,

Con el fin de suprimir los anticipos se faculté al Gobierno para acordar,
previo informe del Consejo Superior de Ferrocarriles la elevacién de tarifas
necesaria para la compensacién de aquéllos, llevando las Empresas una
cuenta especial de los mayores ingresos que esta elevacién produjera, que
corresponderia integramente al Estado, siendo intervenida por éste. Infor.
mado por el Consejo Superior de Ferrocarriles que la elevacién necesaria

era del 13,5 por 100, el Gobierno no adopté determinacién alguna para lle-
varla a efecto.

Proyecto Argiielles (4 abril 1922).

No se modificaba lo establecido respecto de las tarifas en el proyecto
Maura.

Ponencia del Directorio Militar (28 diciembre 1923).

Las tarifas cubririan en general los gastos de explotacién, cargas de
todas clases, un rédito prudencial de intereses y amortizacién del capital real
del concesionario, intereses y amortizacién de los anticipos y cesiones del
Estado, suprimiendo todo uso gratuito de la via férrea que no estuviera jus-
tificado por razén de servicio.

Estatuto de 12 de julio de 1924.

Deberan ser suficientes a cubrir: @) Gastos de explotacion; b) Pensiones
de retiro; ¢) Cargas financieras; d) Interés legal y amortizacion prudencial
del capital del Estado; ¢) Rendimiento que corresponda al capital real del
concesionario con la cuota de amortizacién que se acepte para el capital del
Estado. Mientras las tarifas no estén todas comprendidas dentro del limite
de las méximas legales, el tanto por ciento correspondiente a la Compaiiia
no rebasara del que en los tiltimos quince afios anteriores al régimen repre-
sentaran los productos liquidos en relacion con los capitales reales corres-
pondientes, multiplicado este tope por un coeficiente que represente la varia-
cién probable del trafico imputable al concesionario.

El Consejo Superior fijara estos topes, estando facultado para determi-
nar cuando habra de reducirse en todo o en parte la remuneracién del capital
del Estado para hacer menos onerosas las tarifas, sin que esta reduccién
pueda nunca llegar a afectar al capital real de las Compaiiias.
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Real decreto-ley de 8 de agosto de 1926.

Estaba basado en mantener las mismas tarifas entonces en vigor, suplien-
do con auxilios del Estado las insuficiencias que pudieran resultar en las Em-
presas a consecuencia de la supresion de los anticipos. Terminado el periodo
provisional, en las condiciones que reglamentaba este Decreto, en fin de 1928,
al implantarse en esta fecha el régimen definitivo, deberfan regir las nuevas
tarifas que para el mismo se fijaban en el Estatuto.

Primer proyecto Guadalhorce de régimen especial para el Norte y M. Z. A.
(25 septiembre 1929).

Con la conversién de obligaciones que se proyectaba, el alargamiento de
los plazos de amortizacion de los nuevos empréstitos y la fusion de los pro-
ductos del patrimonio privado a los de la explotacion, se esperaba que no seria
necesario de momento corregir las tarifas. En las conversaciones habidas
con las Compaiiias mientras se estaba formulando este proyecto, se les ofre-
¢i6 verbalmente la unificacién de las tarifas maximas legales. El Consejo
Superior calcularia las tarifas necesarias para el régimen definitivo con arre-
glo a lo prevenido en la Base 10 del Estatuto y hasta entonces regiria el 15
por I100.

Segundo proyecto Guadalhorce de régimen especial para el Norte y M. Z. A.
(14 enero 1930).

Igual que el primero, disponia que en tanto se implantara el régimen defi-
nitivo de tarificacién con arreglo al Estatuto, las tarifas serfan las mismas
que regian con el 15 por 100 de recargo.

Proyecto estudiado por el Ministerio Berenguer-Matos (abril 1930).

Las tarifas se calcularian para que produjeran al Estado el rendimiento
previsto en el apartado D) de la Base 10 del Estatuto, y a las Compaiias el
promedio de los productos liquidos conseguidos en el trienio 1926-28.

Segundo proyecto Matos (12 septiembre 1930).

Las tarifas se fijarian con antelacién suficiente para cubrir los conceptos

de la Base 10 del Estatuto, poniendo como tope en el apartado E) de esta

Base, para el rendimiento del capital del concesionario, el tanto por ciento

que representaran los productos liquidos obtenidos en el quinquenio 1924-28,
pudiendo el Consejo Superior substituir éste por otro quinquenio.
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Ideas esbozadas por los sefiores Cierva y Ventosa en fin de marzo de 1931, pro-
poniendo a las Compaiiias del Norte y M. Z. A. las bases para un nuevo régimen.

Agrupadas o federadas todas las Compaiiias espafiolas, constituyendo
una sola empresa explotadora, podrian desaparecer las dificultades para que
el Estado, participe en gran escala de este gran patrimonio ferroviario nacio-
nal, pudiera prestar el auxilio necesario. No se llegd a precisar si se autori-
zaria francamente la elevacién de tarifas.

Proyecto aprobado por el Pleno del Consejo Superior de Ferrocarriles en el verano
de 1931.

Correspondera al Consejo Superior la aprobacién de las tarifas que pro-
pongan las Compaiiias, siempre que sus precios sean inferiores a los méxi-
mos de sus concesiones con los aumentos que hayan alcanzado las tarifas
vigentes en esta fecha.

En el caso de exceder de este limite, corresponderad su aprobacion al
Gobierno, siempre que no se rebasen en mas de un 15 por 100 las tarifas
maximas de las concesiones.

Si se propusiesen tarifas que excediesen en mas del 15 por 100 de las
maximas de concesion, el Gobierno podria aprobarlas dando cuenta a las
Cortes.

El cilculo de la tarifa, en tanto sea posible, se hara de modo que cubra
gastos, pensiones, cargas, interés al capital del Estado y la remuneracion
del capital de la Compaiiia.

Examinando todo lo expuesto respecto de las tarifas desde que se inicid
el problema ferroviario en Espaiia, puede apreciarse la casi unanimidad con
que por todos los que se han ocupado del asunto, se ha considerado que era
preciso amoldarlas a lo que exigieran los gastos y cargas de la explotacién y
la remuneracion de los capitales invertidos en los ferrocarriles.

Sin embargo, a pesar de reconocerse este huen principio fundamental de
que el ferrocarril debe bastarse a si mismo, nadie se ha atrevido a a.gflicarl.o.

Esta ha sido sencillamente la causa de la ya larga vida y persistencia
actual del problema.

Es verdaderamente increible como ha podido prevalecer en el dnimo de los
Gobiernos v de las Cortes hasta el punto de incapacitarlos para la solucion
del prublen'}a, la a todas luces falsa idea de que era econdmicamente posible
y juridicamente justificable el hecho de que a una elevacion general de los
precios, que todavia se mantiene en el indice de 175 por 100 respecto de 1913,
deberia corresponder en Espafia un mantenimiento en el nivel de’las tanfas
(precio del transporte) en tipos que solo superan actualmente a los que regian
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antes de la guerra en un 48 por 100 como promedio para las mercancias en
pequefia velocidad que constituyen la gran masa de trifico, pues para los
viajeros, la elevacién es considerablemente menor.

Para dar una idea comparativa de lo que representan las tarifas espafio-
las respecto de las de los principales paises europeos, en el Anejo nlimero 43
se detallan las correspondientes a viajeros y a mercancias en el afio 1930.
(Ultimos datos que oficialmente conocemos de las Compaifiias extranjeras.)

Conviene observar que al convertir las tarifas en pesetas oro, para hacer
la comparacién, se han considerado los cambios medios de las diferentes
monedas en dicho afio 1930. Es decir, que en la actualidad, con la baja su-
{rida desde entonces en la cotizacién de la peseta, las tarifas que resultarian
para los ferrocarriles espafioles serian atn inferiores a las figuradas.
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CAPITULO III

RESERVAS CONSTITUTIVAS DEL PATRIMONIO PRIVADO DE LAs CompARiAs

En el capitulo noveno de la primera parte nos referimos a la cuestién
suscitada sobre las reservas en fin de noviembre de 1924, dando cuenta de
lo sucedido someramente y del estado en que qued6 la cuestién. Aun a riesgo
de incurrir en algunas repeticiones, conviene precisar mas lo referente a este
asunto para que quede evidenciada su situacién legal, reuniendo ademds en
los Anexos los documentos necesarios para ello.

Por Real orden de 29 de diciembre de 1925 (Anejo nitmero 24) se dis-
puso el ingreso en el régimen ferroviario establecido por Real decreto-ley de
12 de julio de 1924 de un cierto niimero de Empresas, entre las cuales figu-
raban las del Norte y M. Z. A,, fijindose el valor de establecimiento provi-
sional y el capital real que se las reconocia al acogerse al nuevo régimen.

Para la Compaiiia del Norte, el importe de estos conceptos es el si-
guiente:

Pesetas
Valor de establecimiento................ R S R R 1.600.226.010,34
Capital real del concesionario.:....i..cvvievevrvinernserasysssnvenes 510.207.576,20

Y paralade M. Z. A.:

1.584.987.074,72
541.424.405,83

Valor de establRolmIsnton . o v v coaer sy senns sissims wiss Sasi v s Wiba s wiaiiies
Capital real del concesionarion . .. ....ouwiiniitivaim s ves i

El detalle del calculo de estas cifras, efectuado por el Consejo Superior
de Ferrocarriles, se figura en los Anejos niimeros 25 y 26, respectivamente,
para cada una de las dos Compaiiias indicadas.

De este detalle pueden deducirse con toda exactitud, comparandolo con
la situacién de las cuentas de una y otra Compafiia en fin de 1923, los
conceptos y las cantidades qite se afectaron al ingreso en el nuevo régi-
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El Estatuto de
1924 se refiere a
estas reservas en
diversos pasajes:

En la distribucién
de productos.

En la forma de
subvenir a los défi-
cits de explotacion,

Al tratar de la
reversion.

men y aquellos otros conceptos y cantidades que, por eliminacion, no se
adscribieron al Estatuto, quedando, por tanto, totalmente desligados de la
explotacién del ferrocarril, por constituir los bienes y derechos perte-
necientes al patrimonio privado de las Compaififas que forman las reservas.

El Estado aceptd, pues, de sus nuevos socios, las Empresas, la parte que
le interesaba de sus pertenencias por ser util a la explotacién, dejando el
resto en poder de los concesionarios. Resto que, por componerse de.tflm
parte de su Activo y su Pasivo, lo mismo podia significar un valor positivo
propiedad del concesionario, que un saldo contrario al mismo, quedan‘dn
en uno y otro caso separados del nuevo régimen, de acuerdo con los prin-
cipios enunciados por el Sr. Maura en las Cortes en 1921, a que nos refe-
rimos al final del capitulo cuarto de la primera parte, al manifestar que debia
revertir al Estado “todo lo que pertenece a la explotacion de la linea, y lo
demads, lo que no pertenece, jah!, eso no nos importa; el Estado no nece-
sita aclararlo, no debe decirlo...” “que todo lo que no es linea, ni pertenece
a la explotacién, ni sirve al trédfico, no importa; el Estado no debe ni ape-
tecerlo...”

Siguiendo no sélo estos principios, sino incluso alterandolos en bene-
ficio de la claridad de las cosas, el “no debe decirlo” de Maura no se tuvo
en cuenta en el Estatuto, pues en las repetidas ocasiones que vamos a sefia-
lar, se aclara y precisa lo referente a las reservas de las Compafiias que no
se afectan al nuevo régimen ferroviario.

Las referencias directas que se hacen en el Estatuto a las reservas, son
las siguientes:

1.* En la Base XII, referente a la distribucién de productos de las
explotaciones, apartado I, norma 6., se dice que el tercio, cuando menos,
del exceso que perciba el concesionario como producto liquido sobre el pro-
medio del dividendo repartido a las acciones en el quinquenio mis favo-
rable de su gestion, se aplicard a la constitucion de reservas fdacilmente rea-
lizables.

2% En el pirrafo siguiente, se vuelve a hablar de las reservas, para
decir que el déficit, cuando lo haya, se saldard entre el Estado y ¢l conce-
sionario, proporcionalmente al capital del primero y al capital real del segundc :
por el Estado con las existencias de su Caja Ferroviaria, y por las Empre-
sas con sus reservas afectas @ la explotacién, y si no existieran o no fueran
realizables, en la forma que al objeto se indica,

Anilogas disposiciones, pero referidas a las Empresas de activo no
saneado, figuran en el apartado 11 de la misma Base XII.

3" Enla base XIV, referente al rescate de las concesiones, se dice:

- . - .

A los efectos del presente régimen ferroviario, los bienes y derechos
que constituyen el valor real de establecimiento de los concesionarios, tal
como se determina en la Base novena, serdn los su

. jetos a reversion, a favor
del Estado, al expirar el plazo de cada concesion.

»124»



No se comprenderin en la reversién:

1. Las concesiones y labores mineras que pertenezcan a las Empresas,

aunque los productos de su laboreo vengan consumiéndose en los ferro-
carriles.

2.% Las reservas en metdlico o valores, incluso las que se hayan for-
mado por las Compafiias después de su ingreso en el régimen, siempre que
se compruehe haberlas constituido con beneficios no repartidos.

3.0 L:_'.as terrenos declarados sobrantes y otras propiedades y derechos
del concesionario no relacionados con la explotacién.

4.% Bl metdlico afecto a la explotacién en el valor real del establecimien-
to, al iniciarse el régimen, si la Empresa, al ingresar en él, acepta que
su importe no figure en el capital sujeto a amortizacion.

Las exclusiones a que se refieren los tres primeros parrafos anteriores,
solo se haran, cuando los referidos bienes no figuren como valor o capital
afectos a las explotaciones en ninguno de los inventarios que se aprueben
desde el comienzo del régimen; entendiéndose que los importes de los bie-

nes adquiridos por expropiacion, no pueden eliminarse del valor real del es-
tahlerimiento.”

Por otra parte, al fijarse en el apartado IT de la Base IX del Estatuto,
el valor real del establecimiento de los concesionarios, se ve claramente la
intencién del legislador de no incluir en el régimen todas las prapiedades
que pudieran tener las Empresas, sino solamente las que como las lineas,
material movil, metalico afecto a la explotacion normal y saldo de los cré-
ditos resultantes de la marcha de la explotacion, son necesarias para realizar
ésta; precisandose por ello terminantemente en esta Base, los conceptos
a tener en cuenta y la manera de valorarlos, y siendo por tanto evidente que
los que no se citan, es que no entran en ¢l régimen, que “no interesan”, como
decia Maura, al Estado.

A base de estas prescripciones del Estatuto que dejan tan claro lo refe-
rente a los bienes de las Empresas que, como las reservas, no se afectan
a la Comunidad con el Estado, quedando desde el ingreso en el régimen
constituyendo el patrimonio privado de las Compaiiias desligado de la ex-
plotacién, se verificd el ingreso de las distintas Empresas en el régimen,
acorddndo-e en las Juntas generales acogerse al mismo, en la inteligencia dz
la separacién apuntada entre bienes afectos al régimen y bienes pertenecien-
tes al patrimonio privado. Esta interpretacion, tinica que logicamente podia
darse al Estatuto, fué aceptada y confirmada como buena al fijarse, por la
Real orden citada al principio de este capitulo, los valores de establecimiento
que las Empresas aportaban a la Comunidad con el Estado, prescindiendo
de una parte de su Activo y de su Pasivo, parte que era precisamente ¢l
patrimonio privado, sobre la cual no se legisld nada especial, como hubiera
sido imprescindible hacer de haber quedado ligada al régimen de un modo
o de otro: todo lo cual demuestra evidentemente que quedaba como otra
propiedad cualquiera, que con arreglo al derecho comiin pudieran tener los
accionistas.
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Incidente suscita-
do en noviembre de
1924 y resolucidn
del C. S. de F. de
acuerdo con el Es-
tatuto.

Ante la posibili-
dad de que el an-
terior acuerdo fuese
modificado por el
Directorio militar,
las Compaitias hi-
cieron presente que
¢l ingreso en el ré-
gimen se habia
acordado con la
conviccidn de que
tales reservas eran
de libre disposicion
de los accionistas.

Nueva delibera-
cién del C. S. de F.
sobre este tema.

Instancia de la
Compaiiia del Norte
solicitando la sus-
pensién de ingreso
en el régimen si se
coartaba la libre dis-
posicion de las re-
servas.

A pesar de que con lo indicado, es decir, con lo prescrito en el Estatuto
y con la comprobacién sobre su tinica légica interpretacién hecha por la
Real orden de ingreso en el régimen, queda perfectamente clara y definida
la situacién legal de los bienes y derechos que constituyen el patrimonio pri-
vado de los accionistas, como sobre este asunto de “las reservas”, después
de solicitar su ingreso en el régimen las Compafias, pero antes de verificar-
se, se suscité en el Consejo Superior de Ferrocarriles una cuestiéon que tuvo
repercusiones gubernamentales y que dié lugar a la publicacion de dis-
posiciones ministeriales concernientes al caso, conviene puntualizar lo
ocurrido.

Suscitada, como decimos, en el Consejo Superior, el 25 de noviembre de
1924, la cuestién de si las reservas, segiin el nuevo Estatuto, eran de libre
disposicion de las Compafiias o debfan afectarse al régimen, dicho Consejo,
interpretando el Real decreto-ley de 12 de julio de 1924, tomé en su sesion
de 16 de diciembre el acuerdo de que “las reservas constituidas con bene-
ficios no repartidos, que no estén incluidos en los apartados A y B de la
Base IX (1), no se incluiran en el valor del establecimiento, a menos que
asi lo acepten las Compaiiias y el Estado”.

Llegando noticias a las Compafias de que esta interpretacion que, ellas
y el Consejo Superior en su acuerdo, daban al Estatuto y a base de la cual
habian solicitado de las Juntas generales de accionistas su conformidad para
su ingreso en el régimen, iba a ser suspendido o modificado por el Directorio
Militar, procedieron a realizar las informaciones y gestiones que en la
primera parte se detallaron, conducentes en primer término a poner en cono-
cimiento de la Superioridad que el acuerdo de las Juntas generales solicitan-
do ingresar en el régimen se habia tomado con la absoluta conviccién de que
las mencionadas reservas eran de libre disposicién de los accionistas, como
probaban las repetidas manifestaciones que sobre el particular se hicieron
en dichas reuniones.

Requerido por la Presidencia del Directorio Militar, por Orden de 26 de
febrero de 1925 (Anejo niimero 27) el informe del Consejo Superior de Fe-
rrocarriles sobre el importe de las reservas de las Compaiifas, consignandose
detalladamente el de las destinadas tinica y exclusivamente a la amortiza-
cién del capital acciones, las Empresas dieron cuenta detallada al Consejo
Superior de las cantidades que constituian sus reservas, haciendo constar
que aunque no habia ninguna destinada tnica y exclusivamente a la amor-
tizacion de las acciones, estimaban que todas ellas podian, llegado el caso,
utilizarse con este objeto, si asi lo acordaban los accionistas. La Compaiia
del Norte, interpretando la Real orden citada como propésito del Gobierno
de resolver acerca de si las reservas debian aportarse al valor de estableci-
miento o quedar de libre disposicion de los accionistas, dirigi6 una instancia

(1) Valor de las lineas y material mévil que las Compafiias aportan al régimen.
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al Directorio Militar en 18 de marzo, razonando con argumentos, sensible-
mente iguales a los que més arriba hemos expuesto, la improcedencia de
aquella aportacion y solicitando la suspension del ingreso de la Compaiiia
en el nuevo régimen, si se la coartara la libertad de disponer de las
reservas, hasta que otra Junta general de accionistas, conociendo las nue-
vas condiciones en que se verificaba dicho ingreso, decidiese sobre si proce-
dia o no acogerse al mismo.

Como resolucion gubernamental sobre este asunto, se dictd en 27 de
junio de 1925, una Real orden (Anejo nimero 28) de la Presidencia del Di-
rectorio Militar, disponiendo, respecto del acuerdo adoptado por el Consejo
Superior de Ferrocarriles en 16 de diciembre, al que antes hicimos refe-
rencia, que “las reservas de las Compafiias continuaran figurando como ta-
les, al ingresar aquéllas en el Estatuto ferroviario; pero no podran las Com-
paiiias disponer de ellas, para repartirlas como beneficio a los accionistas
hasta el momento de liquidar el Estatuto por rescate o reversion. El Estado
intervendrd, con arreglo al Estatuto, la administraciéon de esas reservas, que
deberan estar constituidas en valores de facil realizacion”.

Esta Real orden confirmaba evidentemente el acuerdo del Consejo Supe-
rior de Ferrocarriles, en el sentido de que no se incluirian en el valor de es-
tablecimiento las reservas de que se trata, puesto que continuarian figurando
como tales, y reconocia que las reservas eran propiedad de los accionistas
desde el momento en que podrian repartirse entre ellos, una vez liquidada
la Comunidad ; pero sin fundamento ni razon que lo justificara, se limitaba
la libre disposicién de las mismas, atentando con ello a su propiedad, y se in-
vocaban preceptos del Estatuto que en realidad no existen, atribuyendo al
Estado facultades para intervenir en su administracion.

La Compafia de M. Z. A. se limité simplemente a dar cuenta de esta
Real orden a la primera Junta general ordinaria de accionistas, que tuvo
lugar después de su publicacién, no adoptandose ningiin acuerdo espe-
cial referente a este asunto por considerar que no alteraba substancialmente
las condiciones tenidas en cuenta al acordar el ingreso en el régimen, desde
el momento en que se reconocia la propiedad de las reservas, aunque un Go-
bierno dictatorial, como era el entonces imperante, pudiera juzgar conve-
niente y hasta imponer una limitacién méds o menos circunstancial al uso
de la tal propiedad. No estimandolo asi, sin embargo, la Compafiia del Nor-
te, por considerar que la disposicion de 27 de junio alteraba las condiciones
del Estatuto, se dirigi6 al Gobierno solicitando que fueran aclarados los
términos de la Real orden, haciendo constar:

“1.2 Que las reservas constituidas con beneficios no repartidos y repre-
sentadas por metilico y valores, que continuardn figurando como tales re-
servas al ingresar las Compaiias en el nuevo régimen, son de propiedad de
los accionistas, a los que podran libremente distribuirse los intereses de los
valores que las representan, no debiendo ser disminuidas tales reservas por
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Por Real orden
de 5 de agosto de
1925 se declaré que
no procedia dictar
aclaracién alguna.

Régimen de las
reservas del  patri-
monio privado cons-
tituidas con poste-
rioridad al ingreso
en el régimen. Su
disponibilidad para
la regularisacién de
los dividendos y
para las contingen-
cias de la explota-
clon.

su aplicacion a futuras contingencias de la explotacién en comtn con el
Estado.

2° Que antes de la expiracion de las concesiones o del rescate de las
mismas podrin ser total o parcialmente aplicadas dichas reservas al reembol-
so de capital, si asi lo estimase conveniente la Junta general de accionistas; y

3.° Que las reservas, mientras de ellas no se disponga en relacién con
lo prevenido en el apartado anterior, continuardn estando representadas por
los valores que en la actualidad las constituyen, pudiéndose efectuar la sus-
titucién de parte o del total de los mismos por otros equivalentes en valor
efectivo y de fdcil realizacién, diandose previo conocimiento al Estado de
la sustituciéon proyectada.”

En el mismo escrito de la Compaiiia del Norte se solicitaba del Gobierno
quedara en suspenso su admision en el nuevo régimen hasta que la nueva
Junta general extraordinaria de accionistas (que tuvo lugar el 14 de septiem-
bre) adoptara el acuerdo procedente.

El Directorio resolvid simplemente sobre esta peticion en una Real orden
publicada el 5 de agosto en la que decia, refiriéndose a la de 27 de junio:
“que siendo perfectamente claros los términos de la aludida Real orden v
preciso su alcance, no procede dictar ninguna disposicion que la interprete
o amplie”.

La Compania del Norte, en la Junta antes indicada, que se celebré el
14 de septiembre de 1925, en vista de que lo que se manifestaba en la Real
orden de 27 de junio no alteraba esencialmente la situacién en que se encon-
traba cuando solicité por acuerdo de la primera Junta extraordinaria su
ingreso en el régimen, a pesar de las limitaciones que se establecian impi-
diendo la libre disposicion de las reservas y abrogandose el Estado facul-
tades de intervenir en su administracién de las que en absoluto carecia,
y examinada nuevamente la situacion que se crearia a la Empresa, de no
ingresar, confirm6 la resoluciéon que habia adoptado en la Junta general
de 4 de octubre de 1923.

En 13 de abril de 1927 la Compaiiia del Norte dirigié una nueva ins-
tancia al Ministro de Fomento manifestandole que, como por la Real orden
de 27 de junio de 1925 se disponia que las reservas que tenian las Compa-
filas al ingresar en el Estatuto ferroviario quedasen de propiedad de las
Empresas no pudiendo disponer de ellas sin la autorizaciéon del Estado, aun
sin entrar en el examen de los fundamentos de aquella disposicion, dictada
en contra del dictamen del Consejo Superior de Ferrocarriles, era indudable
que quedaban inmovilizadas las reservas constituidas en la fecha de ingreso
en el régimen. Pero no habiendo razén alguna que pudiera justificar una
interpretacion de aquella disposicion en el sentido de que también habrian
de hallarse inmovilizadas las reservas que pudieran constituirse en lo su-
cesivo, con lo cual las Empresas no podrian oponerse a las demandas de
sus accionistas, exigiendo el reparto de todos los beneficios para no dejar
aquellas sumas bloqueadas, solicitaba la indicada Compaiiia del Norte que
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se dictara una nueva Real orden en forma de aclaracién a la de 27 de junio
de 19235, declarando que las disposiciones de esta {ltima solo se referian a
las reservas constituidas con anterioridad al ingreso en el régimen, que-
dando de libre disposicién de las Compaiiias las que con espiritu de pre-
visién constituyeran en lo sucesivo, por aplicacion voluntaria de una parte
de los excedentes de la explotacion que les correspondieran integramente
con arreglo a las disposiciones del Estatuto, para prever con ellas contin-
gencias posibles y regularizar, en lo posible también, los dividendos futuros.

El Gobierno, atendiendo a esta solicitud de la Compafiia del Norte, pu-
blico la Real orden de 4 de mayo de 1927 (Anejo niim. 29), en la cual se
declaraba, de conformidad con lo solicitado, que la de 27 de junio de 1923
solo era aplicable a las reservas constituidas con anterioridad al ingreso en
el régimen; que se podian constituir nuevas reservas, destiniandolas, o a la
regularizacién de los dividendos futuros, o a cubrir cualquier contingencia
eventual o fortuita de la explotacién, en tanto se realizara ésta por cuenta
exclusiva de la Compaiiia; que estas reservas debian estar representadas por
metdlico o valores de facil realizacion, quedando obligada la Compafiia a
dar cuenta al Gobierno y al Consejo de su constitucion y del uso que de
ellas hiciera para los fines indicados; y que, al comenzar el periodo defini-
tivo se determinaria, a propuesta de la Compaifiia, y de conformidad con el

Estatuto ferrowiario, la aplicacién a dar a la parte de las reservas no inver-
tidas en los fines indicados.

CONCLUSION SOBRE EL CARACTER JURIDICO DE LAS RESERVAS CONSTITUTIVAS
DEL PATRIMONIO PRIVADO DE LAS EMPRESAS

Estas son las disposiciones existentes sobre las reservas. De ellas se
deduce, en primer lugar, que es indiscutible la propiedad de las Compafiias
respecto de todas las constituidas con beneficios no repartidos, distinguién-
dose las formadas antes del ingreso en el régimen, que no han sido afectadas
al mismo, sobre las que tinicamente ha sido condicionada su utilizacién, de
las que se han constituido con posterioridad a dicho ingreso, es decir, desde
las procedentes de la liquidacion del ejercicio de 1926, las cuales han de con-
siderarse como afectas a la explotacion para cubrir sus contingencias, en
tanto se realice por cuenta exclusiva de las Compafiias, pudiendo destinarse
a la regularizacién de los dividendos futuros.
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CAPITULO IV

REVERSION Y RESCATE

Antes de hacer constar lo legislado sobre el rescate en el Estatuto de
1924 al que estin acogidas las Compaifiias, recordaremos los antecedentes
legales que existen sobre esta cuestion en los Pliegos de condiciones que
regulan las concesiones de las lineas espafiolas.

Real orden de 31 de diciembre de 1844.

Esta Real orden, que dictd varias reglas y aprobd el Pliego de con-
diciones generales para la concesion de ferrocarriles, establecia (articu-
lo 34 del Pliego de condiciones) el derecho del Gobierno de “adquirir la
propiedad del camino al fin de cada periodo de cinco afios; pero estos pe-
riodos no principiaran a correr hasta pasados ... afios después de hecha
la concesion”,

Para determinar “el precio de compra’” se tomaria el promedio de los
productos obtenidos durante los cinco afios precedentes y este promedio
seria la anualidad a entregar a la Compaiia en cada uno de los afios res-
tantes de la concesion.

Este promedio no podria exceder de un tanto por ciento a fijar para
cada concesion, en forma que no se expresa claramente, y si fuera menor
que dicho tanto por ciento, las Companias tendrian derecho a no confor-
marse con la anualidad que resultara del cileulo; procediéndose a una
evaluacion, a juicio de peritos si formularan una reclamacion por creer
“tener probabilidades de prosperar”.

Ley general de Ferrocarriles, de 3 de junio de 1855.

Lo dispuesto en ella (art. 31 del Pliego de condiciones de 1856) es en
todo similar a la legislacion de 1844, aunque se consideraba preciso en
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1855-56, para que el Gobierno pudiera adquirir el ferrocarril, la previa de-
claracién de utilidad piblica debidamente justificada.

Real decreto de 14 de noviembre de 1868, elevado a Ley en 9 de junio
de 1869,

Esta disposicién no preveia la reversion natural ni el rescate, pues con-
sideraba a los ferrocarriles como una industria particular.

A su amparo se construyeron muchas lineas llamadas libres, que deja-
ron de serlo al acogerse al Estatuto vigente de 12 de julio de 1924.

Ley general de Ferrocarriles de 1877 y su Reglamento de 24 de mayo
de 1878.

No se preveia en esta disposicion el caso de rescate. Puede, por tanto,
admitirse, siendo las concesiones contratos bilaterales que obligan a ambas
partes en todo lo convenido, y sblo en ello, que las lineas concedidas con
sujecion a la Ley de 1877 no venian obligadas a la retrocesién del rescate.

Procede, pues, considerar que las lineas concedidas con arreglo a las
legislaciones de 1868 y 1877, no podian ser adquiridas por el Estado mds
que mediante la expropiacion forzosa, hasta que el Estatuto de 1924 ge-
neralizd el derecho de rescate sobre todas las concesiones acogidas al mismo.

El rescate en el proyecto Cambé (1918).

Siendo Ministro de Fomento D. Francisco Cambé, se proyectd, como
dijimos en la primera parte, el rescate de las lineas concedidas con arre-
glo a las legislaciones de 1844, 1855-56 y 1877, aplicando lo legislado en
el primero de estos afios, procediendo previamente a la declaracién de uti-
lidad ptblica para las lineas concedidas con arreglo a las dos tltimas le-
gislaciones indicadas. También seria de aplicacién esta legislacion de 1844
para las concesiones a perpetuidad sujetas al Decreto-ley de 1868, fijando
un plazo para el percibo de la anualidad de rescate, de comiin acuerdo entre
el Estado y Compaiiias. De no ser aceptado por las Empresas, se aplicaria
la expropiacion forzosa.

Para determinar la anualidad de rescate se tomarian los productos ne-
tos de 1913-1914-1916 y 1917, y con objeto de compensar los derechos re-
nunciados por las Compahias, se prescindiria, para determinar el prome-
dio, del afio en que hubieran sido menores tomandose por tanto el de los
cuatro afios mas favorables.

Se fijaba previamente un plazo medio de reversion de todas las con-

cesiones de una Compaiiia para percibir durante el mismo una anualidad
global.
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La incautacion estudiada por el Sr. Cambé, se hacia gradualmente por
redes completas en un plazo miximo de cinco afios. Se preveia también
un régimen transitorio desde la promulgacién de la ley hasta efectuar el
rescate.

Una vez rescatadas todas las lineas espafiolas, proyectaba el Sr. Cambo,
como ya dijimos en otros capitulos, formar varias redes estructuradas y
arrendar su explotacion a Compafiias privadas.

A los Ministros de Fomento, Sres. Cierva y Argiielles, les fueron en-
tregados por las Compafifas informes respecto del rescate, pero no llegaron
a formular ninguna ley especial.

El rescate en el proyecto Cierva (1921).

En este proyecto, presentado a las Cortes el afio 1921, se establecia
que el Estado se reservaba la facultad de adquirir todas las acciones cuan-
do el plazo restante de disfrute de las concesiones no fuera menor de trein-
ta afios, o se conviniera reducirlo a treinta afios, por el valor que resultara
de capitalizar al 5 por 100 el dividendo medio obtenido, en el fltimo de-
cenio supuesto disfrutado durante los treinta afios, sin que este tipo pudie-
ra ser superior al valor nominal, ni inferior al que resultara de capitalizar
al 5 por 100 la cantidad que representara el 3 por 100 de dividendo fijo
que se reconocia en la Base 3.* de su proyecto de Ley. Cuando el plazo
medio de reversion fuera inferior a treinta afios, habria de hacerse uso
de la facultad de rescate del Estado dentro del plazo de reversion resultan-
te. La adquisicién de acciones se haria total o parcialmente, mediante sor-
teos y estas acciones aumentarian el capital del Estado.

El rescate en el Estatuto de 1924.

El Estatuto ferroviario de 12 de julio de 1924 (Anexo nim. 1), después
de fijar un plazo de noventa y nueve afos desde dicha fecha a las lineas
concedidas a perpetuidad (legislacion de 1868), establece (Base XIV) como
condiciones del rescate, el abono de una anualidad durante el plazo restante
de las concesiones, cuyo importe se fijard:

a) Teniendo en cuenta la renta obtenida por las concesiones (produc-
tos netos) en los tltimos cinco afios.

b) Afiadiendo la cantidad en que se evaliie el futuro incremento de
la renta en funcién del aumento previsible para el trifico en determinadas
condiciones.

Si el concesionario o el Consejo Superior de Ferrocarriles no estuvie-
sen conformes en los resultados de la aplicacién de las reglas, se procede-
ria a evaluacion parcial.
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El rescate en el proyecto aprobado por el Consejo Superior de Ferroca-
rriles en octubre de 1931.

En el capitulo IIT del Proyecto de Ordenacién ferroviaria, aprobado
por el Pleno del Consejo Superior de Ferrocarriles en 15 y 17 de octubre
de 1931 (Anejo ntim. 41), se establecieron reglas para la reversién antici-
pada, fijando la compensacién debida a los concesionarios a base de la
capitalizacién al 4,50 por 100 de una anualidad supuesta a disfrutar du-
rante el resto de la concesion, igual al promedio de los productos netos
de cinco afios consecutivos elegidos por la Compaififa de los diez anterio-
res a la fecha en que la operacién se practicase. Al capital asi resultante
se afiadiria el valor de los aprovisionamientos y se deduciria el de la par-
ticipacion del Estado, si la hubiese.

De no existir producto neto, el Gobierno practicaria una valoracién y
de no conformarse con ella se procederia a tasacién pericial.
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CAPITULO V

CoNSEJO SUPERIOR

Sin descender al detalle de las atribuciones conferidas al Consejo Supe-
rior Ferroviario o de Ferrocarriles, que ya se indicaron someramente en la
primera parte, vamos a exponer a continuacién de un modo escueto las va-
riaciones de constitucién sufridas por este organismo desde su fundacién
hasta la fecha:

Real decreto de 15 de marzo de 1922 creando el Consejo Superior Ferrovia-
rio. (Anejo nim. 30.)

Se cred “para estudiar y proponer al Gobierno las resoluciones que de-
ben adoptarse en relacién con los ferrocarriles de servicio general y uso
publico”, formado por 15 vocales: seis, de las Compaifiias; seis, del Estado
(dos, ingenieros de Caminos; uno, jefe de ferrocarriles militares; otro, in-
geniero de Minas, agréonomo o industrial, y dos, de Hacienda), y tres re-
presentantes de los intereses mercantiles, agricolas e industriales.

El Estatuto provisional de este organismo (Anejo ntim. 31) fué apro-
bado por Real orden de 4 de abril de 1922.

Real decreto-ley de 30 de enero de 1924. (Anejo ntim. 9.)

Creé un Consejo Superior de Ferrocarriles en sustitucion del Consejo
Superior Ferroviario, compuesto de 17 vocales: seis, en representacion de
los concesionarios; seis, delegados del patrimonio ferroviario nacional (dos
ingenieros de Caminos, uno de Minas, agronomo o industrial, dos del Mi-
nisterio de Hacienda, y uno, jefe de los ferrocarriles militares); cuatro usua-
rios, representantes de Corporaciones mercantiles, agricolas, mineras e in-
dustriales, y un representante de los agentes y obreros ferroviarios. Como
cada vocal tenia su suplente, que asistia a las sesiones con voz, teniendo voto
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solamente en los casos de ausencia del propietario, los componentes de la
Asamblea llegaban a 34.

Estatuto de 12 de julio de 1924. (Anejo ntm. 1.)

No modificaba la composicién del Consejo establecido en el Real decreto
de 30 de enero del mismo afio. El detalle de sus facultades puede verse en
el Anejo ntimero I.

Real decreto de 17 de diciembre de 1925. (Anejo ntim. 32.)

Después de haber aumentado por Real decreto de 2 de dicienpbre de 1925
la representacién del Estado en el Consejo Superior de Ferrocarriles en an
vocal especializado en cuestiones ferroviarias y su correspondiente suplente,
en 17 del mismo mes se publicé un Real decreto reorganizando el Consejo
Superior y creando dentro del mismo el Comité Ejecutivo, que asumia todas
las facultades marcadamente ejecutivas que antes se atribuian al Pleno,
todo con el fin de implantar y aplicar rapidamente el Estatuto.

Quedd en esta forma constituido el Consejo por 25 vocales y un presi-
dente, nombrado por el Gobierno: nueve y el Presidente, representando al
patrimonio ferroviario nacional; diez, a las Compafiias; cinco, a los usua-
rios (Comercio, Industria, Agricultura, Mineria y usuarios en general), y
uno, a los obreros y agentes ferroviarios. El Comité Ejecutivo lo consti-
tufan cuatro vocales del Estado, cuatro de las Compafilas y dos de los
usuarios.

Quedaban suprimidos los vocales suplentes que antes existian.

Por Real orden de 5 de enero siguiente fué agregado, con caricter de

asesor, otro vocal a la delegacién del Estado, representante del Ministerio
de Hacienda.

Real decreto de 16 de agosto de 1930. (Anejo niim. 33.)

Con el propésito de conseguir mayor eficacia en la actuacion del Conse-
jo, al mismo tiempo que economias reduciendo su personal y para con-
cretar las facultades de éste, se disolvié el Consejo Superior existente, re-
organizandolo en el Decreto mencionado, de manera que quedara compuesto
de 20 vocales y un presidente: ocho, representantes del Estado; ocho, de
las Compaiiias; uno, de los agentes y obreros ferroviarios, y tres de los in-
tereses agricolas, mercantiles e industriales. Los representantes del Estado
serian: un jurista, cuatro ingenieros, un hacendista, el Subsecretario de
Economia Nacional y el Jefe de los ferrocarriles militares.

El Consejo designaria un Comité Ejecutivo presidido por un vicepre-

sidente y formado ademds por tres vocales representantes del Estado, tres
de las Compaiiias y uno de los usuarios.

# 136 »



Real decreto de 29 de septiembre de 1930. (Anejo ntim, 34.)

Con este Decreto se reformé nuevamente el anterior en el sentido de
que formaran el Comité Ejecutivo, ademis del Presidente, cuatro repre-
sentantes del Estado, cuatro de las Compaiiias y uno de los usuarios, en
lugar de los tres del Estado y de las Compafiias y uno de los usuarios,
que en la anterior disposicion se habian designado.

Real decreto de 27 de marzo de 1931. (Anejo niim. 33.)

Por este Real decreto publicado siendo Ministro de Fomento el se-
for Cierva, se privé al Consejo Superior de las facultades econémicas de
carcter ejecutivo que le conferian el Estatuto y el Real decreto de 17 de
diciembre de 1925, manteniendo las demas atribuciones de inspeccién, fis-
calizacion y consultivas.

Decreto de la Repitblica de 30 de maye de 1931. (Anejo nim. 26.)

Por altimo, en esta disposicién se amplié hasta tres vocales la repre-
sentacién en el Consejo Superior de los obreros y agentes ferroviarios,
que antes sélo constaba de uno.

También con esta fecha se publico otro Decreto, al que aludimos de-
talladamente al pripicipio del capitulo XIII de la primera parte, creando
una Comisién dentro del Consejo Superior de Ferrocarriles para estudiar
la revision del Estatuto con arreglo a un programa, que entonces se de-
tallo, al mismo tiempo que el resultado que tuvo este estudio.

De lo expuesto sobre las vicisitudes y cambios de composicion del Con-
sejo Superior de Ferrocarriles se deduce que su primitiva concepcién idea-
da por D. Antonio Maura, como un Consejo de Administracion de la Co-
munidad juridica entre las Empresas y el Estado, que funcionara con com-
pleta autonomia, y donde estuviera ponderada la representacion de todos
los intereses en juego con las garantias necesarias, ha sido desvirtuada, ha-
biendo venido a convertirse, al acoplarse a la realidad, en un organismo
mas del Ministerio de Obras Publicas supeditado, por tanto, a todas las
ampliaciones y restricciones de [acultades, personal, etc., que cada ministro
ha juzgado y juzgue conveniente introducir.

Como la Dictadura no podia por esencia tolerar autonomias en organismo
alguno del Estado, infirié el primer agravio contra el pacto que la acepta-
cion del Estatuto por las Empresas significaba, con las modificaciones
del Consejo Superior de Ferrocarriles en 1925. Agravio que ha sido reite-
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rado en posteriores ocasiones al alterarse gubernamentalmente la composi-
cién del Consejo, del que depende tan directamente la vida econémica de
las Compaiiias, sin ser éstas siquiera consultadas.

La realidad ha acreditado con elocuencia irrebatible que el Consejo
Superior no ha servido para orientar soluciones, si bien hay que reconocer
que en muchos casos sus propuestas tampoco han sido atendidas por los
Gobiernos, habiéndose convertido en un mero gestor de la voluntad mi-
nisterial. Ni siquiera ha podido impedir el Consejo Superior el funesto
plan de nuevos ferrocarriles que la Dictadura abordd con tan lamentable
entusiasmo.

Al perder la autonomia indispensable de su jurisdiccion y al compo-
nerse de elementos variables, segin las conveniencias que han estimado
los ministros, se ha llegado al estado que hemos puesto de manifiesto; sien-
do mds de lamentar, por haber ello sucedido a pesar de las personas que
han ostentado la representacién del Estado, cuyas capacidades innegables
en el orden profesional acusan con mayor relieve la equivocacién sufrida
en la organizacion del Consejo.
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