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FERROCARRIL ESTRATEGICO

DE SANTANDER A VALENCIA

El proceso de nuestro atraso, de nuestro abandono, de
nuestra indiferencia por todas las cuestiones que afectan a los
intereses intelectuales de la Nacién, de nuestro individualis-
mo selvitico, se ha hecho tantas veces, especialmente después
del desastre del 98, que es imposible el escribir sobre ello sin
repetir argumentos, frases y lugares comunes que han corrido
durante afios por los periddicos, los folletos y los libros de
combate.

#C6mo no acordarse del gran Costa, de su «Politica de cal-
z6n corto», de su <«KEscuela y despensa», de las «Llaves al sepul-
cro del Cid» y de tantos otros conceptos y frases que han nu-
trido nuestra literatura politica o nuestra politica puramente
literaria de estos tltimos veinte afios?

De Ganivet a Picavea y a Costa; de Gasset, con sus aiio-
ranzas del Jar West y de lo que se llam6 simbdlicamente su
politica hidrdulica, a don Francisco Camhbé, acicate incansable
de las energias nacionales; todos estos hombres, que han tra-
zado rasgos méis o menos profundos en las efemérides espa-
fiolas, han analizado, discutido y desmenuzado el eterno tema
de nuestra postura de espectadores indiferentes y escépticos
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frente al espectdculo del universo en perpetua evolucién ha-
cia un ideal altisimo, inaccesible acaso, de mas completa justi-
cia, de mayor bienestar, de suprema perfeccién humana.

El argumento se ha agotado plenamente, pero constante-
mente retofia en el Animo de cuantos tenemos por el trabajo
un culto de religién cada vez que nos detenemos en nuestra
diaria labor a reflexionar sobre lo que es y lo que podria ser
nuestra patria.

Es fama que Bismark, en una de esas tertulias histéricas
que fueron el complemento de aquel tratado de Berlin, en que
culminé el genio conquistador del gran <junquer», afirmé que
la nacién que més energias y més riquezas atesoraba era Es-
pafiia, ya que siglos de guerra no habian podido rendirla, ni
siglos de desgobiernos e incuria no habian podido arrui-
narla.

Hay que reconocer que el elogio, muy amargo y sardénico,
del gran Bismark, estaba en su punto.

Espatfia es, como se ha repetido hasta la saciedad, un pais
eminentemente agricola, y hay que afiadir eminentemente mi-
nero y marino,

Eminentemente agricola por la extensa superficie de sus
tierras laborables; por su fecundidad admirable; por su clima,
tan variado, que admite el cultivo de toda clase de especies
vegetales y arbdreas; por el torrente inagotable de calorias
que nos prodiga este sol de Espafia, que no tiene igual en
Europa; por la pureza de su atmésfera, removida por las bri-
sas de dos mares y embalsamada por los bosques de sus ma-
ravillosas sierras.

Pero ¢l trabajo del hombre, que todo 1o santifica, no ha
modificado, no ha completado, no ha desarrollado la obra de
la Naturaleza.

Nuestro sol, a la par que madura nuestras uvas y nues-
tras olivas y dora nuestros frutos incomparables, agosta nues-
tro suelo, seca nuestros rios y campos, que podrian producir
inmensas riquezas si recibieran la bendicién del riego.

Y, mientras tanto, nuestros rios llevan con incansable
prodigalidad sus aguas al mar, sin que la mano del hombre
detenga y normalice su curso.

Si se toma en cuenta el volumen de agua que, segundo
fras segundo, corre de nuestras sierras al mar y la diferencia
de nivel entre sus puntos de origen y el Atldntico 0 el Medi-
terraneo, podria facilmente concebirse el enorme caudal de
energia que se pierde sin descanso en una obstinacién secu-
lar de despilfarro.

Nuestros rios, casi todos muy caudzlosos en invierno, se
vuelven riachuelos sin importancia en el verano. En periodos
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de avenidas, enormes masas de agua se pierden fotalmente
para la agricultura y ademds causan todos los ailos pavoro-
sas devastaciones en las comarcas que atraviesan,

Los aprovechamientos hidraulicos que se han establecido
en nuestros rios necesitan todos de costosisimas instalacio-
nes supletorias para regularizar sus servicios, sobre la base
de un término medio de aprovechamiento hidraulico, que so-
lamente puede ser sostenido por los rios durante algunos me-
ses del afio.

Asi resulta que esta inmensa rigqueza, representada por
saltos de agua, y que en otras naciones son la base de inmen-
sa industria, como en Italia, agui quedan mutiladas por la va-
riabilidad tan considerable del caudal. El trabajo humano po-
dria, desde luego, mejorar en mucho esta situacién por medio
de pantanos construidos en las partes altas de las cuencas hi-
drogréficas, en donde, por la altura de las laderas y la estre-
chez de los valles, resultarian econémicos, dando lugar, ade-
més, a aprovechamientos de buenos saltos en la primera parte
del curso de los rios, sin estorbar los que més abajo pudieran
utilizarse con mayores caudales, aunqgue claro que con menor
desnivel,

Estos pantanos regularizarian el régimen de los rios, ha-
ciendo posible la extensién y regularizacién de riegos abun-
dantes en las regiones bajas, es decir, en las de mayor rigque-
Zza agricola,

Pero este programa de renovacién agricola, gue ha servi-
do como plataforma electoral muchas veces, nunca ha sido
patrocinado con verdadera pasi6én porla gran masa del pafis.
Ha rodado entre politicos, ha provocado briosas campafias
de prensa, pero el hombre del arado ha quedado impasible
on su rislica morada. Y, sin embargo, consciente o incons-
ciente, a este hombre seré preciso interesarle en este magno
problema del acrecentamiento del valor agrario de los rios
de nuestra Espafia.

Y al capital que dormita beatamente en la cuenta corrien-
te de los Bancos, cuando no se lanza a pscaminosas operacio-
nes de juego bursitil, habri que movilizarle con la energia
con que se le movilizaba en los siglos pretéritos para comba-
tir a los enemigos de nuestra fe. Habra que movilizarlo para
lanzarlo a la conquista del pan. 2Quién tendrd la energia re-
novada necesaria para pouer ¢n movimiento esta masa pro-
funda, que opone una tozuda incomprensién a los problemas
de vida o muerte de nuestra tierra?

El gran Costa perecié en la demanda, $Quién recogerd su
pluma de oro, quién refundird en un corazén de oro y acero
su gran fe en la energia de la raza, y sabra infundirla, impo-
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nerla, inflamar con ella la masa inerte de nuestro: pueblos
rurales y de nuestros capitalistas inconmovibles?

Mientras ese dia venga, mientras ese anhelado apéstol
se revele, continuaremos los modestos obreros de esta recon-
quista ineludible nuestra paciente, oscura y tenaz labor de
divulgaci6n, elainando por la repoblacién de nuestros bosques,
por la regularizacién de nuestros rios, por e! reconocimiento
de nuestra riqueza minera, por la mejora de nuestros puer-
tos, por la consfruccién de una poderosa marina mercante y
por la intensificacién de nuestros medios de transporte.

Lia espantable guerra europea, que todavia no puede dar-
se por definitivamente extinguida, al dar nuevo interés a es-
tas cuestiones, nos ha ensefiado que la primera necesidad de
una Nacién os el bastarse completamente a sf misma. La Na-
cién que consiga vivir de sus propios recursos, se engrandece
autométicamente, llegando a ocupar por derecho propio una
situacién preeminente entre las demas,

Ninguna Nacién cuenta con los recursos de Espaiia para
conseguir este ideal, inasequible para tantas otras, y, sin em-
bargo, continuamos siendo tributarios del extranjero en la
mayor parte de los productos manufacturados que necesita-
mos, Nuestras minas, nuestros ferrocarriles, nuestras mayo-
res industrias se hallan en manos extranjeras; generalmente
nos limitamos a exportar primeras materias, que los extranje-
ros, aprovechindose de nuestro atraso, nos devuelven manu-
facturadas, explotdndonos safiudamente.

La guerra, que, como decimos antes, nos ha ensefiado tan-
tas cosas, ha estimulado también la produeccién de riqueza,
debido a las necesidades inmensas de las masas combatientes
y al estancamiento de la produccion en los paises en guerra.
Debido a ello, hemos tenido que convencernos de que tenemos
carb6n mineral suficiente para todas nuestras necesidades y
que nuestra produccién agricola, si se intensificara, podria
dar lugar a una beneficiosa exportacion de los sobrantes de
nuestro consumo patrio.

Pero al mismo tiempo hemos tenido que convencernos de
que no disponemos de medios de transporte adecuados y que
la mayorfa de nuestros puertos estin organizados de manera
tan primitiva, que el trafico de mercancias se hace econ una
lentitud desesperante y a un coste realmente excesivo.

A este problema de la intensificacién de los transportes y
de la mejora de nuestros grandes puertos naturales es preci-
so conceder con urgencia toda la atencién que merece, ya que
la escasez de las vias de comunicacién y la pobreza indus-
trial de los puertos esta ya en pugna abierta con la produc-
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cién naturalmente agrandada por las probalidades de lucro
que la exportacién ha ofrecido.

No es necesario demostrarlo, ello salta a la vista de todo
el que se halle relacionado con el comercio o tenga que tomar
asiento en un tren.

Nuestros ferrocarriles son absolutamente insuficientes e
inferiores a la tarea que el desarrollo de la vitalidad produc-
tora de Espaiia les imponen, lo mismo que nuesfros puertos
atlinticos y mediterrianeos.

4A qué es debido, pues, el que a la necesidad tan eviden-
te y palmaria de nuevas lineas de ferrocarriles no responda la
iniciativa industrial nacional o extranjera construyéndolas?
Evidentemente, porque los medios utilizados hasta hoy, las
leyes especiales votadas en Cortes, son inadecuados para es-
timular al capital a que se lance a la construccién de nuevas
vias, que, de existir leyes mejor concebidas, sin duda se cons-
truirian. Véase el ejemplo del ferrocarril de Villablino a Pon-
ferrada, de 80 kilémetros de longitud, construido y puesto en
explotacion en 11 meses. Sin esa via, que la ley Cambé hizo
surgir como por arte de encantamiento, los carbones de la
cuenca de Villablino quedarian sepultados en el seno de las
ingentes montaiias que coronan el riente valle de La Ceana.

Si por experiencia sabemos que las leyes actuales son inca-
paces para crear nuevas lineas férreas, épor qué no se modifi-
can? Probablemente porque habria que renovar completa-
mente el idedrium que ha servido de base hasta ahora a nues-
1l;ros hombres politicos para legislar en materia de ferrocarri-

es.

E] Estado, cuando se dié comienzo en Espaiia a la cons-
truceién de ferrocarriles, dié subvenciones, mids a menos im-
portantes, a las Empresas que acometian su construccién y
explotacion, y, a pesar de esto, no conocemos ninguna empre-
sa ferroviaria que tenga una vida desahogada; la mayor par-
te, 0 no reparten dividendo a los accionistas o perciben una
cantidad que no estd en relacién con el sacrificio hecho.

Terminada la guerra europea, las Compaifiias de ferroca-
rriles han suprimido las tarifas especiales, lo que equivale a
un enorme aumento en los precios de transporte, aumentando,
ademds, en un 15 por 100 la tarifa general, y solicitan del Go-
bierno la autorizacién para elevarlas nuevamente hasta el
50 por 100, v este camino lo consideramos peligroso para las
Empresas y ruinoso para la Nacién.

Un ferrocarril no es una riqueza en si, es un medio para
desarrollarla, y decimos esto porque el Estado, considerando
a los ferrccarriles como tal riqueza, cobra a las Empresas
ferroviarias, por impuestos, contribuciones, etc,, etc., cantida-
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des que se elevan al 10,24 por 100 del producto bruto, y si
se tiene en cuenta que en la explotacién de ferrocarriles, da-
do el precio a que estd el carbén, se invierte hoy, por lo me-
nos, un 70 por 100 del producto bruto, el impuesto exigido
por el Estado representa un 34 por 100 del beneficio. No hay
Empresa que soporte esta carga, y, como consecuencia natu-
ral, no se construyen ferrocarriles, arruindndose la Nacion.

El ferrocarril no es mis que un medio, mis perfeccionado
que la carretera, para el cambio de productos entre diversas
comarcas, y si comparamos lo que al Estado cuesta una ca-
rretera y un ferrocarril, veremos que la diferencia es enorme
y que no guarda relacién con los servicios que éste presta.

El Estado construye las carreteras y las conserva, y, sin
embargo, no establece un tributo sobre el trifico por carrete-
ra, porque tiene el convencimiento intuitivo y tradicional de
que anularia en absoluto dicho trafico, secando asi las fuentes
de la rigueza piblica.

Prueba evidente de la verdad de cuanto indicamos es la
supresién de los portazgos.

Esto no quiere decir que el Estado no obtenga beneficios
con la construcciéon de las carreteras. No obtiene beneficios
directos, pero si un beneficio indirecto, considerabilisimo,
porque el establecimiento de una via de comunicacién crea
siempre riqueza, riqueza que tributa ampliamente, constitu-
yendo este el beneficio que debe obtener el Estado.

Todo el que haya viajado por Suiza habri visto que, por
cantidades insignificantes, se obtienen billetes que permiten
recorrer las redes de ferrocarriles, sin limitaciéon alguna, du-
rante un mes, resultando todavia més econémicos los abonos
de esta indole para mayor duracién.

Es indudable que esta baratura tan notable tendria que
lesionar los intereses de una empresa explotadora. Debido a
ello, el Estado, haciéndose cargo de que un ferrocarril es un
gran estimulante de la economia nacional, ha readquirido
sus redes de ferrocarriles y ahora los estd electrificando, no
proponiéndose sacar beneficios de su explotacién, sino desa-
rrollar siempre mds las lineas existentes y abrir otras nuevas
capaces de llevar a todos los A4mbitos del territorio nacional
la savia vital del progreso.

Asi se ven, con asombro, lineas costosisimas, tfrazadas por
valles estrechos y abruptos, escalando o taladrando monta-
fias elevadisimas, en comarcas poco pobladas, que proporcio-
nan movimiento limitadisimo. Pero la locomotora que pasa
alegremente entre miseros caserios, que se estaciona frente a
humildes aldeas, es el heraldo del progreso humano, es el
anuncio seguro de que el trabajo del hombre habia de desen-



1

volver las riquezas escondidas en el seno de aquellas monta-
fias o desparramadas por aquellos brefiales solitarios, que
bien pronto habrin de ser mds poblados, més activamente ri-
cos, tomando parte activa en la vida de la Nacién y, por lo
tanto, acrecentando la riqueza y el bienestar general y con-
tribuyendo méas ampliamente a los gastos generales del Es-
tado.

Lejos de poner contribuciones aplastantes en ese pais, el
Estado construye por su cuenta lineas nuevas, que constitui-
rian la ruina de cualquiera Sociedad, atento solamente al des-
arrollo, al incremento, a la creacién de la riqueza ptblica.

En ese ejemplo de la Repiiblica Helvética, que tan inteli-
gentemente desarrolla todas las riquezas del pais y las apti-
tudes de sus pobladores, hay que inspirarse mirando nuestra
Espaiia.

La falta de vids de comunicacién dificulta de tal manera
el desarrollo inmenso que puede darse a la gran riqueza que
existe en nuestro suelo, que es necesario, ante todo, tratar de
construir ferrocacriles, desenvolviendo el problema de una
manera légica, sin mezquindades, porque estos problemas,
planteados irregularmente, crean mas tarde, como consecuen-
cia natural, dificultades y entorpecimientos de muy difiecil re-
medio, por no decir imposible, en su explotacién.

Como parte integrante de este gran problema nacional,
nos proponemos estudiar la situacién de la costa Cantdbvrica
en relacién con el Mediterraneo.

En la costa Cantibrica, desde 1a Coruiia al rio Bidasoa
(limite este iltimo del territorio espafiol y francés), el puerto
natural mds importante y susceptible de mayor desarrollo
para un gran tréfico, es el puerto de Santander,

En el Mediterraneo, el puerto de Valencia ocupa préxima-
mente el punto medio de la costa, hallindose, ademas, frente
?_las islas Baleares, y es susceptible de acumular un gran tri-

ico.

Vamos a hacer una resefia general de estos dos puertos y
de la amplitud de trafico de que son susceptibles, para tratar
después del medio de unirlos por un ferrocarrll y la extraor-
dinaria importancia que para el desarrollo y fomento nacio-
nal tiene este problema,



PUERTO DE SANTANDER

Movimiento de importacidn y exportacion

El movimiento de importacién y exportacién del puerto
de Santander desde el afio 1905 a 1918 ha sido el siguiente:

X IMPORTACION | EXPORTACION | TOTALES
ANOS = — e
TONELADAS TONELADAS TONELADAS
1905 249.723 924.177 1.173.900
1906 249.333 999.994 1.249.327
1907 266.723 987.152 1.253.875
1908 258.210 939.721 1.197.981
1909 255.025 1.112.297 1.367.322
1910 278.952 1.131.412 1.410.364
1911 270.107 997.090 1.267.197
1912 283.070 985.750 1.268.820
1913 317.106 1.032.571 1.349.677
1914 341.980 804.596 1.146.576
' 1915 2565.041 493.967 749 008
1916 356.889 517.383 874.272
1917 ~ 235.062 414.350 649.412
1618 228.530 554.946 783.476
i TOTALES.| 3.845.751 11.895.406 15.741.157

En este cuadro se ven claramente los efectos de la guerra
europea.



Proyecto de reforma del puerto actual

La Junta de Obras ha remitido al Ministerio de Fomento
estudios y proyectos desarrollados por el ingeniero jefe, se-
fior Huidobro, que demuestran con toda claridad las excep-
cionales condiciones de este puerto.

Existe un proyecto de obras aprobado por el Gobierno,
dentro de los limites actuales del puerto, cuyas obras, en par-
te, se estdn realizando; el objeto de este proyecto es estable-
cer muelles definifivos, grias o aparatos de descarga, ampliar
las zonas de servicio, construir depdsitos cubiertos, instalacio-
nes para pasajeros, terminar el encauzamiento, dragado, ete.,
etcétera, es decir, establecer y realizar las obras que hacen fal-
ta para obtener del puerto actual todo el trafico de que es sus-
ceptible.

El trafico que podrd desarrollarse en el puerto cuando se
terminen las obras en construccién, prudentemente caleulado,
puede ser el siguiente:

TONELADAS
1.23395 metros lineales de muelle (Maliafio) con zo-
na de servicio de 100,00 metros de ancho por
T T e S R e e e S e L PR E i

925,462
1.877,00 metros lineales de muelle (Darsena de Ma- -
liaiio) con zona de servicio de £0,00 metros de
anchura, a 350 toneladas por metro lineal..... 757,356
206,00 metros lineales de muelle Norte (Ddrsena de
{a Ribera) con zona de servicio de 28,00 me-
tros de anchura, a 400 toneladas por metro li-
EREIER o parn ) e e, o, TRAE TS e s L e 82,400
504,00 metros lineales de muelle (Calderén) con zo-
na de servicio de 28,00 metros de anchura a
200 toneladas por mefro lineal ........c..utq. 100,000
510,00 metros lineales de muelle (D4rsena de Mol-
nedo) con zona de servicio de 28,00 metros de

anchura, a 100 foneladas por metro lineal...... 51,000

Mineral embarecado por los muelles particulares, ci-
fra correspondiente al afio 1910 ............... 1.131,411
TOTAL TONBLADAS -« o4 s o v vaaai 3.048,423

Este cuadro demuestra que, con solo la realizacién de las
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obras pendientes de ejecucién, el puerto actual puede alcan-
zar un aumento de trdfico muy superior al que hoy tiene,
siendo el presupuesto de las obras que es preciso realizar de
23.309.541 pesetas.

Puerto militar

En una Memoria publicada en Junio de 1916 se expone
y diseute con claridad, acierto y gran suma de datos la nece-
sidad de establecer una base naval secundaria y la ventaja
inmensa de establecerla en un puerto comercial.

Dada la brillante exposicién hecha respecto a este particu-
lar por el sefior Huidobro, nos limitamos ahora sélo a indicar
su situacidn, puesto gque cuantos datos pudiéramos exponer
estin ampliamente discutidos en la Memoria a que hemos he-
cho referencia.

El presupuesto para la realizacién de esta obra es de se-
senta millones de pesetas.

Ampliacidn del puerto comerclal

Es, ademads, susceptible de tan gran desarrollo el puerto
de Santander, que ademés del puerto actual y de la base na-
val secundaria propuesta, se trata de desarrollar el puerto co-
mercial dentro de su bahia, con un calado en toda la zona de
9 a 10 metros por debajo del nivel de bajamar,.

Fl trafico gne podria desarrollarse una vez hechas estas
obras excederia con mucho de 10 millones de toneladas.

También el anteproyecto de esta ampliacién ha sido remi-
tido al Ministerio de Fomento por la Junta de Obras del Puer-
to de Santander, y el presupuesto alzado se calcula en 200 mi-
llones de pesetas.

Rstilleros

Como complemento de los anteriores trabajos se ha estu-
diado y proyectado el establecimiento de unos astilleros en
la confluencia de la ria de Bé6o y la ria del Astillero, calculan-
do un presupuesto para su construccién de 50 millones de pe-
setas.



Si nos hacemos cargo de la extensién que tiene la bahia
de Santander, veremos que, ademés del gran desarrollo pro-
puesto para el puerto, queda aiin libre una gran extensién de
marismas, en las que se pueden establecer grandes depdsitos
o almacenes, desarrollar industrias y cuanfo pueda apetecer
un puerto de primer orden, marismas que hoy no se utilizan
y representan una gran riqueza abandonada, No podemos
concretar la extensién superficial utilizable de las marismas,
si bien ha de ser muy importante, ni lo que podri costar el
ponerlas en condiciones de ser aprovechadas; pero es indu-
dable que, econémicamente considerado, el aprovechamiento
ha de ser ventajoso.

No hemos hecho méds que bosquejar en lineas muy gene-
rales cuanto puede obtenerse de la bahia de Santander, por-
que los datos y detalles que fuera preciso conocer estdn ya
estudiados por la Junta de Obras del Puerto, donde pueden
examinarse,

PUERTO DE VALENCIA

Movimiento de Importacién y exportacion

El movimiento de importacién en 1918 fué el siguiente:

Comercio de exportacién ... 355.366 toneladas.
Id. deimportacién ... 98.124  id.
Cabotaje de entrada ....... 266.426  id.
Cabotaje desalida......... 114.560  id.
TRORAT] @ vaninge 834.476 toneladas.

El afio 1913 se llegé a 1.500.000 toneladas.
Hoy se estdn realizando obras de ampliacién, cuyo presu-
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puesto se caleula en 64 millones de pesetas, lo que permitird
un aumento de trafico hasta cinco millones de toneladas anua-
les; pero la terminacién de las obras de la contrata, rescindida
por defuncién del contratista, importan unos 20 millones de
pesetas, y el trifico que admitiria el puerto, una vez termina-
das estas obras, puede calcularse en unos tres millones de
toneladas,

De los datos anteriores deducimos que el triafico de ex-
portacion e importacién de que son susceptibles los dos puer-
tos de Santander y Valencia se calculan en seis millones de
toncladas una vez terminadas las obras en construccién y
dieciocho millones cuando se realicen todas las obras de am-
pliacién propuestas.

Ferrocarril de Santander a Ualencia

En la situacién actual de comunicaciones no es ticil acu-
mular este trifico en dichos puertos, y por eso va intimamen-
te ligado a la ampliacién de los puertos de Santander y Va-
lencia el desarrollo de las vias de comunicacion. Es preciso,
ante todo, unir estos dos puertos con un ferrocarril.

La linea de ferrocarril que ha de unirlos, arrancando de
Santander, pasa por Burgos, Soria, Calatayud, Teruel y Se-
gorbe, terminando en Valencia. La longitud total de esta linea
serd de 762 kilometros; de ellos estd construida, de ancho nor-
mal, la seccién de Valencia a Calatayud (294 kildmetros) y 44
kilémetros de via estrecha de Santander a Ontaneda; faltan
por construir 424, de los que existe un proyecto aprobado de
via estrecha, con garantia del Estado como ferroearril estra-
tégico, .

Esta linea de Santander a Valencia puede recoger en su
origen (Santander) el trafico de las lineas de via estrecha de
Santander a Oviedo, de 216 kilémetros, y Santander-Bilbao-
San Sebastidn-Hendaya, frontera francesa, de 256.

A 100 kilémetros de Santander cruza este ferrocarril con
el ferrocarril de via estrecha de La Robla a Bilbao, quedan-
do La Robla, centro de produccién de carbones, a 219 kiléme-
tros, y a 97 Bilbao, del punto de eruce.

En Burgos, sifuado en el kilémetro 220 a partir de -San-
tander, corta la linea principal de li Compaiiia del Norte de
Madrid a Hendaya, guedando Burgos a 363 kilémetros de Ma-
drid y a 280 por Somosiecrra; a 121 kilémetros de Valladolid;
a 88 de Venta de Bafios; a 90 de Miranda de Ebro, punto
de empalme con la linea de Bilbao por Logrofio y Zaragoza
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a Barcelona; a 123 kilémetros de Vitoria; a 166 por Alsdsua
a Pamplona; a 251 de San Sebastian, y 275 de Hendaya.

Al pasar por Soria, que estd en el kilémetro 374, empalma
con la linea de Torralba a Soria.

Al pasar por Calatayud, que estd en el kilometro 468, cor-
ta la linea de Madrid a Barcelona por Zarago.a, pasa luego
por Teruel, que estd en el kilémetro 601, y llega a Valencia,
kilémetro 762, empalmando en Sagunto con las lineas de Va-
lencia por Castellén, Tarragona, Barcelona, Gerona a Cerbe-
re (frontera francesa) y la linea de Valencia por Alicante,
Granada a Algeciras.

Si cuanto acabamos de exponer se confronta con el mapa
de Espaiia que acompafiamos a este eserito, y en el cual he-
mos marcado la traza del ferrocarril Santander a Valencia,
veremos que, partiendo del puerto de Santander, cruza la
provincia de Santander en 95 kilémetros, la de Burgos en 221,
la de Soria en 110, la de Zaragoza en 85, la de Teruel en 152,
la de Castellén en 54 y la de Valencia en 45, terminando en el
puerto de Valencia.

Est4 este ferrocarril en comunicacién con las provincias
de Vizeaya, Asturias y Ledn por medio de los ferrocarriles
de Bilbao a Santander, Oviedo vy de Bilbao a La Robla.

Al cortar el ferrocarril del Norte en Burgos, se pone en
comunicacién con las provincias de Logrofio, Alava, Navarra,
Guipuzcoa, Palencia y Valladolid; si se construyera una linea
directa de Burgos a Ledn, se pondria en comunicacién méis
directa con las provincias gallegas, vy en particular con los
puertos de Galicia, haciendo que estos puertos de Galicia se
acerquen a la frontera francesa.

Construido el ferrocarril directo de Burgos a Madrid por
Somosierra, se establecerd una comunicacién més rapida del
ferrocarril que estudiamos con Madvid y de la capital de Es-
pafia con la frontera francesa.

En Soria empalma con el ferrocarril de Torralba a Soria,
poniéndose en comunicacién con la provincia de Guadalajara
y con la de Logroiio el dia que se construya el ferrocarril de
Soria a Logrofio, empalmando a la vez con el directo de Pa-
ris a Algeciras, si llega a construirse.

En Calatayud corta la linea de Madrid por Guadalajara,
Zaragoza y Barcelona y se pone en comunicacién con las pro-
vincias de Huesca y Lérida.

Al pasar por Teruel no empalma con ningiin ferrocarril;
pero si se llegara a construir el ferrocarril de Teruel a Cuen-
ca, uniria a estas dos provincias y las cuencas del Turia y Jii-
car.
Por iiltimo, al final del trazado en Valencia empalma con
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los ferrocarriles que enlazan las provincias de Castellén y
Alicante.

Esta ligera reseiia que acabamos de hacer hace ver la can-
tidad enorme de trafico que puede acudir a esta linea, de ar-
ticulos que pueden llevarse al puerto de Santander para ser
exportados a Inglaterra y a toda América y desde el puerto
de Valencia a las islas Baleares y todos los puertos del Medi-
terrdneo, y de productos que pueden importarse de todas es-
tas regiones a todala zona que este ferrocarril puede servir.
Jon este trazado se pone la mitad de la Peninsula en condi-
ciones adniirables de transporte, dando lugar a que la rique-
za hoy inexplotada pueda tener salida.

Ahora bien, en la forma en que hemos expuesto que puede
desarrollarse este problema adquiere tal importancia el traza-
do del ferrocarril entre Santander y Valencia, que con seguri-
dad un ferrocarril de via estrecha no tendria capacidad de
trafico suficiente. Debe este ferrocarril considerarse como una
de las arterias més importantes de la Peninsula y quedar in-
cluido como ferrocarril de via normal, que con seguridad a los
pocos ailos de ponerse en explotacion exigira el establecimien-
to de la doble via.

Debe, por tltinio, tenderse a que la explotacién se haga con
traccién eléetrica, puesto que en la zona donde se desarrolla
hay elementos para obtener la fuerza eléctrica que hace falta.

ficuerdos de fa Comisidn gestora

La Comisién gestora del ferrocarril de Ontaneda a Cala-
tayud por Burgos y Soria, en sesién celebrada en Madrid el
29 de mayo iltimo, teniendo en cuenta las consideraciones ex-
puestas, consideré necesario desde luego se procediera a los
trabajos que exige la modificacién del trazado de via estrecha
en via normal, a fin de establecer con este ancho de via una
comunicacién directa entre Santander, Burgos, Soria, Calata-
yud, Teruel, Segorbe y Valencia, y en las sesiones celebradas
en Santander en el mes actual ratificé dicho acuerdo.

El ferrocarril de Burgos a Ontaneda y el de Burgos a Ca-
latayud por Soria estdn incluidos entre los ferrocarriles estra-
tégicos del Estado con via de un metro, La ley de Ferrocarri-
les estratégicos, al ocuparse del ancho que deberd adoptarse
en estos ferrocarriles, dice que serd el que designe el Go-
hierno.

No puede negarse el enorme aumento de valor estratégico
que alecanzari el ferrocarril de Ontaneda-Calatayud hacien-
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do que el ancho de via sea normal, para unificarfo con el de
Calatayud a Valencia y establecer una comunicacién directa
entre Valencia y Santander, o sea entre los dos mares, el Can-
tdbrico y el Mediterrdneo; por lo tanto, la modificacién del an-
cho de via en nada desvirtia la esencia del trazado; al con-
trario, seria un error grande no establecer esta unificacién.

Teniendo en cuenta lo que cuesta la construccién de ferro-
carriles en Esparfia, dada su topografia, se creyé que con la
construccién de ferrocarriles de via de un metro se resolve-
ria el magno problema de dotar a la nacién de una amplia red;
pero la préctica va demostrando que en cuanto el desarrollo
del trazado excede de 100 kilémetros, no satisface a las nece-
sidades del trafico: ahi estdn los ferrocarriles de Santander a
Bilbao, Santander a Oviedo y de Bilbao a San Sebastidan, que
se ahogan en cuanto por cualquiera motivo aumenta el sorvi-
cio, lo que demuestra que los ferrocarriles de via estrecha
o via de metro s6lo deben de emplearse en ferrocarriles de in-
terés local.

El ancho de via es un problema que hoy se discute mucho,
y teniendo en cuenta la mayor potencida que progresivamente
se va dando a las locomotoras para aumentar la velocidad
de los trenes y que puedan remolcar mayores pesos, se dedu-
ce como consecuencia légica que, para garantizar la explota-
cién, se ha de dar mayor ancho a la via, tanto, que se piensa
en construir ferrocarriles con el ancho de dos metros.

Hemos dicho que la explotacién del ferrocarril de Santan-
der-Burgos-Soria-Calatayud-Teruel-Segorbe y Valencia debe
hacerse con traccién eléctrica, puesto que en la zona que reco-
rre existen elementos para ello, y si bien resulta més cara la
primera instalacién, es mas econdmica la explotacion, pudien-
do reducirse con seguridad, por lo menos, en un 10 por 100 el
70 por 100 del producto bruto que hemos dicho cuesta hoy la
explotacién de ferrocarriles.

Presupuesto necasario para poner en explotacion el ferrocaml
Santander - Burgos - Soria- Galatayud-Teruel - Segorbe y Valencia

Hasta que esté ultimada la modificacién de los trazados
de via de un metro en via normal y hecho el estudio de lo que
cuesta ol establecimiento de la tracciéon eléctrica, no es posi-
ble conocer el importe del presupuesto; sin embargo, del c4l-
culo alzado que hemos hecho suponemos que el presupuesto
total podr4 elevarse a 330 millones de pesetas, lo que equiva-
le a 431.758 pesetas por kilémetro.



Tréfico que puede utllizar este ferrocarell

Siendo el ferrocarril Santander-Burgos-Soria-Calatayud-
Teruel-Segorbe y Valencia el mejor situado para transportar
de ambos puertos al centro de la Peninsula las mercancias que
en ellos se acumulan, podemos suponer que, por lo menos, la
mitad del trafico de ambos puertos utilizar4 este ferrocarril.

En época normal, o sea, antes de la guerra europea, cada
uno de los puertos Santander y Valencia alcanzaron un trafi-
co de importacion y exportacion de 1.500.000 toneladas.

Cuando se realicen en los puertos las obras precisas que
indicamos en este escrito y esté construido y en explotacién
el ferrocarril Santander-Burgos-Soria-Calatayud-Teruel-Se-
gorbe y Valencia, es de esperar que aumente considerable-
mente el trafico, llegando, por lo menos, a tres millones de to-
neladas en cada puerto.

Parece 16gico que la mayor parte de este trafico utilice es-
te ferrocarril para llevar a los puertos y sacar de ellos las
mercancias que a los mismos afluyen.

La practica viene demostrando que en cuanto se establece-
una nueva via de comunicacién, en su zona de influencia me-
jora la agricultura, se desarrolla la industria, se explotan las
minas, es decir, se pone en explotacién la riqueza latente que
existe en la comareca.

Una demostracién de lo que acabamos de indicar la tene-
mos en el valle de Toranzo, por donde pasa el ferrocarril del
Astillero a Ontaneda; acaba de establecerse una fabrica de
leche condensada y harina lacteada, que hace un consumo
diario de cuarenta mil litros, pagados al triple del precio me-
dio que antes tenia, y estd la fabrica en plan de ampliar el con-
sumo hasta cien mil litros. Es increible la actividad y vida
que ha desarrollado en la comarca esta industria, puesto
que ha obligndo a aumentar los prados que espontidneamen-
te y con poco trabajo se desarrollan en la comarca, por ser
ol cultivo adecuado a ella, aumentando el ganado vacuno en
una proporcidn extraordinaria; de este modo, ademas de la
riqueza que crea la venta de la leche, se aumenta el mercado
de ganado, porque las vacas, al cabo de ocho o diez afios, en-
gordédndolas, hay que dedicarlas a la producecién de la carne;
ademis, en la explotacidn actual de la f4abrica, la leche que se
inutiliza, por no ser apta para la fabricacién de la harina lac-
teado y leche condensada, asi como los demé&s residuos de la
fabricacién, se utilizan en la cria de cerdos, que se desarro-
llan admirablemente, alcanzando pesos de quince arrobas
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cuando se llevan al mercado. Si esto sucede ahora en este va-
lle, el dia que el ferrocarril de Santander a Ontaneda ecruce
la divisoria pasando a la provincia de Burgos para continuar
por Soria y Teruel a Valencia, puede recoger toda la leche y
ganado que se pueda producir en los valles de la provincia
de Santander hasta la divisoria, y en la provincia de Burgos
en la zuna comprendida entre Espinosa de los Monteros y
Cabaiias de Virtus, convirtiendo todo esa extensicima comar-
ca en un centro de produceion de leche y ganado para el su-
ministro de carne de vaca y ternera que surta toda la zona
del ferrocarril Santander-Valencia y costa del Mediterrdaneo.

Explotacidn de los montes de las
provincias de Burgos y Soria.

Otro elemento importante que ha de dar vida al ferroca-
rril son los montes que existen en las provincias de Burgos y
Soria. La extension superficial de estas montes es de 482.500
hectareas en la provincia de Burgos y 460.674 en la de So-
ria, que suman un total de 948.174. El producto anual de es-
tos montes se calcula hoy en 98.989 toneladas de madera,
86.700 de lefia y 3.265 de resina.

El dia que estos montes estén bien ordenados y norma-
lizada la repoblacién, con seguridad ha de duplicarse, por lo
menos, su produceion.

La zona mds importante estd situada en el limite de las
provincias de Burgos y Soria, y el ferrocarril Santander a Va-
lencia cruza estos montes en una gran extensién, pues estdn
situados en el centro del trazado, ocupando una posicién ver-
daderamente estratégica para que sus productos tengan for-
zosamente que servirse de este ferrocarril.

Hoy, todos los materiales que se sacan de estos montes,
por la gran dificultad que existe para su transporte por falta
de un ferrocarril, van a los mercados de Burgos y Soria por
por carretera, utilizandose en una zona muy limitada; pero
el dia que el ferrocarril esté construido podrian transportar-
se a toda la Peninsula y acaso al extranjero.

Transportes de mercancias del
puerlo de Valencia a Santander

El transporte de mercancias del puerto de Valencia al de
Santander cuesta por mar de 50 a 80 pesetas por tonelada, y
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se tarda en el transporte de 8 a 10 dias; tomando como dato
el fransporte mis econémico, que es de 50 pesetas por tonela-
da, y dividido por 762, que son los kilémetros del ferrocarril
Santander-Valencia, resulta el transporte de tonelada kiléme-
tro a 0,0656 pesetas, precio con el que puede perfectamente
competir el transporte por tierra, y en cuanto al tiempo in-
vertido por ferrocarril puede hacerse en 30 horas, que equi-
vale a un recorrido comercial de 25 kilémetros por hora, ob-
teniendo una ventaja de siete a ocho dias.

Valencia ha transportado a Inglaterra, al aiio, hasta cuatro
millones de cajas de naranjas y cebollas, siendo ¢l precio me-
dio de transporte de nueve pesetas caja, y como cada trece
cajas pesan, aproximadamente, una tonelada, el precio de la
tonelada transportada a Inglaterra resulta unas 117 pese-
tas.

Por el ferrocarril de Valencia a Santander creemos que po-
dra transportarse esta mercancia por seis céntimos y medio
tonelada y kilémetro, y teniendo en cuenta que el recorrido
total es de 762 kilémetros, el precio de transporte de Valen-
cia a Santander por tonelada resulta de unas 50 pesetas, que
restadas de 117 que cuesta de Santander a Inglaterra, queda
para transporte por mar de Santander a Inglaterra 67 pesetas,
precio que creemos renumerador, puesto que antes de la gue-
rr'a costaba de 35 a 40 pesetas.

En la provincia de Valencia, por sus condiciones climato-
l6gicas especiales, ademas de la naranja y cebolla, existe una
gran cantidad de productos agricolas que se recogen en 8po-
cas en las que no se desarrollan en otros puntos de la Penin-
sula, y que los paises del Norte de Europa apetecen, como
son algunas frutas, hortalizas y flores, etc, que no se expor-
tan a Inglaterra porque no pueden soportar el transporte de
muchos dias de mar.

Si conseguimos reducir el tiompo de transporte de Valen-
cia a Santander a 20 horas, como por mar puede hacerse el
recorrido en tres dias, la mercancia podra llegar a Inglaterra
en cuatro dias, tiempo que no es excesivo, mucho menos si se
utilizan los medios de embalaje especiales que hoy existen,
que permiten mantener las mereancias auna temperatura cons-
tante y conveniente, lo que hard que lleguen las mercancias
en condiciones apropiadas para su venta en el mercado in-
glés, consiguiendo asi fomentar y desarrollar la agricultura en
la provineia de Valencia y limitrofes y de muchas estaciones
intermedias donde se obtienen andlogos productos.

En la zona del trazado estd toda la agricultura tan atra-
sada y abandonada, por falta de medios faciles de transpor-
te, que el dia que se construya este ferrocarril aumentara la
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produceién, desarrollindose, adem4s, industrias que hoy no
existen.

También podrdn explotarse las minas de carbén, petréleo
y otros minerales que hoy no se explotan por falta de vias
de comunicacién.

Por 1ltimo, si el Gobierno construye en Santander la base
naval indicada y las dem#s ampliaciones que hemos enume-
rado, serdn otros tanfos elemenfos importantes que habra
de utilizar el ferrocarril que estudiamos.

Ingresos gue pueden calcularse
en Ia linea Santander-Ualencia

Es muy dificil hacer cdlculos respecto de los ingresos que
podran obtenerse una vez puesta en explotacion la linea de
Santander-Valencia; pero, dadas las condiciones excepcionales
en las que estd situada y los datos que hemos expuesto, debe
considerarse incluida entre las lineas més importantes que
se explotan en Espaiia,

I.a Compaiiia de Ferrocarriles del Norte estd constituida
por una red de 3.681 kilémetros: el ingreso bruto obtenido en
toda la red en 1919 ha sido de 263.165.868 pesetas, que equi-
vale a 71.493 pesetas por kilometro; claro que este es el pro-
medio kilométrico de toda la red. En la linea de Madrid a
Irdn y ramales el ingreso por kilémetro ha sido de 115.499
pesetas.

Todos conocemos la importancia de las lineas de ferroca-
rril que constituye la red de la Compaiiia del Norte, y cree-
mos que puede admitirse que la linea de Santander a Va-
lencia, si bien no puede en sus comienzos tener la importancia
de las lineas principales de dicha red, puede, por lo menos,
considerarse con la importancia a que resulta el promedio de
todas las lineas.

Partiendo de este supuesto, deberiamos tomar para nues-
tros célculos un ingreso bruto de 71,493 pesetas por kiléme-
tro; sin embargo, supondremos que este ingreso sélo sea de
55.000 pesetas.

Beneficios que pueden obtenerse

El presupuesto que hemos calculado necesario para poner
en explotacion la linea de Santander-Valencia lo hemos su-
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puesto de 330 millones de pesetas, que corresponde por kil6-
metro a 431.758.

Tomando como base un ingreso bruto de 55.000 pesetas
por kilémetro, como para gastos de explotacién no puede cal-
cularse hoy una cifra menor del 60 por 100 del producto bru-
to, y eso teniendo en cuenta que la explotacion sea eléetrica,
nos quedara un sobrante por kilémetro de 22.000 pesetas.

Pagando las Compaiiias de Ferrocarriles al Estado por
impuestos, contribuciones, ete., 10,24 por 100 del producto
bruto, tendremos que reducir la cifra de 22,000 pesetas en
5.632, que es el 10,24 por 100 de las 55.000 a que calculamos
que aseciende el producto bruto por kilémetro, quedando el
beneficio reducido a 16.368 pesetas, que comparado con el
coste por kilémetro, equivale a un 3,79 por 100; es decir, que
lo que el Estado cobra, equivale al 34,41 por 100 del benefi-
cio que percibe la entidad ferroviaria, tributo que no paga
ninguna de las entidades que constituyen el conjunto de la
Nacién.

El impuesto sobre el trafico constituye siempre, a nuestro
entender, un grave error econdémico, porque dificulta la vida
de la entidad ferroviaria, impide el desarrollo de la rigqueza
nacional, lesionando, como consecuencia, los intereses propios
del Estado, o sea del Tesoro piblico.

£l auxilio del Estado es indispensable
para la construccion de ferrocarriles

Las condiciones topogréficas de Espafia no se prestan, por
regla general, a desarrollar con economia una amplia red de
ferrocarriles, hecho que la experiencia viene constantemente
demostrando; de ahi el retraimiento de las Empresas a reali-
zar estas obras, porque no ven la necesaria garantia para el
capital que comprometen; por eso no queda otra solucién: o
que el Estado construya por su cuenta los ferrocarriles o que
garantice un interés al capital que en ellos se invierta,

En otras ocasiones, y tratdndose de explotaciones que es-
tin a cargo del Estado, hemos dicho que el Estado carece de
condiciones para explotar la riqueza publica, o los medios pa-
ra desarrollarle, y mas cuando esta riqueza necesita, en su
produccién y explotacion, un sentido industrial y econémico
despierto y vigilante que nunca se ha reconocido a la Admi-
nistracion del Estado; por eso creemos que, siguiendo los pro-
cedimientos hasta ahora utilizados, jamés podrd el Estado
debidamente construir y explotar los ferrocarriles.
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El ferrocarril de Santander a Valencia debe cons-
trulese por las siele provincias mancomunadas

Concretandonos al caso del ferrocarril Santander-Valen-
cia, al estudiarlo hemos visto que, tomando una cifra pruden-
te de ingresos, deducida por comparacién de lineasen ex-
plotacion, puede obtenerse un beneficio de 16.368 pesetas por
kilémetro, que equivale a un 3,79 por 100 del capital inverti-
do; pero si partimos del supuesto de que el Estado prescinda
de cobrar los impuestos y contribuciones con que hoy grava
a las empresas ferroviarias, en este caso el beneficio serda de
22.000 pesetas por kilémetro, Io que equivale a un 5,10 por
100 del capital invertido.

Si en estas condiciones el Estado garantiza el 5 por 100 del
presupuesto a la entidad constructora, resultard una garan-
tia nominal, y como este ferrocarril es de esperar obtenga
mayores ingresos, resultard un margen de mayores benefi-
cios, indispensable siempre para conseguir se empleen capi-
tales en empresas de esta indole.

Elferrocarril Santander-Burgos-Soria-Teruel-Segorbe-Va-
lencia ocupa una posicidn, y estd llamado a llenar una funcién
realmente estratégica al servir dos mares, el Cantidbrico y el
Mediterrdneo, y dos grandes puertos comerciales, como son
los de Santander y Valencia, llamados ambos a ser de los méis
importantes de la Nacién.

Atraviesa esta linea siete provincias, algunas de ellas ya
présperas, otras con riqueza, por decirlo asi, latente, y estan-
cada en espera de la gran linea de ferrocarril que les ponga
en comunicacién ficil y rapida con el comercio mundial. La
floreciente ganaderia de estas provincias, hoy menos activas;
la agricultura, que, por carencia de vias de transporte, no ha
podido alcanzar todavia su pleno desarrollo; las industrias
forestales; la mineria, ain en embrién por la imposibilidad
actual de llevar a los mercados los abundantes y riquisimos
minerales de aquellas comarcas, ansian verse redimidas por
la locomotora, de ella esperan su engrandecimiento y bienes-
tar de muchos de sus hijos, que hoy emigran a lejanas tie-
rras, y que hallardn trabajo abundante y renumerador en su
propio terrufio el dia que la locomotora cruce las abruptas
montafias y los solitarios valles en los que tantas rigquezas
esperan ser incorporadas al tesoro patrio.

Siendo tan grande el interés que estas provineias han de
tener porque esta linea, de inmenso beneficio para ellas, se
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consfruya, éno seria posible el que se mancomunaran para el
fin tan altamente patriético de llevar a cabo por si mismas
la construccién de ese ferrocarril, sin acudir a intermediarios,
que obtienen grandes beneficios sin mas sacrificio ni trabajo
que poner el negocio en manos de la banca extranjera, cuya
codicia nunca se ve satisfecha?

8i otras mancomunidades han podido constituirse en Es-
pafia con fines no tan altamente patriéticos como este que indi-
camos, icomo no pensar con jiibilo en la posibilidad de esta
nueva mancomunidad interprovincial, cuyos fines no podrian
ser ni més patriéticos ni mas praecticos!

Sobre la base de la garantia del 5 por 100 que concede el
Estado a estos ferrocarriles, y teniendo en cuenta que estas
provincias atravesadas por el ferrocarril Santander-Burgos,
Soria-Calatayud-Teruel-S8egorbe-Valencia tienen un crédito
muy superior al necesario para obtener los capitales que a
cada una corresponderia aportar para su construccién, nada
mas facil que emitir el empréstito necesario en buenas condi-
ciones. o

A tan hermosa iniciativa de las siete provincias, el Estado
responderia seguramente con la exencién del pago de los im-
puestos de trafico, quedando asi asegurado un interés remu-
merador al capital empleado.

L.a garantia de las provincias resultaria en realidad pura-
mente nominal, por tener previamente asegurada la garantia
del Estado, y, lo que mds importa, por 1a inmejorable garan-
tia que constituye la bondad intrinseca del negocio.

El estudio, la construcclén y la explotacién de una exten-
sa linea de ferrocarril no tiene ya secretos para los técnicos
y los financieros espaiioles, como tampoco lo tiene la técnica
de una emisién de valores garantizados por el Estado en pri-
mer término y subsidiariamente por las provincias y los pue-
blos interesados.

La fe se ha dicho que puede mover las montafias; la vo-
luntad y la energia, puestas al servicio de una causa tan no-
ble, patriética y beneficiosa para una parte tan grande de
nuestra Espaiia, ha de poder imponerse a todas las dificulta-
des y llevar a feliz término esta iniciativa.

A los hombres representativos de las siete provincias atra-
vesadas por el ferrocarril en proyecto brindamos la idea, en
la seguridad de que habra de caer en suelo fecundo y frueti-
ficar, pues no en vano se encuentra entre ellas Valeneia y
Burgos, que los siglos han unido en un mismo simbolo de los
més altos ideales de la patria, y con ellas las provincias de
sentir mas hondamente hispdnico de nuestro suelo.

Recordemos el lema viril de los anglosajones Self help,
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y su tan sabia méxima de gobierno Self governement; ambos
nos dicen, lo més concisamente posible, lo que puede ser guia
directriz de las iniciativas de este ferrocarril, llamado a in-
corporar a la vida econémica de Espaiia tan extensas, nobles
y ricas regiones de su territorio.

Ayudarse a si mismos.

Gobernarse por si mismos.

EL INGENIERO DE CAMINOS,

% de @gm’n aga.

Santander, 20 de agosto de 1920.
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