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diaria labor a reflexionar sobre lo que es lo que podría ser 
nuestra patria. 

Es  fama que Bismark, en una de esas,.tBrtulias históricas 
que fueron el complemento de aquel tratado de Berlín, en que 
culminó el genio coriquistador del gran ajunquer., afirmo que 
la nacián'que más energías y m6s riquezas atesoraba era Es- 
paña, ya que siglos de guerra no habían podido rendirla, ni 
siglos de desgobiernos e iiicuria no habían podido arrui- 

Hay que reconocer que el'elogio, muy amargo y sard6nic0, 
del gran Bismark, estaba en su punto. 

España es, como se ha repetido hasta la saciedad, un país 
-eminentemente agrícola, y hay que añadir eminentemente mi- 

terráneo, podría fácilmente concebirse el snofme. caudal de 
energía que se pierde sin descanswen una obstinación secu- 



de avenidas, enormeb masas de agua se pierden totalmente 
para la agriculturm ademRs causan todos los años pavoro- 
. sas devastacion~s en las comarcas que atraviesan. 

Los aprovechamientos hidráuliqbs que se .han estableciao 
en nuestros ríos necesitan todos de ,  costosísimas instabcio- 
nes supletorias para regularizar sus 'servicios, sobre la base 
de un término medio de aprovechamiento hi&t%ulico, gue so- 
lamente puede S sostenido por los ríos durante algunos me- 
ses del año. 

Así resulta que esta inmensa riqueza, representada por 
saltos de agua, y que en otras.naciones son la base de inmen- 
sa industria, como en Italia, aquí quedan mutiladas Wr la va- 
riabilidad tan considerable del caudal. El trabajo humano po- 

mhs, a aprovechamiento 
del cursa de los ríos, sin 
utilizarse con mayores caud 
desnivel. 

Estos pantanos regul 
ciendo posible la extensión 
dantes en las regiones bajas, es 
za agrícola. 
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. - rurales g de nuestros capitalistas inconm6&ibIes? 

I 
, L1 Mientras ese día venga, mientras ese anhelado apóstol 

se revele, continuaremos los modestos obreros de esta recon- 
' quista ineludible nuestra paciente, oscura y tenaz labor de 

divulgación, clamando por la repoblación de nuestros bosques, 
por la regularización de nuestros ríos, por e! reconocimiento 
de nuestra riqueza minera, por la mejora 49 nuestros puer- 
tos, por la construcción de una poderosa marina mercante y 

,-, , -, , .  por la intensificación de nuestros medios de transporte. 
La espantable guerra europea, que todavía no puede dar- 'Trj & - se por definitivamente extinguida, al dar nuevo ,interés a es- & - tas cuestiones, nos hit enseñado que la primera necesidad de - d .  una Nación os el bmta~se  completamente a sí misma. La Na- 

- ción que consiga vivir de sus propios recursos, se engrandece 
',, -. autom8ticamente, llegando a ocupar por derecho propio una ' 

situación preeminente entre las demás. 
Ninguna Nación cuenta con los recursos de España para 

conseguir este ideal, inasequible para tantas otras, y, sin eni- 
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 hallaq en manos axtranjeras; generalmente 
nos limitamos a exportaz primeras materias, que los extranje- 
ros, aproxechándose de nuestro atraso, 110s devuelven nianu- &- ., -. *: . La guerra, que, como decirnos antes, nos ha enseñado tan- 
facturadas, erplotfindonos safiudameiite. 
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tas cdsas, ha estimulado también la producción de riqueza; 
- ., debido a las necesidades inmensas de las masas combatientes 

y al estancamiento de la producción en los paises en guerra. 
1' 

Debido a ello, hemos tenido que convencerpos de que tenemos 
carb* mineral euficiente para todas nuestras necesidades y. i J. ' 
qpe, nuestra producci6n agrícola, si se intensificara, podría 
dar lugar a una beneficiosa ezportación de los sobrantes de 
nuestro consumo patrio. - S 

Pero al mismo tiempo hemos tenido que convencernos de -&@?A 
que no disponemos de medios de transporte adecuados y que , -  

la mayoría de nuestrm puertos están organizados de manera - :,< 
tan primitiva, que el tfáfico de mercancías se hace con una -:-, 
lentitud desesperante y a un coste redmente excesivo. . 

k ;?:&S A 

A este problema de la intensificación deblos transportes y 
de la mejora de nudstros grandes pnertos naturales es .preci- 

s o  conceder con urgencia toda la atención que merece, ya que 
la escasezde la$ vías de comunjcación y la pobreza indus- 

- trial de los puertos está ya en pugna abierta con fa produc- 



rcio o tenga que tomar 

Terqinada la guerra europea, las Compañias de ferrorsa- 
rrilas han suprimido las tarifas especiales, lo que equivale a 

Empresas\ y ruinoeo para la Nación. 
Un ferrocarril no es u$a riqueza en sí, es un medio para 
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des Que se elevan al 10,24 por 100 del producto bruto, y. 
se tiene en cuenta que en la explotación de ferrocarriles, d 
do el precio a que está el carbón, 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 conoecuencia natu- '; 

ral, no se construyen ferrocarriles, arruinándose la Nación. 
El ferrocarril no es más que un medio, más 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 qae no guarda relación con los servicios que éste presta. 

El Estado construye las carreteras y las coiiserva, y, sin 
embargo, no establece un tributo sobre el tráfico por carrete- 
ra, porque tiene el convencimiento intuitivo y tradicional de 
que anularía en absoluto dicho tráfico, secando así las fuentes 
de la riaueza ~ública; 

~ r n i b a  evaente de la verdad de cuanto indicamos es la @*,> 

supresión de los portazgos. 
Esto no quiere decir que el Estado no obtenga beneficios 

w n  la const~uoción de lai  carretwas. No 
direotos, pero sí un beneficio- indirecto, considembilísimo, 
porque el establecimiento de una vía de comunicación crea ' 
siempre riqueza, riqueza que tributa ampliamente, constitu- 
yendo este el beneficio que debe obtener el Estado. 

Todo el que haya viajado por Suiza habrg visto que, por 
cantidades insignificantes, se obtienen billetes que permiten*. 
recorrer las redes de ferrocarriles, sin limitación alguna, du- 
r a n h  un mes, resultando todavia más económicos los abmas 
de esta índole para mayor duración. 

Es indudable que esta baratura tan notable tendría que 
lesionw los intereses de una empresa explotadora. Debido a 
ello, d Estado, haciéndose cargo de que un farrocarril es uno 
g&an estimulante de la economía nacional, ha readqufiido 
sus redes de ferrocarriles y ahora los está electrific3nd0, no 
próponi6ndose sacar beneficios de su explotación, sino desa- 
rrollar siempre más las líneas existentes y abrir otras nuevas 



olver las riquezas escondidas en el seno de aquellas monta- 
*as o desparramadas por aquellos breííales solitarios, que 

e ser más poblados, más activamente ri- 
tiva en"1a vida de la Nación y, por lo 

tanto, acrecentando la riqueza. y el bienestar general y con- 
tribuyendo más ampliamente a los gastos generales del Es- 

Lejos de poner confribuciones aplastantes en ese país, el 
Estado construye por su cuenta líneas nuevas, que constitui- 
rían la ruina de cualquiera Sociedad, atento solamente al des- 
arrollo, al incremento, a la creación de la riqueza pública. 

En  ese ejemplo de la República HelvBtica, que tan infeli- 

ue puede darse a la gran riqueza que - 
que es necesario, ante todo, tratar de 
desenvolviendo el problema de una 
zquindades, porque estos problemas, 
te, crean más tarde, como consecuma 

entorpecimientos de muy difícil re- 
ible, en su explotacióii. 

de este gran problema nacional, 
a situac'fón de la costa Oantábrica 

neral de estos dos puertos y -. 
de laamplitud de tráfico de que son susceptibles, para tratar , .te mwfj , :-'- 

, despu6s del medio de unirlos por un ferrocarril y la extraor- - 

. dinaria importancia que para el desarrollo y fomento nacio- * &:S' - m ,  

nal tiene este problema. 



En este cuadro 
europea. 

se ven 



-< Proyecte de reforma del veito actual 

estudiw yproyectos desarroIlados por el ingeniero jefe, se- 
ñor Huidobra, que demuestran con toda claridad las excep- 
c i o n a l ~  condiciones de este puerto. 

Existe un proyecto de obras aprobado por el Gobierno, 

cer n&ueHes definitivos, grúas o aparatqs de descarga, ampliar 
l a  zonas de servicio, construir depósitos cubiertos; instalacio- 

puede ser el siguiente: 
TONELADAS 

ste cuadro demuestra que, con solo la realización de las 



zar un aumento áe trafico mu 
siendo el presupuesto de las 
23.309.541 pesetas. 

En una Memoria publi 
- y discute con claridad, aci 

;ln'l sidad de establecer una b 
em: 

S , + inmensa de establecerla. e 
L n Dada la brillante exp 

lar por el señor Huidobr ' 

" .??7iy su situación, puesto que : -e - ,r d ,, ,, están ampliamente.discu 
: ':,?S cho referencia. 

.e 2~ El presupuesto para 
senta millones de pesetas. 

llones de pesetas. 

la oonfluencia d 
do un presupuesto par 
setas, m 



cuanto pueda apetecer 
que hoy no se utilizan 
ndonada. No podemos 
zable de las marismas, 

que podrá costar el 
hadas; pero es indu- 
, el aprovechamiento . 

*h& de 8er 'ventajoso. ,p r4= No hemos hecho m& que bosquejar en líneas muy gede- 
'*yx rales cuank, puede obtenerse de la bahía de Santander, por- *; ci" 

+ :  que los datos y detalles que fuera preciso conocer están ya. 
la Junta de Obras del Puerto, donde pueden 

- .- 
E- 
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Movlmlento de Importación y sxporlaciói 



puesto se calcula gn 64 millones de pesetas, lo qus  
- iin aumento de triifico hasta cinco millones de tonelMas 

~esetas ,  v el tráfico que admitiría el 
por aefunción del contratista, im@or unes, 
¡&: ~ e r o  la terminación de las obras de la contra@, rescindida-;! 

has es& obras, puede calcularse 6n unos 
toneladas. 

De los datos anteriores deducimos que e 
portación e importación de que son susceptibles los 30s puer- 
tos de Santander y Valencia se calculan en seis millones de 
toneladas una vez terminadas las obras en construcciói@ y 
dieciocho millones euando se realicen todas las obras de am- 

* 
la situación actual de comunicaciones no es f á d  acu- 

m u l a ~  este -tráfico en dichos puertos, y por eso va íntimamen- 
te ligado a la ampliación de los puertos de Bantanel9r y Va- 
lencia el desarrollo de las vías de coniunicacibn. E s  fireciso, v a  ante todo, unir estos dos puertos.con un feryocarril- t-A +7 

La línea de ferrocarril que ha de unirlos, akancando Qea &-sl 
Santander, pasa por Burgos, Soria, Calatayud, Teruel y Se- ' 
gorbe, terminando en Valencia. La longjtud total de esta línea 
será de 762 kilómetros; de ellos está construida, de ancho nor- ,a.=Lf~' '  
mal, la seccióí~ de Valencia a Calatayod (294 kilómetros) y 44 e $3 
kilómetros de vía estrecha de Santander a Ontaneda; faltan Fp - % . 
por construir 424, de los que existe un p 

g.- m" $ía estrecha, con'gaquitía.de1 Estado coin 
(F * '  + + e t6gic0. . Esta línea de ~ a ~ t a n k e r  a Valencia puede recoger en su 

ros, y a 97 Bilbao, del punto de cruce. 
En Burgos, pituado en el kil6metro 220 a partir 



B~F&JÓ$; a 123 kildmetros de Vitoria; a 166 por Alsáaus 
Pamploha; a 251 de San Sebastián, y 275 de Hendaya. 

Af pasar por Soria, que está en el kilómetro 374, empalma 
xm I8* línga de TGrralbaa ~Bria .  

anada a Algeci~as. 





de vía sea normal, para unificarlo con el de 
eticia y establecer una comunicación directa 
Santander, o sea entre los dos mares, e1 Can- 

Bilbao, Bantander a Oviedo y de Rilbao a San Sebastihn, que 
se ahogan en cuanto por cualquiera motivo aumenta el servi- 
cio, lo que demuestra que los ferrocarriles de vía es t recb . 
o vía de metro sólo deben de emplearse en ferrocarriles de in- 
teres local. 

'El ancho de vía es un problema que hoy se discutk mucho, 
y teniendo en cuenta la mayor poteacia que progresivamente 
se va dando a las locomotoras para aumentar la velocidad 
de los tren-, y que puedan remolcar mayores pesos, se dedu- 
ce como consecuencia lógica. que, para garantizar la explota- 
cibn, se ha de dar mayor ancho a la vía, tanto, que se piensa 
en construir ferrocarriles con el ancho de dos metros. 

Hemos dicho que la explotación del ferrocarril de Santan- 
%er-Burgos-Soria-Calatayud-Teruel-Segorbe g Valencia debe 
hacerse con tracción eléctrica, puesto que en la zona que reco- 
rre exisien elementos para ello, y ni bien resulta m&s cara la 
primera instalación, es más econ6mica la explotación, pudien- , 
do reducirse,uon segzlridad, por lo menos, en un 10 por 1-00 elt 

Hasta que este ultimada la mgdificacidn de los trazados 
de vía de un metro en vfa ncwmal y h ~ c h o  el estudio de lo que 
cuesta el establecimiento de la tracción sléctrica, no es posi- 
ble m o @ r  el importe del presqussto; sin emhargo, del cB1- 
culo alzado que henios h e c h ~  suponem* que e1 presupuesto 
total podrá elev~rse a 330 nG1lpnes de pesetas, lo que equiva- , 
le a' 431.758 pesetas por kilómetro. 





cuandoqse llevaii al mercado. Si esto sucede ahoia en este va* , 
Ae, el día que el fqrocarril de Santander a Ontaneda cruce 
la divisoria pasando a la provincia de Burgos para.continugr 
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 h s t a  la divisoria, y en la provincia de Burgos 
en la zona comprendida entre Espinosa de los Monteros y 
Cabañas de Virtus, convirtiendo todo esa extensíeima comar- 
ca en un centro de producci6,~ de leche y ganado para el su- 
min$tro de carne de vaca y ternera que surta toda la zona 
del ferrocarril Santander-Valencia y costa del Mediterráneo. 

u , T. .  . pzz 2 &+$$&$ J"... 
. 7-*aiv c., . - a  a >hi .-. . A  .A> .l a 9, 

* d ;- , "' j : ' , ,  83. -- ' li " txplotarion de lo# moiila d i  lú 
t . y ,  . m provlflrriai de Burgo8 y torta. 

& 

O 'en% imporeanre que ha de dar vida al ferroc 
rril S antes que existen en las provincias de Burgos 9 
Soria. La extensión superficial de estas montes es de 482.500 
hectáreas en la provincia de Burgos y 460.674 en la de So- 
ria, que suman un total de 943.174. El producto anual de es- 
tos montes se calcula hoy en 98.989 toneladas de madera, 
86.700 d'e leña y 3.265 de resina. 

El día que estos montes estén bien ordenados y norma- ;--: 

h a d a  la repgblación, con seguridad ha de duplicarse, por lo [ 
menos? sy producción. --S* 

La zona más importante está situada en el límite de las Q 

provincias de Burgos y Soria, y el ferrocarril Santander a Va- 
lencia cffiga stos montes en una gran extensión, pues están 

* 

1 m.# 
. 

situados en e centro del trazado, ycupando una posici6n ser- 
- 1Y daderamentaestratégica para que sus productos tengan for- . al' 

m -i zosmente que servirse de este ferrocarril. $.l&: 
Hoy, todos los materiales que se sacap de estos montes, c. l .. 

por La gran dificultad que existe para su transporte por falta '.m .L - 

de un ferrocarril, van a los mercados de Burgos y Soria por c .  

por carretera, utilizándose en una zona, muy limitada; pero 
el día quael ferrocarril esté constr2ií,do podran transportar- 
se a toda 1a.Península y acaso al extranjero. . : +  F b , , p d s *  

74: L % - . r -v . - - . -F  -rhr :lff5-2 T 
posiio de Ualensia a tantas& 
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se tarda en el transporte de 8 a 10 días; to'niando cod!o dato 
el transporte más económico, que es de 50 etas por tonela-' a, y dividido,por 762, que son los kilóme del ferrocarril 
SantanderValencia, resulta el transporte de tonelada kilónie- 
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 SO hofas, que equi- 
vale a un recorrido comercial de 25 kilómetros por hora, ob- 

-' -?-:,e7 - 
- G5!.::7#. teniendo una ventaja de siete a ocho días. 
, -m ---, U Valencia ha transportado a Inglaterra, al año, hasta cwtro 

millones de cajas de naranjas y cebollas, siendo el precio me- 
dio de transporte de nueve pesetas caja, y c o ~  cada trece 
cajas pesan, aproximadamente, una tonelada, el precio de la 
tonelada transportada a Inglaterra resulta unas 117 pese- 

- 
tas. 

G2r Por el ferrocarril de Valencia a Santander creemos que po- 
dr6 transportarse esta mercancía por seis céntimos y medio 
tpnelada y kilómetro, y teniendo en cuenta que el recorrido 
total es de 762 kilómetros, el precio de transporte de Vzlen- 
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, 

ecio que creemos iienumerador, puesto que antes de la giie- 
a costaba de 35 a 40 pesetas, 
En la provincia de Valencia, por sus condiciones climato- 

ógicas especiales, además de la naranja y cebolla, exi&e una 
2:. *$$&S gran cantidad de productos agrícolas que se recogm en dpo- 

, U  cas en las que no se desarrollan en otros puntos de la Penín- 
sula, y que los paises del Norte de Europa apetecen, como 

u .. son algunas frutas, hgrtalizas y flores, etc., que $0 ae expor- 
tan a Inglaterra porque no pueden soportar el transporte de 
muchos días de mar. 

Si conseguimos reducir el tiempo de transporte de ~ á l e n -  
cia a Santander a horas, como por mar puede hacerse el 
recorrido en tres días, la mercancía podrá llegar a Inglahrra 
en cuatro dfas, tiempo que no es excesivo, mucho menos si se 
utiliza& los medios de embalaje especiales que hoy existen, 
que permiten mantener las mercancias auna temperatura cons- 

. tante y coaveniente, lo que hará que lleguen las mercancias 
en condiciones apropiadas para su. venta en el mercado in- 
glés, consiguiendo asi fomentar y desarrollar la agricultura en 

& t L  
-,! >. 
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la provincia de Valencia y. limítrofes y de muchas estaciones 
intermedias donde SO obtienen análogos productos. 

En la z@nr del trazado está toda la agricultura tan atra- 
sada yabandonada, por falta de medios f ades  de rtqanspor- 
te, que el día qu@ se construya este ferrocarril aumentara la 



produc&bn, desarrollfindose, además, industrias que hoy no 
existen. 

También rndr& explotarse las minas de carbón, petróleo 
v otros minerales aue hov no se explotan por faJta de ví& 
de comunicación. 

Por último, sj el ~ o b i e r n o  construye en Santander la base -Z 

naval indicada y las demas ampliaciones que hemos enume- 
rado, serfin otros tantos elementos importantes que habr6 , 
de utilizar el ferrocarril que estudiamos. 

. - -  , %  - 
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-. Ingresos que p ~ d e n  calcularse 

en la línea Santander -VaIencln 
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&. 
I Es muy dificil hacer cálculos respecto de los ingresos que 

podrán obtenerse una vez puesta en explotación la línea de 
Santander-Valencia; pero, dadas las condiciones excepcionales 
en las que esta situada y los datos que hemos expuesto, debe 
considerarse incluída entre las líneas más importantes que 
se explotan en España. 

La Compañía de Ferrocarriles del Norte está constituída 
por una red de 3.681 kilómetros: el ingreso bruto obtenido en 4 
toda la red en 1919 ha sido de 263.165.868 per setas, que equi- 

e este es el pro- 
ea de Madrid a 

Irún y ramales el ingreso por kilómetro ha sido de 115.499 ,, T. - - 
pesetas. 

Todos conocemos la importancia de las líneas de ferroca- # 
rril que constituye la red de la Compan a del Norte, y cree- - - 

- 5 mns que puede admitirse que la línea e Santander a Va- 
_-__ci_a, si bien no puede en sus comienzos tener la importancia 
de las líneas principales de dicha red, puede, por lo menos, 

4 
considerarse con la importancia a que resblta el promedio de 
toda% las líneas. , . 

' Partiendo de este supuesto, deberíamos tomar para pues- . @+%-- 
tros cálculos a n  ingreso bruto de 71.493 pesetas por kilóme- LE& 
tro: sin embargo. suwondremos que este ingreso sólo sea de 

que pueden obtenersi 



- *??? " flu'esto de 330 millones de pwetas, que corresponde p r  kiló- - ? . .AL 
metro a 4g1.758. * 4 

: r "  
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.Tomando como base un ingreso bruto de 56.U00 pesetas-,v--.,; '.: 
o,bomo para gastos de explotación no puede cal- :&: 1 

cularse hoy una cifra menor del 60 pkg- 100 del producto bru- , . >U -i>=+-: m = c  

to, y eso teniendo en cuenta que la explotación. sea el6ctrica, ., , 
nos quedara un sobrante por kilómetro de 22.000 pesetas. 

Pagando las Compañías de Ferrocarriles' al Estado por 
impuestos, contribuciones. etc. 10,24 por 100 del producto 
bruto, tendremos que reducir f a  cifra de 22.000 pesetas en 
5.632, que es el 10,24 por 100 de las 55.000 a que calculamos -7 
que asciende el producto bruto por kilórnetro,,quedando el .d 
beneficio reducido a 16.368 pesetas, que comparado con el 1 il- t' ..-4 

coste por kilómetro, equivale a un 3,T9 por 100; es decir, que 3 
lo que el Estado cobra, equivale al 34,41 por 100 del benefi- % S -  '* , - cio que percibe la entidad ferroviaria, tributo que' no paga- @ .- . ninguna de Iss entidades que constituyen el conjunto de la 
Nación. 

-?-$ 
" 
-3. El impuesto sobre el tráfico constituye siempre, a nuestro e ,  . 
I - entender, un grave error económico, porque dificulta la vida . F .  

de la entidad ferroviaria, impide el desarrollo de la: riqueza e - 
F 

nacional, lesionando, como consecuencia, los intereses propios -, 
del Estado, o sea del Tesoro público. 1 

) - . . v -- - 
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El auxllie d@l Ectale er in 
- >..,T. ' flan la c o n B c ~ ~ n  de femc 
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Las condiciones topográficas de España no 8 
, , > -.S - 

t i #  x r&la general, a desafiollar con economla una a 
& ferrocarriles, hecho que la experiencia viene codsta 
---y,-- demostrando; de ahí el retraimiento de las Empres 

-'$ zar estas obras, poaque no ven la necesaria garant 
- *  - 

1.2 capital que comprometen; por eso no queda otra . .' : ?,,;$it que el Estado construya por su cuenta los ferroca + &  garantice un interés al capital que en ellos se invierta. , e 
5 m 

->7r+, 5 En otras ocasioáes, y tratándose de explotaciones que es-:="? . - 
. ; . - tán a cargo del Estado, hemos dicho que el Estado carece de qT 

+: 
* a  =* 

2 condiciones para explotar la riqueza pública, o los medios pa-~"&4,n 
ra desarrollarla, y más cuando esta riqueza necesita, en su 
producción y gxplotación, un sentido industrial y Bosnómico : :!, - 

- despierto y vigilante que nunca se ha reconocido a la Admi- -;G - - -  

p u ' -  T nistración del Estado; por eso creemos que, siguiendo los pro- 
, cedimientos hasta ahora utilizados, jarngs podre 91 E s t a d o 2  
, * 1 :  debidamente construir y explotar los ferrocqrrilas. *m-'. - -  a, 



+ . 
i' .EI ~trrocinl~ U# ~antander a ~a~eirs IIJ~ coii- 

truirse por la8 siete proulnciris Riiincomuna 

concretándonos al caso del ferrocarril Santander-Valen- 
cia,' al estudiarlo hemos visto que, tomando una cifra pruden- 
te de ingresos, deducida por comparación de líneas en ex- 
plotación, puede obtenerse ui'iebeneficio de 16.368 pesetas por 
kilómetro, 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 será de 
22.000 pesetas por kilómetro, lo que equivale a un 5,10 por 
100 del capital invertido. 

Si en estas condiciones el Esta80 garantiza el 5 por 100 del 
presupuesto a la entidad constructora, resnltará una garan- 
tía nominal, y como este ferrocarril es de esperar obtenga 
mayores ingresos, resultará un margen de mayores benefi- 
cios, indispensable siempre para coiiseguir se empleen capi- 
tales en empresas de esta índole. 

El  ferrocarril Santander-Burgos-Soria-Teruel-Segorbe-Va- 
lencia ocupa una posición, y está llamado a llenar una función 
realmente estratégica al servir dos mares, el Cantábrico y el 
Mediterráneo, y dos grandes puertos comerciales, como son 
los de Santander y Valencia, llamados ambos a ser de los más 
importantes de la Nación. 

Atraviesa esta línea siete provincias, algunas de elIas ya 
prósperas, otras con. riqueza, por decirlo así, latente, y estan- 
cada en espera de la gran línea de ferrocarril que les ponga 
en comunicación fácil y rápida con el comercio mundial. La 
floreciente ganadería de estas provincias, hoy menqs activas; 
la agrícultura, que, por carencia de vías de transporte, no ha 

P odido alcanzar todavía su pleno desarrollo; las industrias 
orestales; la minería, aún en embrión por la imposibilidad 

actual de llevar a los mercados los abundantes y riquísimos 
niinera1e.s de aquellas comarcas, ansían 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 hallarán trabajo abundante y renumerador en su 
propio termño el día que la locomotora cruce b s  abruptas 
montañas y 10s solitarios valles en los que tantas riquezas 
esperan ser incorporadas al tesoro patrio. 

Siendo tan grande el interés que estas provincias han de 
tener porque esta línea, de inmenso beneficio para ellas, se 



Si otras mancomunidades han Podido constituirse en Es; 
paña con fines no tan'altamente patr@ticos como este que i a i -  
camos, icómo no pensar ¿?on júbilo en la posibilidad de %ta 
nueva mancom~nidad interprohcial, cuyos fines no podrian 
ser ni más patrióticos ni m& pr8cticos! 

Sobre la base de la garantía del 5 por 100 que concede ei 
Estado a estos ferrocarriles, y teniendo en cuenta que estas 
provincias atravesadas por el ferrocarril Santander-Burgos, 
Soria-Calatayud-Teruel-Segorbe-Valencia tienen un crddito gd;&% 
muy superior al necesario para obtener los capitales que a - .2 -- . 
cada una correspondería apartar para su construcci&i, nada . 

mas facil que emitir el empréstito necesario en buenas condi- w- 
i i 

ciones. 
A tan hemosa iniciativa de las siete el Estado 

respondería seguramente con la exención del pago de los im- 
de tráfíco, quedando así asegurado un inherés remu- 
$ al capital empleado. 

a garantía de las provincias resultaría en realidad pura- 
mente nominal, por tener previamente asegurada la garantir 
del Estado, y, lo que más importa, por la inmejorable garan- 
tía que constituyo la bondad intrínseca del negocio. 

El estudio, l'a construcclón y la explotación de una exten- ;-2+ 'w' 
sa línea de ferrocarril no tiene ya secretos para los t6cnicos~.' ' . - 
y los financieros españoks, como tappoco lo íiene la t6cnich 
de una emisióh de valores garantizados por el Estado en pri- 
mer término y subsidiariamente por las provincias y los pue- 

Elro que puede mover las montañas; la vo- , a - y luntad y la energía, phestas al servicio de una causa tan no- 
ble, patriótica y beneficiosa para un3 parte tan grande d 8  

'' "3 - A los hombres representativos de las siete provinciaeptra- Ymd .-:a . 2 vesadas por el ferrocarril en proyecto brindamos la idea, en. -525 L. 
la seguridad de que habrá de caer en suelo fecundo y fructí- ;. - ficar, pues np en vano se encuentra entre eWas Y~lenaia y 6::; , 
Burgos, que los siglos hait unido en un misma dmbolo de los . .* 

.mfis altos ideales de la oatria, y bon ellas las pnapinoias de @: '4 








