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Resumen

Cuando Primo de Rivera tiene en su poder el «Proyecto Mayandia», y antes de
que sea enviado al Consejo Superior de Ferrocarriles para su dictamen, lo remite a
Flores de Lemus. El dictador, con escasos conocimientos en cuestiones relacionadas
con la explotacién del sistema ferroviario, quiere conocer la opinién de un experto
en la materia que sea, a la vez, una persona de su entera confianza. Ambas cualida-
des las retine plenamente Flores quien, a pesar del escaso tiempo que se le concede
para ello, redacta un «informe confidencial» que envia al jefe del gobierno. En este
documento, que se conserva en el Archivo Histérico Nacional y que ha permaneci-
do inédito hasta ahora, formula diversas observaciones sobre los aspectos més desta-
cados de dicho proyecto. Dado su interés, en este nuevo trabajo se pretende analizar
el contenido de este escrito en el que Flores de Lemus demuestra, una vez més, su
profundo conocimiento de los problemas del sector ferroviario y de los entresijos que
esconde la actuacién de las grandes companias.
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Abstract

As soon as the «Mayandia Project» is in the hands of Primo de Rivera and just
before the project was sent to the Higher Council of Railways in order to issue a
report as usual, he delivers it to Flores de Lemus. The dictator, with little knowledge
on matters concerning the exploitation of the railway system, needs to hear the
opinion of an expert on the subject, who at the same time has to be an entirely reli-
able person. Both virtues are met in the person of Flores who, in spite of the little
time given to perform the task, writes a «confidential report» and sends it to the
prime minister. In this document, housed in the National Historic Archive and
unpublished to date, Flores makes his own remarks on the project”s most notewor-
thy points. Because of its relevance, in this new paper the aim is to study the content
of this writting where Flores de Lemus proves once again, his deep understanding of
the railway sector “s problems and the many ins and outs underlying the actions tak-
en by the big companies.
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I. Introduccién

Como se ha visto en un trabajo anterior!, la elaboracién del Estatuto Ferroviario
de 1924 tiene como punto de partida el proyecto redactado por el teniente coronel
Julian Gil Clemente. Este primer proyecto suscita una gran preocupacién entre las
grandes companias ferroviarias que, de forma inmediata, redactan un informe muy
critico con el contenido del mismo que consideran inaceptable, por lo que formulan
un proyecto alternativo. La respuesta de este militar no se hace esperar. Elabora un
escrito de réplica en el que trata de refutar con vehemencia las criticas de las compa-
fifas, a las que acusa de defender unos intereses que no coinciden con los del Estado.
Por ello, cuando las empresas ferroviarias ven el ardor con que Gil Clemente defien-
de su proyecto y que no esté dispuesto a introducir cambios en él, se ponen en con-
tacto con el general Mayandia, que habia presidido la ponencia nombrada por el

! Véase FERNANDEZ PEREZ (2009).
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gobierno para la elaboracién del proyecto ferroviario. Este general, adoptando una
postura més conciliadora que Gil Clemente, hace saber a las empresas que no tiene
inconveniente en efectuar algunas modificaciones en aquellos puntos del proyecto
que consideran mas conflictivos y que han suscitado un mayor rechazo por su parte.
Tras la introduccién de estos cambios, el 14 de enero de 1924 Mayandia da a cono-
cer su nuevo proyecto de régimen ferroviario a las compafifas. Estas reconocen que,
atendiendo al menos en parte a sus peticiones, se han suavizado algunos de los
extremos del proyecto inicial que consideraban m4s perjudiciales para sus intereses.
Por ello, sefialan que, aunque siguen pensando que no es el proyecto ideal que de-
searfan fuera aprobado, estén dispuestas a aceptarlo.

Este nuevo proyecto Mayandia se pone inmediatamente en conocimiento del
presidente del gobierno. Pero antes de remitirlo al Consejo Superior de Ferrocarriles
para su dictamen y aprobacion, Primo de Rivera, con escasos conocimientos en cues-
tiones relacionadas con la explotacién del sistema ferroviario y con los problemas a
los que tiene que enfrentarse este sector, recaba la opinién de un experto en la
materia. Esta persona es Flores de Lemus, que ha tenido una destacada participacién
en la elaboracién de los proyectos ferroviarios presentados por diversos politicos y, de
forma muy especial, en el de Antonio Maura. Por otra parte, el dictador sabe que
puede contar con la total confianza personal de Flores y con la necesaria discrecién
que el caso requiere. Por ello, le pide que le envie con toda urgencia un informe que
refleje su opinién personal sobre el contenido del Proyecto Mayandia®.

Hasta ahora no se ha sacado a la luz este «informe confidencial» redactado por
Flores de Lemus, que permanece inédito’. Por ello, en este nuevo trabajo se pretende
analizar el contenido de este interesante documento en el que este economista

? Debe advertirse que en el informe redactado por Flores no se hace referencia en ningin momento al
«Proyecto Mayandfa» con esta denominacién expresa, sino que se habla indistintamente de «anteproyecto» y
de «proyecto», sin mencionar a su autor. A pesar de ello, est4 claro por la fecha y, sobre todo, por el anilisis del
contenido de dicho informe que el objeto directo de sus comentarios es el proyecto que lleva el nombre del cita-
do general.

* El informe de Flores va dirigido al «<Excmo. St. D. Miguel Primo de Rivera», a quien da el tratamiento de
«mi respetado amigo y General», y estd mecanografiado en papel que lleva el membrete de la Direccién General
de Contribuciones del Ministerio de Hacienda. En el texto se observan varias correcciones hechas a mano por
el propio Flores. Lo forman nueve péginas y en la primera de ellas [lama inmediatamente la atencién la fecha
que figura en la misma: «Madrid 21 de enero de 1923». Evidentemente, se trata de una errata producto del des-
piste de su autor, que quiz4 no ha asimilado todavia que estd viviendo un nuevo afo. Este documento, que no
ha sido utilizado hasta ahora por ninguno de los historiadores que se han ocupado de esta cuestién, puede con-
sultarse en el Archivo Histérico Nacional, seccién Presidencia del Gobierno, Dictadura (1923-1930), legajo
362. Ortafiez, al hacer referencia en su tesis doctoral a los «archivos consultados», cita expresamente éste, indi-
cando que en él «también existia alguna documentacién perteneciente : al Ministerio de Fomento, pero de poca
entidad para los afios que se abarcan en este trabajo». Véase ORTUNEZ GOICOLEA (1999), pag. 15. Se
deduce, por tanto, que su labor de bsqueda no ha sido muy completa. Para enjuiciar adecuadamente este infor-
me de Flores debe tenerse en cuenta que no se trata de un escrito redactado con tranquilidad durante un plazo
largo de tiempo, sino que la urgencia con que se solicita obliga a su autor a prescindir de los detalles para cen-
trarse en los puntos méas importantes del proyecto. La denominacién de «informe confidencial» la utiliza el pro-
pio Flores en la pagina 7.
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demuestra ser, una vez mds, un profundo conocedor no sélo de los problemas que
tiene el sector, sino también de los entresijos que esconde la actuacién de las grandes
compafias ferroviarias.

II. La opinion de Flores de Lemus sobre el Proyecto Mayandia

Cuando el escrito de Primo de Rivera llega al domicilio particular de Flores, éste
ha salido ya hacia el Ministerio de Hacienda «dispuesto a no levantar mano en todo
el dfa en lo de exacciones municipales», es decir, en la parte hacendistica del Estatuto
Municipal, y no vuelve a casa hasta entrada la noche®. Por esta razén, Flores se dis-
culpa ante Primo de Rivera por no poder remitirle hasta el dia siguiente el informe
que le pide. En las p4ginas que siguen se intenta realizar un estudio de las principa-
les cuestiones abordadas por Flores de Lemus en relacién con el proyecto ferroviario
de Mayandia, dando preferencia a la reproduccién textual del informe para facilitar
as{ un conocimiento més exacto de su contenido.

Flores empieza su escrito sefialando que «la lectura ha sido tanto més facil cuanto
que la mayor parte del proyecto sigue literalmente el texto del Sr. Maura»’. Sin
embargo, se queja de que «no siempre ha pasado al anteproyecto el espiritu con la
letra». Si esa escasa fidelidad al proyecto original afecta a cuestiones secundarias no
tiene para él excesiva importancia. Asi, escribe: «Dejo aparte los lapsus que a un
jurista puedan parecer enormidades y que yo tengo por pecados veniales ficiles de
redimir. Asi por ejemplo el llamar al Estado obligacionista especial. Eso era en un
proyecto que hace tiempo fue hecho por las compafias y enviado por el gobierno al
cesto de los papeles, y lo era también en el proyecto del St. Cierva, salido con igual
destino por disposicién de las Cortes y en especial por obra del diputado Sr. Maura®.

* Como se sabe, el Estatuto Municipal es aprobado por R.D.-Ley de 8 de marzo de 1924 (Gaceta del 9). Si su
Libro Primero regula la «organizacién y administraciéon de las entidades municipales», el Libro Segundo, que
tiene por titulo «de la Hacienda municipal», contempla todo lo relativo a la actividad financiera de los munici-
pios, en su doble vertiente de ingresos y gastos. Pues bien, Flores estaba trabajando sobre esta segunda parte del
Estatuto.

> Se ha corregido la acentuacién original de Flores, que escribe sistematicamente, a lo largo de todo el
informe, «Maura», con acento en la primera «a».

¢ Flores no hace més que destacar un hecho conocido: el papel decisivo que juega la intervencién de Maura
en la derrota que sufre en el Congreso el proyecto del ministro de Fomento. Por otra parte, para entender la
alusién de Flores al Estado como «obligacionista» debe tenerse en cuenta lo siguiente. En el «Proyecto de bases
para la resolucién del problema ferroviario», de 15 de abril de 1921, redactado por las Compafifas Norte y MZA
a peticién del ministro de Fomento, Juan de la Cierva, se dice en su base 22: «Las cantidades anticipadas a las
companfas por este concepto [los capitales procedentes de la emisién por el Estado de una deuda especial des-
tinada a adquisiciones de material y ejecucién de obras de ampliacién y mejora de las lineas] devengaran un
interés de 5 por 100 anual y serdn amortizadas en 60 afios mediante anualidades iguales, comprensivas del inte-
rés y amortizacion, que seran consideradas como cargas de la explotacién en cada afio y cubiertas con los ingre-
sos normales de la misma».Véase Archivo de la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles (en adelante AFFE),
S/71/164, documento ndm. 8. Este planteamiento es criticado en el «Informe de los sabios», donde se afirma:
«Las companias en su propuesta (base 22) no reconocen al Estado por sus aportaciones otros derechos que los
de un obligacionista cualquiera, o sea un interés y la amortizacién correspondiente. Y aun todavia le ofrecen
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Pero en el proyecto que V. me envia, el Estado entra a riesgo y ventura, como en el
de Maura y en el mio; su participacion en los beneficios depende esencialmente del
resultado de la explotacién, como pensamos Maura y yo, y las aportaciones son tales
aportaciones, esto es participaciones en el capital de los ferrocarriles, y no créditos
contra sus empresas. Si se pudieran traer aquif esos conceptos que son de otro terre-
no, dirfamos que el Estado era en el anteproyecto accionista especial; pero obligacio-
nista ipor nada del mundo!».

El concepto «obligacionista especial», que Flores rechaza rotundamente, figura
en la base 12 del proyecto, segin la cual «el Estado serd interventor y obligacionista
especial, en relacién con las empresas». En Ia base 32 del proyecto de Gil Clemente
se dice que «el Estado serd interventor y obligacionista de las empresas». Este militar
intenta justificarlo asi: «Hay que dejar bien sentado, hay que entender muy bien
entendido, que al intervenir el Estado en la gestion ferroviaria, imponiendo unas tarifas
a los usuarios, concediendo anticipos en metdlico a los concesionarios y garantizan-
do, a la vez, las obligaciones y acciones de las empresas de activo saneado, no es un
obligacionista cualquiera, no es tampoco un comunero con la empresa, porque el
Estado no debe ser simplemente consocio en un servicio ptblico, ni es tampoco un
interventor-moderador. No es nada de eso; pero no es nada de eso, y es mds que todo
ello»™. Durante la discusién del proyecto en el CSF se introduce una enmienda segin
la cual el Estado «no serd interventor y obligacionista especial» de las empresas®, por
lo que este concepto no figura ya en el texto definitivo del Estatuto’.

bastante peores condiciones que a los obligacionistas actuales porque dada la enorme carga que pesa sobre las
lineas, el Estado no tendrfa otra garantia real que las presuntas obras que las compafifas realizaran con los fon-
dos por él suministrados, sin que para nada pudiera inspeccionar debidamente su inversién». Véase AFFE,
S/71/164, documento ndm. 15, pag. 3. Como he sefialado en otro lugar, el contenido del «Informe de los sabios»,
que es redactado por Flores de Lemus, no fue del agrado del ministro que lo habfa encargado. Por eso, La Cierva
presenta a las Cortes su propio proyecto el 13 de mayo de 1921, basdndose en el proyecto elaborado por MZA
y Norte. De este modo, se explica que el proyecto del ministro incorpore el planteamiento de las compaffas.
Asi, la base 22 del proyecto del gobierno se dice: «El Estado aportar4 a ese Consorcio las sumas adelantadas a
las compaiifas para pago de personal y adquisicién de material mévil a partir de 12 de enero de 1920, y las sumas
que para las obras y mejoras de las lineas, adquisicién de material y adelantos de todas clases que en lo sucesi-
vo se empleen en las concesiones. Todos esos anticipos y empleo de cantidades devengaran a favor del Estado,
a partir del establecimiento del Consorcio, el interés de 5 por 100 anual, que ser4 carga de las explotaciones res-
pectivas». Véase el «Proyecto de ley sobre transportes, obras pdblicas y fomento de la riqueza nacional», que
se publica en la Gaceta el 14 de mayo de 1921. Sobre el informe solicitado por La Cierva, véase FERNANDEZ
PEREZ (1995), pags. 131-152.

"Véase FUNDAMENTOS DEL PROYECTO (1924), pag. 86. Cursivas en el original.

$ COMPANIAS DE LOS FERROCARRILES... (1932), pag. 59.

? En la base 12 del Estatuto Ferroviario se dice simplemente: «Dentro de los limites mencionados, el Estado ejer-
cerd por sf mismo las funciones de intervencién, y por convenios particulares las de auxilio». Véase CONSEJO
SUPERIOR DE FERROCARRILES (1925), pag. 16. Y antes, en la «Exposicién de motivos», se rechaza explicita-
mente considerar al Estado como un obligacionista. En efecto, se afirma que los productos obtenidos, «sean los que
fueren, dependen, no sélo de la gestién de la empresa, sino de la total intervencién técnica y econémica del Estado,
que equivale a una gestién. Y, por tanto, es muy justo que, después de atender como corresponde a los capitales y a
la gestion de las empresas, disfruten de los remanentes, tanto éstas como el Estado (...), pues dada la manera espe-
cial de intervenir el Estado y los auxilios directos e indirectos que presta, no es posible considerarle como un obli-
gacionista que s6lo lleva capital para obtener una colocacién aceptable del dinero». Ibidem, pags. 11-12.
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Pero Flores no se entretiene més en estas cuestiones menores y pasa a analizar lo
que considera que es la «esencia» del proyecto, «porque supongo que es en ella don-
de V. tiene al presente su atencién». Para ello, centra su andlisis en seis aspectos del
mismo que considera los més importantes y que son los siguientes: Consejo Superior
de Ferrocarriles, siete por 100 de interés real como limite del quebranto en la emi-
sién de obligaciones, arrendamiento, estructuracion, distribucién de beneficios y, por
dltimo, tarifas. A continuacién, se hace referencia individualizada a cada una de
estas cuestiones.

II.1. Consejo Superior de Ferrocarriles

De este organismo Flores critica sobre todo tres cosas: la primera, su caricter
meramente consultivo; la segunda, su composicion; y, por tltimo, otros aspectos
relativos a los comités y las delegaciones. En primer lugar, Flores dice que en el pro-
yecto Mayandia el Consejo aparece como una especie de invalido, mientras que él
insiste en que debe tener un claro cardcter ejecutivo para que pueda actuar con efi-
cacia. Sobre esta cuestién escribe lo siguiente:

«Al tratar de resolver el problema de los ferrocarriles, Maura y yo independiente-
mente el uno del otro, llegamos a esta conclusién: que era preciso escogitar [sic] una
forma juridica que pudiera engastarse en nuestro Derecho constitucional, evitando
sin embargo hasta donde fuera humanamente posible los ferrocarriles parlamentarios
y los de caciquismo regional. Y entrambos vinimos a dar en la misma férmula a saber,
la de un Consejo que, a diferencia de los demds que en Espafa existen, tenfa por
caracter fundamental el de ser ejecutivo’. No podiamos ni debiamos borrar el poder

1 Precisamente una de las criticas que, en mayo de 1921, hace Maura en el Congreso al proyecto de La
Cierva se refiere a la insuficiencia de las funciones consultivas que se le encomiendan al Consejo en la base 12
del mismo. Sobre esto dice que, «sin perjuicio de que el Consejo tenga aquellas facultades consultivas y todas
las dem4s que querais asignarle, (...) tiene que ser una cosa completamente distinta, tiene que ser la delegacién,
el mandatario de las compafias y del patrimonio del Estado, entre otras muchas cosas que le incumben, para las
tarifas, para tener en su mano, con autoridad propia, el establecimiento de las tarifas ordinarias». Insistiendo en
la misma idea, mas adelante afiade que hay que «constituir el Consejo Superior de Ferrocarriles, no como un
consultor del Ministerio de Fomento, sin perjuicio de que lo sea, sino esencialmente como un organismo auté-
nomo, al cual hay que transferir, por ley, las atribuciones sustantivas, las facultades efectivas para todo el régi-
men econémico e industrial de los ferrocarriles del Estado y de los intereses del Estado en las lineas actuales».
El discurso de Maura se reproduce en la seccién «Estudios y documentos de economia espafiola» de la Revista
de Economia Politica, nam. 27, enero-abril 1961, con una introduccién del profesor Juan Velarde. Las citas
corresponden a las p4ginas 145 y 154, respectivamente. En el mismo sentido, en el «Informe de los sabios», ya
citado, Flores afirma: «Todo el régimen que se propone (...) requiere desde el comienzo de la aplicacién de éste,
la existencia de un 6rgano que, por definicién, no puede ser meramente consultivo». Véase la pag. 21. Al afio
siguiente, Argiielles, ministro de Fomento en el gobierno de Sdnchez Guerra, intenta sacar adelante su reforma
ferroviaria por partes. Primero, por R.D. de 15 de marzo de 1922 (Gaceta del 6), crea el Consejo Superior
Ferroviario. Unos dias después, por R.O. de 27 del mismo mes (Gaceta del 4 de abril), se aprueba su Estatuto
Provisional. Y, por tltimo, el 4 de abril del mismo afio Argiielles presenta en el Congreso el proyecto de ley de
ordenacién ferroviaria. Pues bien, al dfa siguiente Maura le envia una carta en la que trata de comprender las
razones del ministro al desglosar la reforma, pero le pide que respete su integridad, en especial en lo que se refie-
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de las Cortes ni capitidiminuir [sic] al Gobierno; pero ponfamos los dos cabos del
hilo en las manos del Consejo para que éste pudiera tirar del que le conviniera, y aun
de los dos a la vez, haciendo girar a derecha o a izquierda, adelante o atrés el asunto,
segln estimase que correspondia al interés publico. El dibujo del Consejo ha sido
difuminado unas veces; otras se han reformado sus rasgos, asi durante la preparacién
del proyecto de Maura como en el tiempo que durd su tramitacién parlamentaria.
Ahora veo que el Consejo queda como una especie de invdlido sin brazos ni ojos y
casi sin voz, empleando todas sus energias en reprender chiquillos o cosa parecida.
Por afiadidura y a no dudarlo con la mejor intencién se ponen a los consejeros del
Estado condiciones con las cuales me parece mas que dudoso que ni éste ni ningin
gobierno encuentren un hombre siquiera que valga la pena y que se preste a ir a esa
oficina a perder el tiempo»'".

En segundo lugar, Flores critica la composicion del Consejo vy, de forma especial,
la inclusion entre los diecisiete miembros del mismo de «otro vocal, en representa-
cién de los agentes y obreros ferroviarios, que serd nombrado por el gobierno, previa
propuesta de los vocales obreros del Tribunal Central del Trabajo Ferroviario, eli-
giendo por votacién a uno cualquiera de los agentes u obreros que presten servicio
en las empresas de ferrocarriles», segtin se dice en la base séptima del proyecto'.
Pues bien, Flores manifiesta su rechazo total a la presencia de ese vocal obrero en el
Consejo porque la considera una grave imprudencia:

re a las atribuciones del Consejo. Sobre ello escribe Maura: «En suma, no doy desmedida importancia a que se
escriba de una sola vez todo lo que ha de tener fuerza de ley, o se consigne en dos o tres parciales textos; pero
es esencial la integridad positiva del ordenamiento legal; y lo que hallo no es el fraccionamiento literal de la
expresion, sino la amputacién de partes vitales, y la contingencia de que, aun lo escrito, quede atenuado, des-
virtuado o frustrado en el venidero y desconocido Estatuto. A lo dicho necesito afiadir que toda la cuidada orga-
nizacién del Consejo Superior, servirfa de poco si no le fueran atribuidas las facultades que el proyecto del ante-
rior gobierno le asignaba. Lo uno es cascara; meollo lo otro. Pues bien, (...) hallo que se cercenan al cabo las
facultades del Consejo, a punto de resultar muy cambiada la concepcién esencial del sistema». Véase la carta
de Maura a Argiielles fechada el 5 de abril de 1922. Argiielles le contesta el mismo dfa diciendo que hara «las
modificaciones convenientes para que queden las facultades del Consejo Superior perfectamente definidas,
pues, como no podfa menos de ser, coincido con Vd. en que el intento del proyecto quedaria atenuado o des-
virtuado si sufrieran merma las facultades que al Consejo Superior se conceden». Estas dos cartas, que se con-
servan en el Archivo de la Fundacién Antonio Maura (en adelante AFAM), legajo 395, expediente 14, se repro-
ducen en el Apéndice 1, documentos 2) y 3).

" Flores parece estar haciendo referencia en el Gltimo pérrafo a aquella parte de la base 72 del proyecto que
dice: «Los vocales que constituyen la delegacién del Patrimonio ferroviario nacional en el Consejo Superior de
Ferrocarriles, al ser nombrados, seran baja en los destinos que tuvieren, debiendo dedicar todas sus actividades,
con caricter constante, en viajes, oficina o sesiones del Consejo y ponencias al desempefio de su nuevo cargo,
que serd incompatible con cualquier otro destino o cometido. Los sueldos de dichos vocales seran los mismos
que disfrutasen en sus anteriores destinos, o los correspondientes a su categorfa, con independencia de las die-
tas por asistencias al Consejo, que seran de 50 pesetas para el vicepresidente, vocales y suplentes, por cada
sesién del Pleno del Consejo».

" La inclusién por primera vez de un vocal obrero tiene lugar en la base 72 del proyecto Gil Clemente, en
la que, al regular la organizacién del Consejo, se dice: «Es aproximadamente la actual aumentando un vocal a
la representacién de los usuarios para que esté representada la riqueza minera y otro vocal en representacién del
personal de agentes y obreros de los ferrocarriles nombrado por el gobierno a propuesta de los vocales obreros
del Tribunal paritario central».
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«No me entretengo en los cambios que se advierten en la constitucién del Con-
sejo; pero no quiero dejar de llamar la atencién de V. acerca del vocal obrero. En mi
proyecto habfa dos sefiores del Estado Mayor; pero no existia ningtin obrero. En el
de Maura, no habfa ningtin militar ni ningtn obrero®”. Yo veo con gusto el que entre
por lo menos un militar. Si no estuviéramos como estamos, serfa cosa de preocuparse
muy seriamente de lo que es hoy nuestra red de ferrocarriles desde ese punto de vis-
ta. Pero eso del obrero lo tengo por una verdadera imprudencia, y no se me alcanza
que haya hombre de gobierno capaz de esa ceguedad. Cuando durante la tramita-
cién parlamentaria del proyecto de Maura las presiones de esta supersticién obrerista
llegaron a ser temibles, yo le di al gobierno la férmula de que el vocal obrero entrase
cuando se hubieran de tratar cuestiones relativas al estatuto y régimen del trabajo. V.
sabe cémo andan hoy por el arroyo los secretos de las cuentas mas reservadas de
nuestros Bancos, habiendo bastado para ello una huelga perdida para esos trabajado-
res. Y a mi se me pone el vello de punta de pensar que si eso del Consejo llega a ser
alguna vez una cosa seria y se tratan en él los problemas que afectan a lo mas grave y
delicado de la seguridad del Estado y del crédito de la nacién eso haya de hacerlo en
presencia de un obrero que bien puede ser un marxista internacionalista furibundo».

Estas dos observaciones de Flores no son tenidas en cuenta, al menos de manera
inmediata, al crearse el Consejo Superior de Ferrocarriles por R.D. de 30 de enero de
1924, que sigue en esto las lineas trazadas en el proyecto Mayandia'’. Pero, a pesar
de eso, se podria afirmar que, al menos parcialmente, serdn tomadas en considera-
cién —aunque quizd no pueda hablarse de una influencia directa— al afio siguiente
cuando se procede a la reorganizacién de este organismo por decreto de 17 de
diciembre de 1925.

En efecto, en la «Exposiciéon motivos» de esta disposicién se dice que, «en vigor
el Estatuto, y al comenzar a publicar sus preceptos, todavia tiene el Consejo que rea-
lizar una funcién consultiva para preparar la legislacién y reglamentacién comple-
mentaria de aquella disposicién fundamental. Pero, al propio tiempo, ha de efectuar

Y En un proyecto ferroviario elaborado por Antonio Maura se dice lo siguiente sobre la composicién del
Consejo: «En el Consejo deliberaran, guardada proporcién de equidad, una delegacién conjunta de las conce-
siones, una delegacién del interés patrimonial del Estado, y una representacién de las clases que tienen interés
mas directo en los transportes». Pues bien, en unos comentarios que Flores le envia a Maura sobre este proyec-
to, le dice en torno a esta cuestién: «Yo creo ademds conveniente llevar al Consejo un par de sefiores del Estado
Mayor Central. Por ahora y en bastante tiempo no hay que contar con que los servicios militares se aproximen
a lo que todos desearfamos; pero aun asi, ese lazo de unién es conveniente para mantener viva en el Consejo la
representacion de las exigencias, y en el Estado Mayor, la de las posibilidades». El proyecto de Maura se contie-
ne en un documento de cuatro paginas sin titulo. La cita corresponde a la pag. 1. A su vez, el comentario de
Flores se incluye en «Problema ferroviario», pag. 10. Ambos documentos se pueden consultar en el AFAM,
legajo 400, carpetas 2 y 3, respectivamente.

" En la «Exposicién de motivos» de este decreto se destaca la inclusién del representante de los trabajado-
res. En este sentido, se dice: «Se da también entrada al elemento obrero, completando asf la representacién de
todas las entidades que tiene [sic] relacién directa con los ferrocarriles». Como se sabe, durante la Segunda
Repiblica, por Decreto de 30 de mayo de 1931 (Gaceta de 1 de junio) y a propuesta del ministro de Fomento,
Alvaro de Albornoz, se amplia a tres vocales la representacién de los agentes y obreros ferroviarios.
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otra labor no menos interesante y mucho més intensa para implantar y aplicar dicho
Estatuto sin la menor pérdida de tiempo (...). Para realizar cumplidamente este pro-
posito no puede resultar eficaz la organizacion actual del Consejo Superior, que obli-
ga a someter hasta los menores detalles de tramitacién a la deliberacién de una
Asamblea numerosa y por su propia naturaleza constituida por representaciones de
intereses distintos (...). Se impone, por tanto, dar al Consejo otra organizacién apro-
piada a su finalidad futura, adaptada a la misién que ha de realizar y semejante, en lo
posible, a la que tienen las empresas industriales de gran importancia. La solucién
natural para conseguir este objetivo es la de reservar al Pleno la funcién consultiva,
tal como hasta ahora ha venido realizando (...) y constituir dentro del Consejo, y
con elementos del mismo que estén en condiciones de ofrecer la maxima asiduidad
en su trabajo, otro organismo mas sencillo y de mas flexibilidad en su actuacién, que,
a modo de Consejo de Administracién, asuma toda la funcion ejecutiva que corres-
ponde al Consejo. En esta forma se propone la creacién del Comité ejecutivo, reser-
vando al Pleno las funciones puramente consultivas de cardcter general, y atribuyen-
do al Comité el cumplimiento y aplicacion del Estatuto».

Por otra parte, al regularse en el articulo 102 de este decreto la composicién de
dicho Comité ejecutivo, se dice que estard formado por diez miembros: el vicepresi-
dente y tres vocales de la representacién del Estado, cuatro vocales de la representa-
cién de las companias y dos de la de los usuarios. Desaparece, por tanto, la represen-
tacion obrera, tal como queria Flores de Lemus, pero sélo en el Comité ejecutivo,
pues se mantiene en el Consejo o Pleno del Consejo.

En tercer lugar, la critica de Flores al Consejo Superior de Ferrocarriles se extien-
de a otros aspectos de su regulacién contenidos en el proyecto, como son la creacién
de comités y la supresién de las delegaciones permanentes. Sobre estas cuestiones
escribe lo siguiente:

«Este Consejo con comités y plenos no estaban [sic] en la mente de Maura, ni
estaban, ni estdn, ni estardn nunca en la mia'’; para eso tengo demasiada experiencia
de lo que son los hombres y de lo que es la Administracion'.

»Hice antes referencia a la falta de brazos en este Consejo y a las vacilaciones
que en este respecto se notan en la tramitaciéon del proyecto de Maura. Me refiero

" Las distintas formas verbales del verbo estar que Flores utiliza en esta primera frase del parrafo debieran
figurar en singular para que concuerden con el sujeto, pero se respeta el texto original.

' En este parrafo Flores hace referencia a los tres comités que, con caricter permanente, se crean como
«organismos anejos al Consejo Superior» en la base 72 del proyecto: el Comité de Explotacién Comercial, el
Comité de Fusion de Lineas y el Comité de Unificacién del Material. Estos tres comités figuran ya en la base 92
del proyecto Gil Clemente. En el Estatuto Ferroviario estos comités pasan a denominarse «secciones». Asi, se dice
que «el Consejo se dividird en secciones, a fin de facilitar su actuacién. A estas secciones podrd adscribirse y
funcionarén bajo su dependencia oficinas técnico-administrativas». Se afiade que «se constituirdn con cardcter
permanente» las secciones siguientes: de explotacién comercial, de unificacién del material, de contabilidad y
caja, de agrupacién de lineas y «las que en lo sucesivo se creen con tal cardcter». Véase la base 82, 1V,
«Secciones y servicios del Consejo Superior».
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concretamente a las Delegaciones permanentes'. Yo habia recogido en mi proyecto
las experiencias alemanas anteriores a la estatificacion y las de los Estados Unidos,
que habfan producido en los profesionales la opinién undnime de que sin la Delega-
cién permanente es musica celestial cuanto se diga de supuesto contrdle de las com-
pafifas de los ferrocarriles. Tengo por tanto por fundamentalmente equivocada toda
solucién que prescinda de esas Delegaciones permanentes'; pero, me explico que a
los que no son profesionales les pueda parecer discutible este punto cuando, como
acontece en el proyecto de Maura, las compafifas no ven ni una sola peseta del Esta-
do. Pero lo que es para mi incomprensible es la solucién del proyecto que en princi-
pio y por sistema entrega los dineros del Estado a las compafifas, al punto que el caso
contrario tiene expresa y claramente caracter de excepcién. Y al mismo tiempo priva
al Estado de todo contréle” eficaz de la inversién de ese dinero. Decir que el Consejo
inspeccionard y vigilard después de sacarle los ojos, casi parece una broma®. He
tocado el punto de la forma en que el Estado hace sus aportaciones. En este punto el
anteproyecto es justamente el reverso del de Maura y del mio. Recuerdo la frase de
"2, Me cost6 Dios y ayuda el convencer a D.
Antonio de que era preciso permitir las aportaciones en dinero del capital de explo-
tacién. Claro esti que ni el Sr. Maura ni yo pensamos nunca en excluir a las compa-

Maura: “A las compafifas, ni una peseta

'" Entre las atribuciones que tiene el Consejo, segtn la base III del proyecto de «Ordenacién Ferroviaria»
de Maura, figura en cuarto lugar la de «intervenir, por medio de permanentes delegaciones suyas, la explotacién
y administracién de los ferrocarriles sometidos al régimen de comunidad». Después, en la base IV, se regula con
mayor detalle la composicién y la actuacion de estas delegaciones. Respecto a las «vacilaciones en la tramita-
cién», de que habla Flores, puede comprobarse que a su paso por el Senado, en mayo de 1922, estas dos bases
sufren modificaciones importantes. Asi, en la base cuarta, 92, se dice que es funcién del Consejo «inspeccionar
e intervenir la gestién técnica, econémica y financiera de las empresas en sus respectivos ferrocarriles», pero sin
mencionar expresamente a las delegaciones. Es cierto que més adelante se afiade que, para ejercitar esa tarea,
«el Consejo Superior, cuando lo estime necesario y por el solo tiempo que dure tal necesidad, podra constituir
una delegacién que intervenga la gestién de determinada empresa ferroviaria; delegacién que a lo sumo se com-
pondré de tres miembros». Pero ahora se habla ya sélo de una delegacién que no tiene caricter permanente, que
se puede crear o no, pero siempre con duracién temporal y para casos concretos.

' Entre los organismos anejos al Consejo, con cardcter temporal, figuran en la base 72 del proyecto unas
Delegaciones sobre las que se dice lo siguiente: «El Ministerio de Fomento, a propuesta del Consejo Superior de
Ferrocarriles, cuando lo estime necesario, constituira, con caracter temporal, Delegaciones que intervengan la
gestion de las empresas». Su origen parece estar en la base 32 del proyecto inicial de Gil Clemente, donde se
dice: «El Consejo podra formar también delegaciones interventoras de la gestién de las empresas, con caracter
temporal, compuestas de tres miembros que formen parte de cualquiera de los organismos antes enumerados
[los Comités] o de nuevo nombramiento».

¥ Cursiva del autor en los dos casos.

* En la base 72 se dice que entre las atribuciones del Consejo esté, en décimo lugar, la de «inspeccionar e
intervenir la gestién técnica, econdmica y financiera de las empresas concesionarias en sus respectivos ferroca-
rriles». Este parrafo pasa de forma textual al Estatuto Ferroviario, con el afadido de «en cuanto afecte a la apli-
cacién de estas bases». Véase base 82, I, «Atribuciones del Consejo», 42.

*' En la carta que Flores de Lemus envia a Maura el 20 de junio de 1921 hace referencia a esta cuestién:
«El principio “A las compafifas, ni una peseta” producirfa algin estremecimiento. {No convendrfa afiadir que el
principio no obsta a que el Estado contrate con la compafifa explotadora la ejecucién de aquellas obras y tra-
bajos en que tal medio de ejecucién tenga superioridad evidente? Yo veo tres razones para esta aclaracién, de
ellas, dos muy fuertes». Flores no indica cudles son esas razones. Véase AFAM, legajo 400, carpeta 3.
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ifas completamente de la ejecucion de obras. (Quién puede hacer mejor un arreglo
de rasantes o un tendido de doble via en un ferrocarril que estd en explotacion?
Pero en tales casos, la compafifa es un contratista como otro, y con Delegaciones
permanentes, un contratista intervenido. Y de ahi a ser por ley un factétum, hay
mucha distancia que el proyecto salva, pero que yo no salvaré nunca»*.

Esta defensa que hace Flores de la necesidad de disponer de unas Delegaciones
permanentes no tiene un resultado positivo. La explicacion, posiblemente, estd en la
fuerte oposicién a su creacién desplegada por las compafias ferroviarias, que argu-
mentan que supone un aumento de gastos que repercutird en las tarifas”. Quiza por
esa razon, el Estatuto de 1924 sigue en esta cuestién al proyecto Mayandia, pues dice
que el Ministerio de Fomento «constituird con caricter temporal Delegaciones que
intervengan la gestién de las empresas». La tnica diferencia reside en que, en algin
caso, cuentan con mayores competencias. Asf, se reconoce el derecho a requerir por
escrito la intervencién del Consejo «siempre que la Delegacion considere ilegitimo o
lesivo para el Estado o para el interés general algin acto o contrato de las empresas
(...) y este requerimiento tendri efecto suspensivo del acto o contrato»*.

IL.2. Siete por 100 de interés real como limite del quebranto en la emisién de
obligaciones

Uno de los puntos del proyecto Mayandia que desencadena una mayor polémica
durante su discusién en el Consejo es la base octava®, en la que se determina la eva-
luacién de los capitales aportados por el Estado, del valor real de los establecimien-
tos y de los capitales reales de los concesionarios. Estos conceptos son de una impor-
tancia primordial para regular la distribuciéon de beneficios y, de forma espe-
cial, para fijar en su dia el precio del rescate. Como sefala el profesor Artola, en el
Estatuto Ferroviario, «a la hora de fijar la aportacién de las compafiias el Directorio
fue generoso y acepté procedimientos de evaluacién que incrementaron sensible-
mente el capital real que se les imputé como aportacién». En efecto, por un lado,

“ En la base 12 del proyecto se dice que «el Estado costeard y construira directamente las lineas de nueva
construccion y las obras ferroviarias, en general, de nueva planta, independientes de las redes actuales, salvo en
casos excepcionales, previamente justificados y propuestos por el Consejo Superior de Ferrocarriles, que se cos-
tearan por el Estado y ejecutarén por las empresas».

2 A esta oposicién de las compafifas hace referencia la representacién agraria, que sf era partidaria de crear
esas Delegaciones permanentes. Asi, se dice en su informe: «Al tratar de la Oficinas técnico-administrativas de
que, a nuestro juicio debe dotérsele al Consejo, se riié una verdadera batalla para que se establecieran con
cardcter permanente y para que empezaran inmediatamente a funcionar (...). Hemos afirmado, en el curso de
las deliberaciones, que, de no existir esas Oficinas, seria preferible llegar incluso a la supresién del Consejo, porque su
labor, probablemente, serfa estéril o contraproducente (...). Las compafifas han impugnado la propuesta de cre-
acion de la Oficina, muy especialmente en su cardcter permanente, sin otro argumento que el de que ocasio-
narfa muchos gastos». Véase CAMARA OFICIAL AGRICOLA DE LA PROVINCIA DE MADRID (1923),
pégs. 44-45. Cursivas en el original.

*Véase base 82, V, «Delegaciones».

» Como se sabe, pasa al Estatuto como base novena.
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«permitié que el valor real, compuesto en su mayor parte por los gastos de estableci-
miento y el coste del material mévil, se acrecentase al admitir la capitalizacion al
4,25 por 100%. De haberse aceptado el 5 por 100 propuesto por Flores de Lemus”
aquél hubiese descendido en un 15 por 100 y si se hubiese admitido el 5,5 por 100
que defendieron en su voto particular los representantes de los intereses agricolas® la

* Este tipo de capitalizacién del 4,25 por 100 consta ya en la base 142 del proyecto Gil Clemente, que lo
justifica asf: «Los valores reales de los establecimientos deben también tener un limite, si se tasan por su valor en
cuenta, y ese limite debe ser el de la capitalizacién de los productos netos a un interés equitativo, que debe ser
el 4,25 por 100, ya sancionado como resultado de muchas discusiones, a fin de prevenir todo error, siempre posi-
ble, debiendo llegar a la tasacién, como procedimiento mas seguro, cuando los valores de los establecimientos
que se obtengan por las cuentas exceda al limite de referencia». Véase FUNDAMENTOS DEL PROYECTO
(1924), pag. 79. Cursivas en el original. Debe sefialarse que ese mismo tipo de capitalizacién e idéntica argu-
mentacion figuran en la «Exposicién de motivos» del proyecto Mayandia, donde se dice lo siguiente: «También
se pone limite a los valores reales de los establecimientos, si se tasan por su valor en cuenta y ese limite es el
4,25 por 100 de la capitalizacién de los productos netos, interés equitativo ya sancionado como resultado de
muchas discusiones, a fin de prevenir todo error, siempre posible». Por tGltimo, esta frase pasa de forma textual,
afiadiéndole dos comas, a la «Exposicién de motivos» del Estatuto de 1924.

" En la base VII del proyecto de «Ordenacién ferroviaria» que Maura pone en circulacién en el verano de
1921 se dice: «El valor real correspondiente al disfrute del concesionario no podré en caso alguno exceder de la
capitalizacién al 5 por 100 del beneficio liquido medio que se haya obtenido en la linea respectiva durante los
Gltimos quince afios». Véase «Ordenacion ferroviaria», AFAM, legajo 400, carpeta 5, pag. 3. Sin embargo, a su
paso por el Senado este tipo de capitalizaciéon se modifica. Asi, en el «Proyecto de ley votado definitivamente
por este cuerpo colegislador sobre Ordenacion Ferroviaria», figura en la base séptima: «el valor real y actual de
la aportacién del concesionario (...) no podra exceder de la capitalizacién al 4 y medio por 100, aumentada en
un 15 por 100 del producto neto obtenido en la linea o red durante los Gltimos quince afios». Este proyecto
aprobado por el Senado se publica en el Diario de Sesiones de Cortes, Senado, Apéndice tnico al ntm. 42, 24 de
mayo de 1922, 9 pags. A continuacién, el 8 de junio de 1922, es dictaminado por el Congreso, estableciéndo-
se que «el valor real y actual de la aportacién del concesionario (...) no podra exceder de la capitalizacién al
4,25 por 100 del promedio del producto neto obtenido en la linea o red durante los dltimos quince afios». Véase
la base séptima, regla segunda, ¢) del «Dictamen de la Comisién Permanente de Fomento del Congreso de los
Diputados sobre el proyecto de Ordenacién Ferroviaria remitido por el Senado con el informe de la Comisién
de Presupuestos», publicado en DAMAS RICO (1976), pag. 363.

% Aunque no da mas detalles, Artola hace referencia al extenso y detallado voto particular emitido por los
vocales Mariano Matesanz y Andrés Garrido, que ostentan la representacién de los intereses agricolas en el
Consejo Superior de Ferrocarriles. En €l critican el método seguido para determinar el valor real de los estableci-
mientos de los concesionarios en los términos siguientes: «Se nos puede argiiir, que el valor obtenido por el sis-
tema que impugnamos, ha de confrontarse con el resultado de capitalizar al 114,25 por 100!! el promedio del pro-
ducto neto obtenido en la red durante los Gltimos quince afios (depurado convenientemente por el Consejo);
pero (...) no cabe duda que el procedimiento de valoracién que comentamos dard un precio muy alto y muy por
encima del valor real de las lineas. Y si el limite que se pone a la tasacion es una renta exagerada, capitalizada a un tipo
excesivo, es evidente y forzoso que el valor que, moviéndose entre tales limites, ha de obtener el Consejo, tiene que ser exce-
sivamente elevado». Mas adelante se insiste en la critica al tipo de capitalizacién adoptado: «(Cémo puede justi-
ficarse el 4,25 por 100, para capitalizar valores industriales? Al 4,25 por 100 no se capitaliza hoy, casi, ni el capi-
tal-tierra, que es el menos sujeto a riesgo. La propiedad wrbana, se capitaliza, por lo menos, al 6, y los buenos negocios
industriales, del 5%2 al 7 por 100. {De dénde ha podido salir ese 4,25 por 100. La anualidad que pagan las compa-
fifas por sus obligaciones, representa el 4,7 por 100 del valor nominal de las mismas, y el 7,4 de las sumas real-
mente encajadas. Y la Compania del Norte ha repartido este afio a sus accionistas mas del 5 por 100 de divi-
dendo, libre de impuestos. {Por qué, pues, se capitaliza al 4,25 por 1007 (Es que para buscar ese tipo se ha aceptado
la media de un periodo mds amplio que el de los wiltimos quince afios, que sirvié para fijar la renta? La argumentacién
que escuchamos en las deliberaciones del Consejo no nos convencié. Nosotros propusimos el 5% por 100; y lo
consideramos, méds que justo, generoso». Véase CAMARA OFICIAL AGRICOLA DE LA PROVINCIA DE
MADRID (1923), pags. 50-51 y 53-54, respectivamente. Los diferentes tipos de letra corresponden al original.
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reduccién del valor y por consiguiente del capital habria sido del 22,7 por 100». Pero,
por otro lado, «ese mismo capital resultaba incrementado (...) gracias a que el Estatu-
to permitié descontar el quebranto con que en su dia se colocaron las obligaciones
hasta un limite en que el interés simple efectivo de éstas no pasase del 7 por 100»%.

Pues bien, a esta segunda forma de aumentar el capital de las empresas se refiere
Flores en su informe a Primo de Rivera. No esta de acuerdo con la propuesta del pro-
yecto Mayandia, segiin la cual «cada emisién de obligaciones habra de estimarse con
el quebranto con que fue emitida, sin que dicho quebranto pueda exceder, en ningin
caso, del limite que represente el que el interés real de la misma sea superior al 7 por
100»*. Flores plantea un limite inferior para dicho quebranto, el 6 por 100, un por-
centaje que él ha defendido ya con anterioridad’. Ahora, ademas, hace referencia al
laborioso procedimiento que ha utilizado para llegar a la determinacién de esa cifra:

«Cuando yo estudié el problema ferroviario, ayudado por los muchachos que
entonces trabajaban conmigo, examiné uno a uno los empréstitos de 72 companias.
Fue un trabajo de benedictino que me llevé los ratos libres de cerca de dos afios. Y
como resultado de esa investigacidn, fijé en 6 por 100 el calibrador por donde pasa-
ban casi exclusivamente las cosas limpias, dejando atrancadas casi todas las sucias.
Yo sé bien que tal cual empréstito limpio roza un poco en el 6 por 100 y hasta se me
podria objetar con los dltimos de las grandes compafias. Pero en este respecto yo
pregunto si todo el destino de esos empréstitos ha de ser considerado por nosotros, y
si se debe sacrificar la historia entera de los ferrocarriles a un pequefio episodio de
post-guerra [sic]. La elevacién del 6 al 7 por 100 dejard pasar por el calibrador
mucha, muchisima cuciambre [sic] de la que estd adherida a las maniobras de la
Banca judia en las emisiones de los ferrocarriles espafioles».

IL3. Arrendamiento
Al final de la base sexta del proyecto Mayandia, en la que se dictan las «normas
generales a que ha de adaptarse la nueva legislacion, relacionadas con la construc-

* ARTOLA (1978), pag. 426.

* Base octava del proyecto Mayandia, «Capitales reales de los concesionarios». Ese mismo porcentaje figuraba ya
en la base 142 del proyecto de Gil Clemente, que lo explica asf: <Y para la determinacién de dicho capital real (dife-
rencia entre el valor real de los establecimientos y de las cargas evaluadas con el quebranto de emisién), llega el Estado
en el proyecto, en relacién con las empresas saneadas, a limitar dicho quebranto al 7 por 100, en reconocimiento de
dificultades y circunstancias admisibles de los mercados, que han podido determinar la carestia del dinero. (...) EI
Estado no puede hacerse cargo, sino dentro de los limites que recoge el proyecto, de las mil causas, algunas inexpli-
cables, que hayan podido determinar los quebrantos de emisién de las cargas. Bastante hace, con garantizar volunta-
riamente el servicio de intereses, pero si esas cargas representan 1.000 y s6lo son como capital real 500 (lo que a veces
no obedece sélo al valor de la compra del dinero), ese valor ficticio, esa pérdida enorme, no puede ni debe llevarse
nunca al valor de los establecimientos». Véase GIL CLEMENTE (1924), pags. 54 y 56, respectivamente.

' En la base 82 del proyecto de «Ordenacién ferroviaria» de Maura de 1921 se dice: «En la dicha confron-
tacion del capital nominal de las obligaciones con el valor real del establecimiento se detraerd de aquel capital
el quebranto con que hubieren sido emitidas las obligaciones, pero sin exceder en ningin caso del tipo de 6 por
100 para el interés real de las mismas».
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cién y explotacion de los nuevos ferrocarriles», se establece que «la explotacion de
los ferrocarriles se realizar, en lo sucesivo, por arriendo a las empresas particulares,
salvo en casos muy excepcionales, en los que se efectuard por el Estado, previa Ley o
Real decreto en que asi se disponga, a propuesta del Consejo Superior de Ferrocarri-
les»*. Flores piensa que esta regulacién es desacertada y que, ademads, supone una
vuelta innecesaria a un lejano pasado:

«Leyendo esta parte del proyecto se siente uno transportado al afio 80. Por
entonces, una parte de los economistas creyé que el arrendamiento de las lineas
podria conciliar en cierto modo el interés publico de la construccién con el interés
privado de la explotacién. Se carecia entonces de experiencia bastante. Y esta expe-
riencia ha venido después, con los ejemplos tipicos de Holanda y de Italia, a demos-
trar que es dificil escogitar [sic] un modo peor para arreglar unos ferrocarriles. En el
proyecto famoso de reversion anticipada del Sr. Cambd, que a estas horas parece
muerto y bien muerto, se resucitaba esta antigualla, y ahora también en el antepro-
yecto. El St. Maura y yo estuvimos de acuerdo para no prohibir en su proyecto el
arrendamiento, con el fin de que el Consejo tuviera despejados todos los lados del
cuadrante; pero quizd hubiéramos hecho mejor prohibiendo expresamente esa evo-
cacién de los muertos tras de la cual como de ordinario acontece pueden esconderse
algunos vivos».

Pues bien, la citada cldusula del proyecto Mayandia se modifica en el texto defi-
nitivo del Estatuto, en el que figura lo siguiente: «El Consejo Superior dispondré y
regird, con arreglo a lo consignado en estas bases, la explotacién de los ferrocarriles
pertenecientes en plena propiedad al Estado, y podrd, cuando lo estime preferible,
encomendarla bajo cldusulas concertadas a empresas privadas, tengan o no conce-
sién en otras lineas»”. Mdas adelante, en la base 72 se dice: «La explotacién de los
ferrocarriles que pertenezcan en plena propiedad al Estado se realizara por arriendos
a empresas particulares o por el Estado, a propuesta del Consejo Superior de Ferro-
carriles»™.

11.4. Estructuracién

De esta cuestion se habla en la base primera del proyecto, al frente de un epigrafe
en el que se dice: «El Consejo Superior de Ferrocarriles propondra al Gobierno el
plan de Estructuracién que ha de tomarse como base esencial de la gestién ferrovia-
ria dentro del Nuevo Régimen. A dichos fines tendrd en cuenta que ha de atenderse
(nica y exclusivamente a los intereses pablicos, una vez que las actuales empresas
cesan de serlo con las reversiones». Més adelante, en la base séptima, al regular las

2 Aunque no se dice expresamente, se entiende que se trata de los ferrocarriles que son propiedad del
Estado.

¥ Véase la base 13, IV.

* Véase Estatuto Ferroviario, base séptima, norma 62.
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atribuciones del Consejo, figura en primer lugar «proponer al gobierno el plan gene-
ral de Estructuracién a que hace referencia la base primera». Todos los indicios
apuntan a que este concepto es una herencia del proyecto de Gil Clemente, para
quien la estructuracién constituye «una base esencial de la politica ferroviaria del
Estado»”. Ya se ha visto en el trabajo anterior que las compafias no estaban de
acuerdo con la gran importancia que a esta cuestién se daba en dicho proyecto. Pues
bien, Flores también muestra su rechazo a este término y propone utilizar en su
lugar el concepto de «comunidad de explotacién». Sobre todo ello escribe con un
gran sentido del humor:

«Hace muchos afios, la sagacidad del antiguo marqués de Comillas, con un golpe
maestro, incorpord a la Compafifa del Norte la linea de Almansa Valencia y Tarrago-
na, una de las perlas de los ferrocarriles espafioles™. Los Sres. de MZA se quedaron
con la boca abierta; mas desgraciadamente para ellos, tratdindose de negocios, el
abrir la boca no suele dar resultados précticos y eficaces. Desde entonces, cada vez
que la coyuntura se ofrece, y MZA ventea la posibilidad de apoderarse de la linea
pone en movimiento a sus mesnadas. A esta faenita le llaman los Sres. ESTRUCTU-
RACIONY. No mi General; la estructuracion si eso se puede decir en castellano es

» GIL CLEMENTE (1924), pag. 38. El concepto de estructuracién es uno de los «Principios fundamenta-
les» enumerados en la base 12 del proyecto Gil Clemente, ya citada, en la que se dice lo siguiente: «29.—
Intervencion del Estado para ordenar las obras y en su caso los rescates para llegar a la conveniente extructu-
racién [sic] de los ferrocarriles que el gobierno determine segiin mejor convenga». M4s adelante, en la base 32
se dice, bajo el titulo «Extructuracién» [sic]: «El Consejo Superior Ferroviario dentro del plazo de seis meses,
propondri el plan de extructuracién que ha de tomarse como base esencial de la gestién ferroviaria en el nuevo
régimen».

* Como se sabe, entre 1874 y 1900 las compafifas Norte y MZA llevan a cabo una politica expansionista
por medio de la adquisicién de lineas mas pequefias. Con ella estian intentando beneficiarse de las economfas
de escala, es decir, conseguir reducir los costes medios al aumentar el niimero de unidades transportadas (mer-
cancfas y viajeros) segiin se va incrementando la red. Entre 1875 y 1935, Norte y MZA disminuyen el coste
medio de explotacién, hasta alcanzar un minimo en torno a 1925-1930. La mayor disminucién relativa se pro-
duce entre 1875 y 1895, que es cuando tienen lugar los mayores saltos en el tamafio de la red. En el caso de
Norte, de los datos de Pedro Tedde se deduce que entre 1875 y 1895 el indice del coste medio de explotacién
disminuye un 54,5 por 100, frente a un 25,7 por 100 en el caso de MZA. Vease TEDDE (1978), pags. 96-97.
Pues bien, durante los afios 1875-1895 el nimero de kilémetros de la red de Norte pasa de 682 a 3.656, es decir,
un incremento del 436 por 100, como resultado de la puesta en marcha de «una decidida politica de adquisi-
cién de lineas que enlazaban con las suyas propias». Entre las lineas absorbidas estdn las de Alar del Rey a
Santander, Alsasua-Barcelona, Bilbao-Tudela, Asturias-Leén-Galicia, Lérida a Reus y Tarragona, y el ferroca-
rril de San Juan de las Abadesas. Segtin Tedde, «mucha mayor trasdencencia tendrfa, tanto por su extensién
—460 kilémetros—, como por los resultados de la explotacién que en el futuro habfa de proporcionar, la adquisi-
cién, en 1891, del ferrocarril Almansa-Valencia-Tarragona (AVT), linea que bordeaba el litoral valenciano,
conectandose con el tendido ferroviario catalén. La compra del AVT se formalizé en 1891, tras la muerte del
financiero José Campo, quien, desde 1861, lo habfa construido y explotado a partir del primitivo Grao-J4tiva.
En la compra del AVT, Norte compiti6 favorablemente con MZA». Al afo siguiente, 1892, Norte absorbié la
linea Valencia a Utiel, relacionada con la anterior y ese mismo afio adquirié los derechos del ferrocarril de
Huesca a Canfranc. Véase TEDDE (1996), pags. 267 y 270, respectivamente. Un estudio m4s detallado del pro-
ceso de construccién y explotacién de los ferrocarriles valencianos puede verse en los trabajos siguientes:
HERNANDEZ (1983 y 1999), VIDAL OLIVARES (1992), y AGUILAR CIVERA y VIDAL OLIVARES
(2002).

’" Letras maytsculas o versales en el original.
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algo que estd cogido en el flujo de la vida econémica y no es nunca definitivo, sino
que cambia a compés de muchas cosas. Y ademds los juristas que estudian estos pro-
blemas y los hombres de Consejo han inventado hace bastante tiempo una pequefia
institucion para formar redes ferroviarias sin apelar al despojo. No recuerdo en cuél
de los dos dictdmenes de las Camaras, yo a solicitud de la Comisién puse el concepto
de eso que se llama Comunidad de explotacién®™. Yo creo muy conveniente que le
pasen al proyecto una mano de algo que borre un poco el demasiado relieve que en
él tiene la estructuracién. Parece excusado afadirle a V. mi General que en ésta
como en las demés observaciones, la pureza de los motivos que guiaron la pluma del
autor o autores del proyecto estd para mi fuera de toda duda. Lo que yo si dudo es
que ellos sepan de la fauna del mundo de los negocios tanto como un viejo cazador
de estos pajarracos».

Es dificil determinar la influencia que estas observaciones de Flores tienen en el
proceso de elaboracién del Estatuto. Pero si estan claras dos cosas. La primera, que a su
paso por el Consejo la base primera, en la que se plantea la cuestién de la estructura-
cién, es objeto de una profunda reforma. Segiin la versién de las compafias, uno de los
cambios aprobados durante la discusién del proyecto Mayandia en dicho organismo
consiste en que «la estructuracién no serd la base esencial del nuevo régimen»”. La
segunda, y més importante, es que en la version definitiva del Estatuto desaparece el
concepto de estructuracion, que es sustituido en la base primera por el de “agrupacion
de lineas» y en lugar de hablarse de «plan de Estructuracién» se habla ahora de «plan
de agrupacién»®. Sélo se mantiene una referencia a dicho término en una ocasién,

% Sobre este concepto escribe Flores de Lemus en otro lugar: «Sabido es que la explotacién no se hace siem-
pre por la entidad concesionaria. Esta dualidad habr4 de desempefar en lo porvenir un papel méas importante
que en el pasado. La forma juridica de la “comunidad de explotacién”, “Betriebsgemeinschaft”, desarrollada por
el tecnicismo juridico aleman y que es aplicada hoy como derecho arbitral en toda Europa, incluso en Espafia,
ofrece el medio préctico més eficaz de formar redes sin mudar la propiedad de las concesiones». Véase el docu-
mento mecanografiado, sin titulo ni fecha y formado por 18 paginas, que se conserva en el AFAM, legajo 400,
carpeta 2, pag. 1. Se trata de un comentario de Flores a un proyecto ferroviario, compuesto por XI bases, remi-
tido por Maura en 1921. Por otra parte, en ese mismo afio Maura critica la férmula del «consorcio del Estado y
cada una de las compafifas concesionarias» del proyecto de La Cierva y propone en su lugar la de «comunidad
de explotacién». Asi, dice: ...«la realidad nos ha traido a una comunidad con las compafias; pero {en qué?! En
la explotacién y en los productos, y nada més (...); lo que yo tengo aqui delante es una comunidad de explota-
cién: vamos a regularla de modo que nadie pueda decir que se perjudica a una de las partes». Véase «Estudios
y documentos de economia espafiola», art. cit., pags. 143-144.

» Véase COMPANIAS DE LOS FERROCARRILES... (1932), pég. 60.

“ Asi, se dice: «Con objeto de que las redes ferroviarias se acomoden, en la agrupacién de sus lineas o con-
cesiones, a la conveniencia de los altos intereses nacionales y a las exigencias geografico-comerciales del trafi-
co, el Consejo Superior de Ferrocarriles propondr4 al gobierno, en el plazo de un afio, un plan de agrupacién
acomodado a tal finalidad, y el gobierno resolvera en el de tres meses. El Estado promover4 vy facilitara las fusio-
nes, cesiones, agrupaciones y rescates encaminados a realizar, total o parcialmente, el plan de agrupacion,
mediante la concesién de los estimulos y exenciones que se fijan en la segunda de las disposiciones adicionales
de estas bases». En el mismo sentido, en la Exposicién de motivos se afirma: «Para la implantacién del nuevo régi-
men (...) se considera como base principal la agrupacién de las lineas existentes y futuras, para llevarla a cabo,
a medida que sea posible, por cuanto con ello se resolveran muchas dificultades que constituyen el actual pro-
blema ferroviario, porque se disminuyen los gastos generales y de administracién, asi como los de personal, por
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cuando en la base octava se dice que el Consejo debe proponer al gobierno «los planes
generales de ferrocarriles, los de construccion y los de estructuracion o agrupamiento».
Por tanto, puede decirse que, de acuerdo con lo que Flores queria, del proyecto se ha
borrado «un poco el demasiado relieve que en él tiene la estructuracién»*.

IL5. Distribucion de beneficios

Esta cuestién es abordada en el proyecto Mayandia en la base undécima, que lle-
va por titulo «Intervencién del Estado para la distribucién de productos de las
empresas», y en ella se introducen cambios importantes en relacién con el conteni-
do del proyecto de Gil Clemente*. Pues bien, Flores pretende que el régimen de Pri-
mo de Rivera pase por alto el compromiso que, en su dia, se vio obligado a aceptar el
gobierno de Sanchez Guerra y que se modifique en este asunto el proyecto Mayandia
para volver al contenido del proyecto Maura. A Flores no le importa la oposicién
que puedan ejercer las empresas ferroviarias, porque piensa que el gobierno debe
adoptar una postura similar a la de Maura cuando decia: «Yo tengo que expresar la
voluntad del Estado, no los apetitos de las compafifas»*. En torno a todo ello escribe
lo siguiente, aportando de paso una valiosa informacién que explica el porqué de
algunos de los cambios introducidos en los proyectos anteriores:

«Con arreglo a las concesiones las compafias tienen que entregar al Estado al
terminar el periodo de concesion las lineas libres de toda carga. Si ellas buscaron el
capital en obligaciones, es incumbencia suya el amortizarlas en el periodo de la con-
cesién. En el librito que yo escribi sobre los ferrocarriles y en el que estaba el primiti-
vo proyecto de asociacién financiera del Estado con las compaiifas, se explicaba por-
menor el mecanismo que debia dejar a salvo ese sagrado derecho del Estado. De mi
librito que rompi cuando el Sr. Maura dio por terminado su proyecto, pasé la des-
cripcién del mecanismo al informe de los técnicos que asesoraron al St. Cierva®, y de

el mejor aprovechamiento de éste; se facilita la ordenacién de tarifas, estudiadas de modo que el trafico pueda
utilizar las lineas de més corto recorrido por supresiéon de competencias; permitird la unificacién de reglamen-
tos para el personal, facilitando la solucién de los problemas sociales; se obtendra una mejor distribucién del tra-
fico en bien del servicio piblico; mejor utilizacién del material mévil, facilitando su unificacién, que redundari
en beneficio de la fabricacién nacional; se simplificaran igualmente las relaciones entre las empresas y el Estado,
siendo, por tltimo, mucho m4s expedita la intervencién de éste. Este problema, de gran importancia, se propo-
ne sea resuelto por el Consejo Superior de Ferrocarriles, atendiendo solamente a los intereses ptblicos, habida
cuenta de que las empresas cesan de serlo con las reversiones».

# Sobre los proyectos de expansién de las dos principales compafifas ferroviarias, antes y después del
Estatuto de 1924, véase ORTUNEZ (1999b), en especial pags. 283-294.

# En el proyecto Gil Clemente esta cuestién se plantea en las bases 172 y 182. En concreto, en la segunda
de esas bases se contempla el establecimiento de una «cuenta especial de obligaciones y cargas amortizadas».

# Esta expresion, que Flores pone en boca de Maura, se contiene en un breve informe, formado por cua-
tro paginas mecanografiadas, que el economista redacta en 1930. La cita corresponde a la p4gina 4. Archivo
Antonio Flores de Lemus, caja 20, carpeta 6302.

# En efecto, en este informe de los técnicos est4 ya prevista la formacion de una «reserva por reduccién de
obligaciones». Asi, se dice: «De otra parte, es evidente que un desenvolvimiento normal del régimen vigente,
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ahi al proyecto del Sr. Maura®. Cuando, votado este proyecto por el Senado® pasé al
Congreso, alguien que podia*, hizo observar al Sr. ministro de Fomento® que era pre-
ferible llevar la condescendencia con las compafiias al méximo grado compatible con
la esencia del proyecto, a quedarse sin ordenacién, ya que las compafifas habian
movilizado en el Congreso sus parlamentarios a sueldo. Me llamé el ministro y me
expuso el caso, y le contesté que al hacer mi librillo yo habia estudiado los limites
méximo y minimo de participacién del Estado, y que habfa encontrado para el mini-
mo la renuncia a cargar exclusivamente sobre las compafias la amortizacién de las
obligaciones. Era pues cuestién del gobierno ver si debfa tocar o no esa raya; y consi-
derado el caso, el gobierno se decidié por fin en este sentido, cambidndose entre el
ministro de Fomento y MZA unas cartas que, por lo que toca al Gobierno, fueron
redactadas por mi y en que se convenia la forma de distribucién que en lo esencial
reproduce el anteproyecto. Pero yo tengo que insistir con toda decisién en este infor-
me confidencial, en que aquel compromiso no existe ni poco ni mucho para este

a medida que se van amortizando las obligaciones que pesan sobre la linea, la masa social temporal de la com-
pafifa va engrosando a compds de la reduccién de las obligaciones, supuestas, claro esta idénticas las condicio-
nes del activo. Siguese de ahi que a la cuenta del capital acciones de una linea se ir4 sumando en forma de reser-
va —supuesto siempre un desenvolvimiento normal del régimen vigente— una reserva por el concepto de reduc-
cién de obligaciones, reserva que es una propiedad de las compafifas, de caricter enteramente temporal. Esta
reserva, como parte del fondo social, ha de sumarse al capital acciones para el reparto de beneficios, segtin su
estado, en la fecha en que entre en vigor el concierto. Sus incrementos sucesivos se imputarén al capital priva-
do y al Estado en proporcion estricta de la magnitud absoluta de las respectivas participaciones en el capital total
de la empresa o de la explotacion, en su caso. La parte correspondiente a la compafifa y sumada al capital accio-
nes para el reparto de beneficios debe desaparecer con aquel en el momento de la reversién». Véase el deno-
minado «Informe de los sabios», ya citado, pags. 11-12.

# En la base VIII del proyecto Maura puede leerse: «No obstante lo dispuesto en la base anterior, cuando
el valor real del establecimiento cuyo disfrute pertenece al concesionario exceda del capital nominal de las obli-
gaciones hipotecarias aseguradas con este disfrute y emitidas antes de establecerse la comunidad, lo primero que
se detraerd del remanente de productos cada afio es el importe de los intereses y la amortizacién. En la dicha
confrontacién del capital nominal de las obligaciones con el valor real del establecimiento se detraera de aquel
capital el quebranto con que hubieren sido emitidas las obligaciones, pero sin exceder en ningtin caso del tipo
del 6 por 100 para el interés real de las mismas. En estos casos se constituird una reserva, que se denominara
«Reserva por obligaciones amortizadas», y a la cual se imputar4 en cada amortizacién la cuantfa del valor nomi-
nal. Dicha reserva se dividird en dos partes, una correspondiente al Estado y otra al concesionario en propor-
cién estricta de los respectivos capitales que dan base para el reparto de beneficios en la fecha de la amortiza-
cién».

# Puede comprobarse que el contenido de la base octava del proyecto aprobado por el Senado el 24 de mayo
de 1922 coincide basicamente con el del proyecto Maura en esta cuestién. Asi, dice: «No obstante lo dispues-
to en la base 72, cuando el valor real de la aportacién del concesionario (...) exceda del capital nominal de las
obligaciones hipotecarias aseguradas en el disfrute y emitidas antes de establecerse la comunidad, lo primero que
se detraer4 del remanente de productos cada afio ser4 el importe de los intereses y la amortizacién de tales obli-
gaciones. Cada emision de obligaciones habra de estimarse con el quebranto con que hubieran sido emitidas,
sin que pueda exceder en ningtin caso del limite que represente el que el interés real de las mismas no sea supe-
rior al 6 por 100. En una cuenta, que se denominaré «Cuenta de obligaciones amortizadas», se anotara en cada
amortizacién la cuantfa del valor nominal amortizado y otra cuantia correspondiente al Estado, ambas en pro-
porcion estricta con los respectivos capitales que den base para reparto de beneficios en la fecha de la amorti-
zacion».

7 {A quién estd haciendo referencia Flores? (Quiz4 al rey Alfonso XIII?

* Manuel Argiielles.
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gobierno. Vivo estd el ministro que firmo las cartas, un leal servidor de S.M. y él pue-
de contarle a V. con todo pormenor la forma lamentable en que los Sres. de MZA
maniobraron después de aquel compromiso. Yo sé bien que la férmula del mecanis-
mo de la famosa base VIII del proyecto de Maura que es impecable como expresién
técnica, tiene como férmula legal serios defectos. Pero sé también que las condicio-
nes en que esos defectos desaparecen estan libres de toda contradiccién entre si y
que hay por tanto una férmula legal libre de todas aquellas faltas y que deja a salvo
el pleno derecho del Estado a que las compafifas le limpien de cargas las lineas en el
periodo de la concesién. Por tanto yo no puedo estimar como conveniente més for-
mula que ésa, y creo sinceramente que los autores del proyecto han ido demasiado
deprisa pisando desde el principio la raya del maximo de las concesiones. Del peque-
fio paréntesis que se introduce en la distribucién de beneficios del anteproyecto, no
vale la pena de hablar en estas observaciones que buscan la esencia y no los porme-
nores».

En este texto Flores desvela con claridad la razén de las modificaciones introdu-
cidas en el proyecto presentado por Argiielles —que sigue basicamente el contenido
del de Maura— a su paso por el Congreso de los Diputados. Las compaiifas se oponen
al texto aprobado por el Senado y no s6lo movilizan a sus parlamentarios, sino que
acuden a las m4s altas instancias, desde las que se advierte al gobierno que, si quie-
re realmente sacar adelante su proyecto, no le queda mas remedio que ceder ante
las companias y pactar con ellas. Y eso es lo que hace Argiielles, que recaba la cola-
boracion directa de Flores.

Afortunadamente, se conservan las cartas cruzadas entre el ministro de
Fomento —redactadas por el propio Flores, como él mismo desvela— y la direccién de
MZA, en concreto su director general, Eduardo Maristany, que permiten confirmar
lo sefialado por el economista. La cuestién es compleja, por lo que un anélisis com-
pleto exigirfa un estudio mas detallado que aqui no se puede realizar. Por ello, se
intentara hacer un breve resumen que se puede ampliar con la documentacién cita-
da a pie de pagina y la que se incluye en el apéndice 2*.

A principios de junio de 1922, Maristany hace saber al ministro de Fomento que
las companfas ferroviarias no estdn de acuerdo con el contenido del proyecto ferro-
viario aprobado por el Senado vy, en especial, con la base 82, que consideran es muy
perjudicial para sus intereses®. Se compromete con Argiielles a estudiar la cuestién y
a enviarle un escrito explicando las razones de su postura. Pues bien, el 14 de dicho
mes le hace llegar una carta acompafiada de una extensa nota de la que «se deducen

# La documentacién que aquf se utiliza sobre la base 82 se conserva en el AFFE, S/101/230.

* Se tiene constancia de que por parte de la Compafifa Norte se realizan unas gestiones similares. Asf, el
10 de junio de 1922, el director de la misma, Félix Boix, envfa una carta a Argiielles sugiriéndole una adicién
a la base 82 que permitirfa a las empresas la no aplicacién de la cuenta de obligaciones amortizadas. Véanse
ambos documentos en el apéndice 2, 1).
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las consecuencias a que se llegaria con la aplicacion de la base 82 del proyecto de
Ordenacién ferroviaria a un caso hipotético andlogo al de las grandes compafiias
ferroviarias, con la interpretacién que nosotros damos a dicho proyecto, consecuen-
cias que aconsejan la modificacién de dicha base 82»°'.

En su analisis la compafifa ferroviaria toma en consideracién dos situaciones dis-
tintas. La primera corresponderfa a uno de los primeros afios de comunidad entre el
Estado y las empresas, mientras que en la segunda se supone que han transcurrido
veinticinco afios. Ademds, se contemplan cuatro supuestos, segin que los productos
obtenidos correspondan a los previstos al establecer las tarifas o sean inferiores en un
5, un 10 6 un 15 por 100. Pues bien, del anilisis de los resultados a que conducen
estas aplicaciones, se comprueba que «simplemente por el hecho de aumentar sus
aportaciones el Estado y aun sin aumentarlas en lo m4s minimo, se reducen los ren-
dimientos del concesionario y se aumentan los del Estado, si los resultados de la
explotacion responden a las previsiones establecidas en la ley para el calculo de las
tarifas; y si estos resultados no llegan a tales previsiones, lo cual ha de ser facil ocu-
rra, por muchas razones, entonces la reduccién en los rendimientos no se reparte
equitativa ni proporcionalmente entre el Estado y la compafia, sino que se reduce
para ésta mucho més rapidamente que para el Estado en un trato por deméas desfavo-
rable que la conduce rdpidamente, no sélo a reducir considerablemente los benefi-
cios legitimos que en la ley se reconocen, sino a la pérdida, mientras al Estado conti-
ndan correspondiéndole beneficios en mayor o menor proporcién hasta el extremo
de que para que el Estado empiece a perder es preciso que antes haya perdido la
compafia més de cuarenta millones»*.

Para evitar estos resultados perjudiciales para las compafias se propone una solu-
cién con la cual «es evidente que todos estos graves defectos desaparecen automati-
camente»: que la comunidad tome «a su costa el servicio integro de las cargas y en
compensacion de ello no se le reconoce al concesionario aumento alguno de capital
base del reparto por el hecho de la amortizacidn, sirviendo para este efecto, el mismo
siempre definido por la diferencia entre el valor de aportacién a la comunidad y el
importe del capital obligaciones, calculado con el quebranto de emisién». De este
modo, si los resultados obtenidos en la explotacion responden al cdlculo hecho al
establecer las tarifas, «lo mismo el Estado que el concesionario e igualmente al prin-
cipio que al fin de la comunidad, obtendran beneficios iguales proporcionalmente».
Y si resulta que los resultados son inferiores a los previstos, «aun asi, los rendimien-

*' Véase la carta de 14 de junio de 1922 en el apéndice 2, 2). La nota a la que Maristany hace referencia
lleva por titulo «Proyecto de ley de ordenacién ferroviaria. Aplicaciéon de la base 82 a un caso concreto y con-
secuencias que se deducen». Est4 fechada el 14 de junio de 1922 y consta de 27 p4ginas mecanografiadas mas
la portada. Se sabe que Maristany envia una copia de este documento al director de la Compaifa del Norte,
Félix Boix, el mismo dfa 14, indicandole que la aplicaciéon que hace de la base 82 estd «desarrollada segtn la
interpretacion que le damos nosotros al proyecto, segin se justifica en la propia Nota».

* Véase «Proyecto de ley... Aplicacién de la base 82...», cit., pag. 26.
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tos serdn en todos los casos proporcionalmente iguales para el Estado que para la
compafifa, sufriendo ambas partes comuneras la reduccion en igual proporcion»33.

Unos dias mas tarde, el 19 de junio, el ministro de Fomento remite su contesta-
cién a Maristany, que est4 escrita por Flores™. En ella le dice que «un caso anilogo
[al descrito por el directivo de MZA] ha sido considerado al redactarse el antepro-
yecto, ya que el régimen fue previamente probado en todas y cada una de las compa-
fifas que segtn las previsiones racionales, dado lo que sabemos por fuera de su histo-
ria y estado presente, habfan de quedar sujetas a esa Base». Por tanto, «la discusion
sobre este punto no tendrfa apenas consecuencias practicas, tanto menos cuanto que
algunos de los que usted llama defectos evidentes del sistema nos parecen a nosotros
excelencias. Otros defectos no existen, como el pretendido circulo vicioso, que no es
tal circulo, y asi lo demas»”.

Pero después de esta descalificacion inicial, el ministro reconoce que en la nota
de Maristany hay «un punto de extraordinaria importancia para mi, y es la propuesta
de un régimen basado en la eliminacién total del mecanismo de la Reserva por obli-
gaciones. El anteproyecto tenia en este punto dos propuestas de las que la tramita-
cién ulterior destacé una. La otra guarda con lo que me parece ser el pensamiento
de usted tal analogfa que si usted desea enviarme una propuesta concreta, yo tendré
sumo gusto en examinarla. Hay evidentemente un sistema posible, en que el capital
del concesionario se mantiene constante. Si las indicaciones que hasta ahora se me
han hecho en este sentido no han sido aceptadas ello consiste en que no representan
un sistema, si no [sic] su negacién mas violenta». El ministro termina la carta rogan-
dole que le «envie con urgencia la nota».

La respuesta de Maristany es rapida, pues estd fechada el dfa 21 de junio®. En
ella le dice que «conforme a sus deseos le incluyo una minuta de la adiciéon que a mi
juicio podria hacerse a la base 82 para corregir las diferencias a que se refiere la Nota
que envié a V. sobre aplicacién de dicha base». Indica que, «como la materia no es
sencilla», estd preparando una nueva nota que espera «poder envidrsela antes de 48
horas», pero que de todos modos le anticipa la férmula.

Sin dejar que pase el plazo sefialado, al dia siguiente Maristany envia una nueva
carta al ministro” en la que le dice que «he preparado una Nota que incluyo con la

* Ibidem, pag. 27.

** Véase el apéndice 2, 4).

> El escrito de MZA habla de la existencia de un circulo vicioso al referirse al reparto de los beneficios obte-
nidos entre el Estado y la compaiifa. Sobre ello escribe: «Se abre una cuenta de obligaciones amortizadas con el
total que este afio ha importado la amortizacion y se reparte entre el Estado y la compafifa en proporcién a las
bases de reparto. Pero aqui se da el caso de que para evaluar estas bases de reparto hay que conocer antes la dis-
tribucién del fondo de obligaciones amortizadas, y para hacer esta distribucién hay que conocer precisamente
aquellas bases. Se trata, pues, de un circulo vicioso que establece la ley, sin duda involuntariamente y del cual
no puede salirse sin dejar de atenerse a la misma en algiin punto». Véase «Proyecto de ley... Aplicacion de la
base 82...», cit., pag. 9. Las cursivas corresponden al subrayado del original.

* Véase apéndice 2, 5).

" Véase apéndice 2, 6).
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presente y que basada en la total eliminacién del mecanismo de la cuenta de obliga-
ciones amortizadas de la base 82, conduce a repartos equitativos evitando las diferen-
cias a que me referfa en mi dicha Nota anterior». Afiade que inserta también «un
grifico que, aunque referido a un caso hipotético, creo aclara suficientemente el sis-
tema» y termina diciendo que «mucho celebraré que con estos elementos halle V.
cumplida justificacién a la férmula que ayer adelanté, conforme a sus deseos»™.

En el nuevo escrito de MZA se afirma que los injustos resultados para las empre-
sas que se derivan de la aplicacion de la base 82 a un caso concreto «podrian desapa-
recer automaticamente (...) modificando el régimen de reparto de beneficios» previs-
to en esa base”. La propuesta que se hace ahora sefiala que «se llegaria a un reparto
mas equitativo de productos en dicha base 82 suprimiendo esta cuenta y también
como consecuencia obligada, el aumento gradual del capital base de reparto para el
concesionario por la amortizacién de sus obligaciones». En efecto, «con la variante
en el régimen de la base 82, la comunidad tomarfa integramente a su cargo el pago
de los intereses y de la amortizacién de las obligaciones, o sean las cargas financieras
que en la base 72 quedan, integramente también, a cargo del concesionario; y (...) el
capital de éste, base del reparto de beneficios, serfa en todo momento la diferencia
entre el valor de su aportacién y la parte que en ésta representan los fondos obteni-
dos con la venta o colocacién de obligaciones»®.

Al aplicar esta nueva férmula a los dos supuestos contemplados en la nota ante-
rior, se consigue que desaparezcan «las diferencias a nuestro juicio injustificadas y
muy dafiosas para el concesionario que resultaban en el cuadro anilogo de la Nota
del 14 del actual, no ocurriendo aqui que el concesionario tenga que soportar integramen-
te el déficit y dar ademds dinero al Estado, como ocurrfa alli, sino que cuando hay défi-
cit lo soportan ahora simultdneamente ambos socios desde el primer momento y
cada uno en proporcién de sus capitales bases de reparto»®. Por tanto, «son a nues-
tro parecer, mas que suficientes estos resultados para aconsejar, sino [sic] la modifica-
cién de la base 82, la ampliacién de la misma en el sentido de hacer posible que las
compafias que lo deseen puedan acogerse a esta variante que no tiene otra finalidad
que la de poner en igualdad de condiciones la remuneracién de los capitales del
Estado y de la compafifa»®. En definitiva, lo que propone Maristany, en nombre de
MZA, al ministro de Fomento es que se efectie una adicién al final de la base 82,
segin la cual «cuando las compafias incluidas en el régimen de esta base 82 lo solici-

* La Nota, que lleva por titulo «Proyecto de ley de ordenacién ferroviaria. Variante que podria introducir-
se en el régimen de la base 82 y consecuencias que se deducen», consta de 19 paginas mecanografiadas mas la
portada y esta fechada el 22 de junio de 1922. El grafico citado tiene por titulo «Capitales del Estado y conce-
sionario a remunerar con los apartados C) y D) de la base 52 y bases para el reparto de beneficios con arreglo a
la variante que se introduce en la base 82». Ambos documentos pueden verse en AFFE, S/101/230.

* Véase «Proyecto de ley de ordenacién ferroviaria. Variante que podria introducirse...», pag. 1.

 Ibidem, pag. 2.

o Ibidem, pag. 13. Las cursivas corresponden al subrayado del original.

“ Ibidem, pag. 17.
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ten expresamente al constituirse la comunidad, ésta tomar4 integramente a su cargo
los intereses y la amortizacién de las emisiones hechas por el concesionario y en su
consecuencia quedar suprimida la cuenta de obligaciones amortizadas»®.

{Cémo reacciona el ministro ante esta propuesta de las companias ferroviarias?
Su contestacién —redactada también por Flores de Lemus— lleva fecha de 24 de junio
y en ella Argiielles escribe lo siguiente: «He recibido y examinado cuidadosamente la
nota que tuvo usted la bondad de enviarme. Su semejanza con la base del antepro-
yecto a la que me referfa en mi anterior es casi perfecta. Ello me complace porque el
gobierno no desea nada m4as vivamente que resolver este problema dando satisfac-
cién a cuantas aspiraciones legitimas se manifiesten y sean compatibles con el interés
supremo del Estado». A continuacién, hace observar que existe una pequefa dife-
rencia entre el anteproyecto y la nota de Maristany, que se refiere a la parte del capi-
tal del concesionario que debe tener prima de amortizacién. Pero afirma que, «sien-
do como es la prima de amortizacién una cantidad muy pequena y estando como lo
estd la distincién del anteproyecto, perfectamente fundada, yo espero que la férmula
que le indico satisfara todas las aspiraciones»*. Termina diciendo que «si asf fuera, yo
darfa cuenta de ello a las instancias competentes y a las personalidades que ejercen
decisivo influjo en la decisién de esta propuesta».

En su respuesta del dia 26 de junio, Maristany dice que le complace «que el siste-
ma expuesto en mi dltima Nota sobre la base 82 del proyecto, coincida con una de
las propuestas que ya figuraban en el anteproyecto de Vds.». Y con relacién a la
observacién del ministro de que «no procede la aplicacién de cuota de amortizacién
y si solamente el interés, a la parte del capital base de reparto de beneficios al conce-
sionario, constituida por subvenciones no devueltas y fondos procedentes de emisio-
nes ya extinguidas», afirma que «la encuentro perfectamente fundada y por consi-
guiente no se me ocurre hacer sobre esta distincién reparo alguno»®.

De estas negociaciones, Maristany da cuenta inmediatamente a Renato Lisle,
del Comité de Paris de MZA. El 26 de junio le escribe una carta en la que le anun-
cia que le envia toda la documentacién sobre el tema y se alegra de que, por fin, el
gobierno «haya tenido que reconocer nuestro punto de vista». También le dice que
la impresiéon dominante es que cierren las Cortes sin que se apruebe el proyecto®.

Unos dfas m4s tarde, el 6 de julio, Maristany vuelve a escribir a Lisle”. Le dice

 Ibidem, pag. 18. El texto completo de esta adicién a la base 82 puede verse en el apéndice 2, 5), anexo a
la carta de Maristany a Argiielles.

* Véase en el Apéndice 2, 7) el texto completo de esta carta.

® Véase en el Apéndice 2, 8) el texto completo de esta carta en la que se hacen otras consideraciones de
carécter secundario.

“Véase esta carta en el Apéndice 2, 9). La respuesta de Lisle, que esta fechada el 3 de julio de 1922, puede
verse en el Apéndice 2,10). En ella alude a una supuesta carta de Maristany de 30 de junio, que no se ha loca-
lizado, en la que anuncia como inminente el establecimiento del nuevo régimen ferroviario, lo que se contradi-
ce con lo que se dice en la carta de 26 de junio.

" Véase su contenido en el Apéndice 2, 11).
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que el ministro ha dado su conformidad a la propuesta y sefala que «esta modifica-
cién que mejora un punto esencial y determinado del proyecto, deja en pie todas las
demas observaciones y dificultades del mismo, algunas muy graves, hasta el extremo
de que conforme decia a V. en mi carta aun en el caso de que se hiciera esta modifi-
cacién interesada por nosotros, el proyecto seguirfa siendo inaplicable». Afiade que
«por ahora no se ha reanudado la discusién en el Congreso y hay alguna esperanza
de que no se apruebe antes de la clausura de las Cortes». Como se sabe, el articulado
del proyecto de ordenacién ferroviaria de Argiielles no llega a ser aprobado por el
Congreso por la caida del gobierno de Sanchez Guerra a principios de diciembre de
1922, siendo sustituido por un gabinete presidido por Garcia Prieto. Pero lo que
importa destacar aqui es que las compafias, con sus presiones a todos los niveles,
consiguen uno de los objetivos que se habfan marcado, que es modificar el contenido
de una de las bases que les podia ocasionar perjuicios econémicos.

Pues bien, la pretension de Flores de que el gobierno de Primo de Rivera prescin-
da del acuerdo que las compafifas habian logrado arrancar al ministro Argiielles no
es aceptada. Por tanto, el Estatuto de 1924 sigue en esta cuestién, con ligeros cam-
bios, el contenido del proyecto Mayandia, que se aparta tanto de lo previsto en la
base 82 del proyecto Maura como de la propuesta hecha después por Gil Clemente
en la base 182. Una vez mas, el gobierno decide complacer a las empresas ferroviarias
y favorecer sus intereses econémicos.

11.6. Tarifas

La cuestién de Ia fijacién de las tarifas y su revisién posterior se contempla en las
bases novena y décima del proyecto Mayandia. Sobre este asunto, la idea principal
que Flores quiere poner de relieve es que la regulacién de las tarifas tiene que hacer-
se de tal forma que éstas, ademds de cubrir todos los gastos de explotacion, garanti-
cen la rentabilidad de las companias ferroviarias. Pero para que pueda cumplirse lo
que denomina «principio estatico de una economia», en la determinacién de las tari-
fas debe utilizarse el interés real del mercado y no el interés legal del dinero, como se
establece en la base novena®:

«El anteproyecto es en este respecto un ejemplo tipico de cémo se pueden
copiar las palabras dejandose el concepto. De mi librillo y proyecto, pasé el sistema
de fijacién de tarifas al informe de los técnicos de Cierva®, y de alli al proyecto de

% Esta base 92 sigue basicamente el contenido de la base 152 del proyecto Gil Clemente, pero se sustituye
el término «interés corriente» de éste por el de «interés legal».

% En el informe de los técnicos que asesoraron a Cierva se dice: «Es una verdad demostrada que en una
economfa nacional que haya recibido histéricamente la estructura fundamental que resulte de la divisién inter-
local del trabajo y que tiene consiguientemente establecidas las corrientes de trafico que correspondan a la
mayor economfa en la aplicacién del capital y trabajo nacionales, el m4ximo rendimiento econémico-politico
del transporte como de cualquiera otra rama de la economia nacional, se obtiene cuando la remuneracién del
servicio corresponde a su valor. Esto es, los que suscriben estdn unénimes en la afirmacién de que la rentabili-
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Maura”. Todo el sistema descansa en el llamado en nuestra ciencia “principio estti-
co de una economia” segin el cual el rendimiento de capital y trabajo es méximo
cuando los precios gravitan alrededor del costo. Siguese de ahi que es el interés real
del mercado de dinero el que ha de regir la tarifa, sin lo cual no hay ninguna garan-
tia de que la economia trabaje al méximo de aprovechamiento de su fuerza. Pues
bien, en el proyecto se sustituye el interés real del mercado por el interés legal del
dinero. No han reparado sin duda los autores en que teniendo que remunerarse los
capitales a su interés real, si el interés legal estd por bajo, el negocio trabaja en défi-
cit; y al contrario, estd chupando de la economia nacional si el interés legal estd
sobre el que rige en el mercado. La conversién de una variable en una constante
reduce aqui al absurdo todo el sistema™».

Esta observacién de Flores no es tenida en cuenta en la redaccién del texto final
del Estatuto, en cuya base décima se sigue utilizando el concepto de «interés legal».
Unos afios m4s tarde, con ocasién de la elaboracién de un nuevo proyecto ferrovia-
rio, Flores vuelve a referirse con mayor detalle a lo que, en su opinién, constituye «la
cuestion més interesante y mas grave», la determinacién de las tarifas, sobre la que
escribe lo siguiente:

«Los economistas clasicos tuvieron siempre el convencimiento de que el rendi-
miento miximo de una economia nacional se obtiene cuando los precios gravitan
alrededor del coste, comprendido en éste, claro est4, el beneficio del capital. La mas
bella parte de la economia moderna es aquella en que se da la demostracién mate-
maética de este principio.

»Siguese de aqui que la tarifa mas conveniente para un pafs es aquella que cubre
los gastos de explotacién en su mis amplio sentido, esto es, incluso los derechos pasi-
vos del personal y el beneficio normal del capital invertido.

dad econémico-privada de las empresas ferroviarias ha de ser el principio fundamental que ha de presidir a la
regulacién del régimen de tarifa. Pero no olvidan los que suscriben que en las economias nacionales que se
hallan como la nuestra, retardadas en su desenvolvimiento, acontece y ha de acontecer en lo futuro con bas-
tante frecuencia, que el establecimiento del ferrocarril preceda al de la corriente de trafico, o dicho en los tér-
minos corrientes aunque inexactos: que el ferrocarril genere su propio trafico. Siguense de aqui estas conside-
raciones: 12. Que la norma fundamental en el establecimiento de la tarifa debe ser la rentabilidad suficiente de
la empresa, y 22. Que esta rentabilidad debe computarse, no ejercicio por ejercicio, sino en més largos periodos
de tiempo». Véase el «Informe de los sabios», ya citado, pags. 24-25.

™ En la base V del proyecto Maura se dice: <Al ejercitar el Consejo la séptima de las facultades que se le
atribuyen en la base tercera, establecera o revisara las tarifas con el designio que, mediante buena gestién, el
rendimiento global de cada red, segiin estdn agrupadas o se agrupen luego las lineas, cubra los cuatro capitulos
que a seguida se enumeran, a saber: A) Los gastos completos de la explotacién. B) Las pensiones de retiro. C)
Las cargas financieras (...). D) Un rédito, variable por las circunstancias, pero de racional certeza, para el valor
real del establecimiento ferroviario, asf en la porcién de este valor, que, segin la base 72, hace a los accionistas
participes en el producto anual, como en la aportacién del Estado (...). A los efectos de la rentabilidad, se com-
putard, para lo concerniente al Estado, el total interés real y la cuota de amortizacién del capital aportado; y
para la participacién privada, el rendimiento que mateméaticamente le corresponda, dados el tipo asi fijado a la
dicha aportacién y el margen de preferencia reconocido al capital privado».

™ Las cursivas corresponden al subrayado del original.
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»En el régimen de concesiones temporales, en el régimen en que estdn concedi-
das la inmensa parte de las lineas espafiolas, la tarifa no puede ajustarse a la norma
que acaba de indicarse, sino que ha de comprender un elemento adicional y extrafio
que la eleva, pero que es indeclinable en el sistema. En efecto, siendo la concesién
temporal, y habiendo de revertir la linea al Estado libre de cargas, la tarifa ha de pro-
ducir ademés del costo “stricto sensu” como se ha definido més arriba, la cantidad
necesaria para reproducir en el tiempo de la concesion, el capital empleado en el
ferrocarril. En este régimen, pues, y por su propia naturaleza, la tarifa es considera-
blemente mayor pero que corresponde al maximo rendimiento de la economia
nacional. Pero ello es una necesidad del régimen y ese régimen estaba ahi antes que
nuestros Estatutos.

»Por eso en el Proyecto del que suscribe, de 1908, la tarifa se regulaba por el cos-
te mas esa amortizacion.

»En el Proyecto del Sr. Maura llevado a las Cortes, las tarifas tenfan un nuevo
recargo que hubieran podido soportar si las condiciones econémicas de Espafia no
hubieran cafdo tan abajo como al presente se hallan. Pero tal y como es la situacién,
no se puede mantener ese recargo sin gravisimo dafio del pais. Y eso es lo que hace
precisamente el Proyecto del Sr. Matos, y atin le afiade un nuevo recargo por si no
fueran bastantes los anteriores.

»Dos palabras sobre la naturaleza de ese recargo disimulado en el Estatuto vigen-
te [el de 1924].

»Hemos dicho que en el régimen de concesidn, la tarifa ha de soportar ademas
del coste del servicio la prima de amortizacién necesaria para reproducir el capital
en el periodo de la concesién. Pero en el Estatuto vigente se carga sobre la tarifa la
prima de amortizacion contractual de las obligaciones. Y como el periodo de amorti-
zacién es menor que el de la concesién, se produce por esta diferencia una acumu-
lacién de capital a costa de la tarifa, que para las grandes empresas MZA y Norte
de Espafia no debe diferir mucho de unos novecientos millones de pesetas por
empresa.

»Ial y como esta el Estatuto vigente, esos millones van a parar integros a las com-
pafifas. En las conferencias a que el Sr. ministro de Fomento tuvo la bondad de invi-
tar al que suscribe, éste hizo presente al ministro y al consejero de las companfas que
se hallaba presente, que ese enriquecimiento de las empresas era injusto. El Proyecto
de Estatuto, aceptando en esto nuestro punto de vista, divide esos millones entre el
Estado y las compafifas. Y ése es el tinico extremo en que el Proyecto mejora el régi-
men actual.

»Pero los dos millares de millones aproximadamente que ahora se distribuyen con
mayor justicia no dejan de salir de la tarifa, y para dejar ésta en la elevacién que
corresponde al régimen de concesiones temporales, que como ya se ha dicho es supe-
rior al de la tarifa ideal, habria que deducir de la tarifa la diferencia entre la prima de
amortizacién que corresponde a todo el perfodo de la concesién y la prima contrac-
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tual. No se hace asi en el Proyecto y por ello no es extrafio que se pida con tanta
urgencia el aumento de tarifas»"™.

Flores finaliza su informe a Primo de Rivera diciendo que «los puntos esenciales
de discrepancia son los indicados» y que, como la carta es ya bastante larga, no va a
tratar del «régimen transitorio» previsto en el proyecto Mayandia”. Por eso, conclu-
ye su escrito con unas consideraciones de caricter general en las que sefiala la nece-
sidad de realizar algunas modificaciones en este proyecto para tratar de acercarlo
mas al de Maura:

«Mi opinién personal es que hay que retocar esto y que de este retoque tiene que
resultar una mayor aproximacién al proyecto del Sr. Maura. Y en este caso, se le
plantearfa a V. el problema de si vale la pena renunciar a la enorme autoridad que
aquel proyecto tiene en el pais en general y en el mundo de los negocios en particu-
lar, no s6lo por el prestigio del autor y por su acierto, sino también por el hecho de
haber sido votado por el Senado, tan s6lo por cambiar meros pormenores y la forma
de redaccién. De decidirse a perder esa autoridad, serfa para ganar en perfeccion
técnica, ya que en este respecto el proyecto del St. Maura es muy susceptible de per-
feccionamiento; lo sabe él, lo sé yo; y si no fuimos mas lejos fue temiendo el paso del
proyecto por las Camaras. Al menos de mi puedo decir que ése fue el motivo. V. estd
mi General en unas condiciones enormemente favorables en este respecto, y V. vera
si debe aprovecharlas en este sentido»™.

Pero hay también otra cuestién en la que Flores no est4 de acuerdo con lo previs-
to en el proyecto Mayandia y con lo aprobado después en el Estatuto de 1924. Se
refiere a las condiciones exigidas a las compaffas para poder ingresar en el régimen
de comunidad con el Estado. Alude a ello en 1930 con ocasién del proyecto de
Matos:

«En el Estatuto propuesto por el que suscribe, solamente eran admitidas a comu-
nidad con el Estado las empresas con un capital real positivo superior a ¥ del valor
efectivo del establecimiento, es decir, las compafifas chicas o grandes, pero sélida-
mente constituidas.

»En el discurso primero de Maura en el Congreso, se prescinde de la situacién
econémica de la empresa. Al acoplar, pues, el pensamiento de Maura con el primitivo
Estatuto hubo que hacer ciertas concesiones al compromiso de aquel politico eminen-
te y se dividieron las compafifas en dos categorfas: las solidamente establecidas, Gni-
cas consideradas en el primitivo Estatuto y las de constitucién econémica endeble.

™ Véase el informe confidencial de Flores sobre un proyecto de Estatuto ferroviario elaborado en 1930 por
el ministro de Fomento, Leopoldo Matos. Est4 formado por 13 p4ginas mecanografiadas y se desconoce a quién
va dirigido. Archivo Antonio Flores de Lemus, caja 20, carpeta 6302, pags. 8-11. Las cursivas corresponden a
los subrayados del original.

P Se refiere a las «Disposiciones transitorias» que, junto a las «Disposiciones adicionales», figuran a conti-
nuacién de la base 172.

" Como formalmente se trata de una carta, Flores se despide del destinatario y estampa su firma:
«Respetuosamente suyo amigo y subordinado g. e. s. m. Antonio Flores de Lemus».
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»[En] la tramitacién parlamentaria del proyecto el texto legal se fue aproximando
cada vez més, a la previsién primera; esto es, a exigir que las compafifas que no satis-
facfan las condiciones de solidez apetecida se saneasen antes de entrar en el régimen.

»El Estatuto ferroviario vigente [el de 1924] se sittia en un punto de vista radical-
mente distinto; a saber, que el Estado tiene por objeto sacar de apuros a toda empre-
sa que tenga un tren, aunque sea del “Todo a sesenta y cinco”. Se han enchufado asi
en el Estado las compafifas quebradas, las que tienen déficit de explotacion, y hasta
se dice que hay compafifa minera que transporta minerales a costa del Erario.

»Hasta ahora, este mal con ser grave tenia su remedio; porque el Estado presente
es provisional. {Qué hace el proyecto del Sr. Matos para poner remedio a esta situa-
cién sin la cual no hay nivelacién posible de la Hacienda? Pura y simplemente con-
sagrarla y perpetuarla tomando toda clase de precauciones para que no les falte a
esas empresas el calor reconfortante del Tesoro de la Nacion»".

Por wltimo, sobre esta misma cuestién de las empresas ferroviarias que viven a
costa del Estado escribe también Flores en 1930:

«La extensién y gravedad de los dafios de la situacién presente, exige remedios
prontos y enérgicos. Ante todo, hay que desenchufar del Estado ese pelotén de
empresas quebradas o voraces que la esquilman.

»Lo que con mis relieve o claridad destaca en la historia ferroviaria espafiola, es
esto: que si Espafa tiene una red de ferrocarriles ello se debe a que los hombres
esclarecidos que nos rigieron durante la era ferroviaria, presenciaron impasibles las
quiebras de las compafifas, y opusieron resistencia invencible a que el Estado o la
Nacién pagaran las orgfas de la Haute finance. No hay mas que imitarlos aunque sea
de lejos.

»Es claro que la escandalosa debilidad que se ha venido teniendo con estas gen-
tes va a plantear problemas muy graves. Cuando a una empresa totalmente quebrada
se le han entregado sin la menor garantia doscientos millones de pesetas, la posicién
del Estado en la quiebra real y efectiva es un problema juridico y econémico de
importancia suma, y cuya solucién no esti especialmente reglada en la ley como
debiera estarlo, y atin se pretende en el Proyecto [de Matos] que siga asi en el régi-
men definitivo. La posicién juridica del Estado es, sin embargo, tan fuerte que a poco
que el gobierno vigile la decisién de la jurisprudencia ha de serle favorable. Mas ain
en el caso peor, y supuestas como realidades todos los absurdos e injusticias contra el
Estado, aun ello seria preferible a seguir dando millones a un deudor insolvente.

»Este corte de las ligaduras que amarran al Estado a todos los naufragos, es con-
dicién primera e indispensable de la salvacién de la Hacienda, de la Economia
nacional en general, y de la politica ferroviaria en particular.

»El medio de realizar este corte puede ser el Estatuto definitivo que debe substi-
tuir al Proyecto del St. Matos, ordenando que no serdan admitidas al régimen definiti-

” Véase el informe confidencial de Flores de 1930, ya citado, pags. 1-3.
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vo sino las compaifas sélidamente establecidas. Esta férmula habria de redactarse
con la hipocresfa necesaria para que las compafias rechazadas no pudieran quejarse
de ser dafadas en su crédito, ya que el nuevo Derecho penal espafiol ha construido
finamente Ia figura de delito “violacién de Ia prostituta”, y cabe con la misma l6gica
pensar en el “descrédito del quebrado”. Ello es facil»™.
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Apéndices

Apéndice 1: Correspondencia entre el ministro de Fomento, Manuel
Argiielles, y Antonio Maura

1) Carta del ministro de Fomento a Maura

1 de abril de 1922

Excmo. St Don Antonio Maura

Mi querido y respetado amigo:

Adjunto le envio el Proyecto de Ley de Ordenacién Ferroviaria que es el mismo
exactamente que a mi me entregd el Sr. Maestre. No hay mas variacién que aquellas
que son consecuencias [sic] de la publicacién del R.D. nombrando el Consejo y del
Estatuto su consecuencia, del que también incluyo un ejemplar.

Ruégole lo vea con atencidn vy si no recibo aviso en contrario el lunes a las 9 de la
manana iré a hablar con Vd.

Perdone la molestia y sabe es suyo afectisimo amigo s. s.

q- e s m.
Manuel de Argiielles

2) Carta de Maura al ministro de Fomento

Excmo. Sr. D. Manuel Argiielles

Querido amigo:

No dispuse de hora ninguna la tarde del lunes; pero ayer pude, al fin, leer y exa-
minar los textos que Vd. tuvo la bondad de comunicarme, concernientes a la orde-
nacion ferroviaria; o sean el RD y el Estatuto provisional, insertos en la GACETA y
el Proyecto de ley que ha leido Vd. en el Senado.

Por lo hablado con Vd. sabe que cuanto se contiene en el texto que le entregd a
Vd. su antecesor, que habfa sido revisado y limado muchas veces, me parece que
necesita tener fuerza de ley”; de modo que no se pueda alterar en ninguna de sus par-
tes sino mediante otra ley hecha en Cortes.

Después que lo que establezcan un RD y un Estatuto, quede ratificado categéri-
camente como parte integrante de la ley, casi se satisfaria aquella necesidad; y al
intento puso Vd. en su proyecto la Base adicional; pero con respecto al Estatuto, que
contiene partes muy sustanciales del sistema, como quiera que tan sélo existe un
texto provisional, refiérese la tal Base, al que se publique como definitivo.

Causarfa extrafieza que las Cortes se aviniesen a dar fuerza de ley a lo desconoci-
do, y atin non nato. Asi endosarfan la potestad de hacer la venidera ley. Pero aunque
ellas se prestasen, yo, por mi parte, jamas admitiré que la ley esté completa, ni aun se

™ Todas las cursivas utilizadas en esta carta corresponden al subrayado del original.
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haga inteligible, faltdndole el trozo de su concertada estructura, que veo asignado a
la comprehensién del Estatuto. En suma, no doy desmedida importancia a que se
escriba de una sola vez todo lo que ha de tener fuerza de ley, o se consigne en dos o
tres parciales textos; pero es esencial la integridad positiva del ordenamiento legal; y
lo que hallo no es el fraccionamiento literal de la expresién, sino la amputacién de
partes vitales, y la contingencia de que, aun lo escrito, quede atenuado, desvirtuado
o frustrado en el venidero y desconocido Estatuto.

A lo dicho necesito afadir que toda la cuidada organizacion del Consejo Supe-
rior, serviria para poco si no le fueran atribuidas las facultades que el proyecto del
anterior gobierno le asignaba. Lo uno es céscara; meollo lo otro.

Pues bien, no obstante las referencias acotadas con lapiz al margen de aquel tex-
to, referencias que he evacuado, hallo que se cercenan al cabo las facultades del
Consejo, a punto de resultar muy cambiada la concepcion esencial del sistema.

Respetando como ageno [sic] ese otro ordenamiento, me parece a m{ que no
ampara verdaderamente los intereses del Estado en la comunidad; me serfa imposi-
ble, asi, no ya defenderlo, ni votarlo, sino dejar de impugnarlo. La innovacién que
resulta (ademds de lo antedicho a propésito del Estatuto) no abulta mucho; pero me
parece esencial, esencialisima.

Por lo que le tengo oido a Vd. y por la estimacién en que tengo su leal sinceri-
dad, infiero que el dnimo y propdsito de Vd. no han sido variar el proyecto en la
medida de la mutacién que hallo positivamente al estudiar los tres documentos entre
los cuales ha preferido Vd. distribuir lo que estaba junto en una sola redaccién. Si
persiste Vd. en aquel designio, que me manifesto reiteradamente, nada me serd mas
grato que hallar restablecida la integridad del proyecto, para dar a todas sus partes
fuerza de ley; porque deseo que no se entorpezca la satisfaccion de las necesidades
nacionales, y porque deseo seguir coadyuvando para ello y no verme compelido a
una impugnacién. Pero todo esto se ha de subordinar a lo que el ministro y el gabine-
te estimen, bajo su responsabilidad, acertado y justo. No pretendo que estando yo
fuera, valga mi parecer que no por ser leal se sustrae a mi falibilidad.

Le saluda su afmo.

A. MAURA
5 abril [1]922.

3) Carta del ministro de Fomento a Maura

5 de abril de 1922

Excmo. St. Don Antonio Maura

Mi respetado amigo:

Recibo su carta de hoy y muy sinceramente agradezco las leales advertencias que
en ella se contienen, pudiendo Vd. estar seguro [de] que mi propésito respecto al
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proyecto no discrepa de su criterio y que sélo a la facilidad de la discusién y a la
necesidad de adelantar los trabajos para la revision de tarifas constituyendo con rapi-
dez el Consejo Superior Ferroviario, obedeci6 el fraccionamiento del proyecto.

Tiene Vd. mucha razén en que las Cortes deben oponerse a dar fuerza de ley a un
Estatuto definitivo que no conozca[n (?)], pero me vi obligado a redactar asf la base
adicional, hoy articulo 22 del proyecto leido en el Senado, para poder cumplir lo que
entendi obligada deferencia con el Consejo Superior, de ofrlo previamente antes de
dar carécter definitivo al Estatuto, con tanto mis motivo cuanto que en el proyecto
limado por Vd., se le encomendaba al Consejo Superior Ferroviario la redaccién de
su Estatuto, aunque claro estd que sin poder contradecir ninguno de los preceptos
que iban incorporados a la Ley.

Constituido el Consejo le pediré informe sobre el estudio con toda rapidez, y
espero que antes de reunirse nuevamente las Cortes el dfa 18 habré podido publicar
el texto definitivo del Estatuto, y de este modo se modificard la base adicional, d4an-
dole ya fuerza de ley a ese texto definitivo.

No me parecieron importantes las pequefias modificaciones que al redactar el
capitulo 22 del Estatuto, o sean las atribuciones del Consejo, se introdujeron y que
completadas con la base 22 tal como ahora se ha leido en el Senado, deben compo-
ner integramente las facultades que el proyecto de Vd. atribuia al Consejo; volveré a
revisar ambos textos y llevaré al Estatuto definitivo o a la base 22, segtin que sean o
no atribuciones de las que actualmente dispone el gobierno, las modificaciones con-
venientes para que queden las facultades del Consejo Superior perfectamente defini-
das, pues, como no podfa menos de ser, coincido con Vd. en que el intento del pro-
yecto quedaria atenuado o desvirtuado si sufrieran merma las facultades que al Con-
sejo Superior se conceden.

Introducidas estas modificaciones creo que no ha de faltarme su valiosa ayuda en
el empenio de resolver adecuadamente este problema vy ella serd siempre muy agrade-
cida por su afectisimo amigo

s. s. Q. e s m.
Manuel de Argiielles

Apéndice 2: Documentacion relacionada con la Base 8

1) Carta de Félix Boix, Director gerente de la Compaiia del Norte, al ministro de
Fomento

10 de junio de 1922

Excmo. St. D. Manuel Argiielles

Mi distinguido amigo:

Adjunta remito a Vd. la adicién a la base 82 que a mi juicio pudiera intercalarse
en la misma después de la norma sexta y que conservando enteramente la extructura
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[sic] de la citada base para las compafifas que pudieran acogerse a la misma, permite
optar por el procedimiento indicado en la referida adicién conforme a la cual no jue-
ga la Reserva (serfa preferible llamarla Cuenta) de obligaciones amortizadas, no
aumentindose por esta amortizacién la participacién del concesionario.
Me reitero de Vd. affmo. amigo y s. s.
q. e. s. m.
Firmado: Félix Boix

Anexo: ADICION A LA BASE 8% (Para intercalar después de la norma 6%)

No obstante lo dispuesto en los parrafos anteriores, respecto del reembolso de las
obligaciones, cuando el concesionario lo solicite al empezar la comunidad, quedara
el reembolso de las obligaciones a cargo de ésta, y en tal caso, el valor real de la
aportacién de dicho concesionario, determinado al entrar en la comunidad, no ven-
dra aumentado por el hecho de las amortizaciones, y si tnicamente por las cantida-
des que pudiera emplear en la aportacién de nuevos elementos al negocio comin.

En consonancia con lo dispuesto anteriormente, en este caso no funcionari la
«Reserva de obligaciones amortizadas», y el capital participante del Estado quedara
limitado a la suma de sus aportaciones.

2) Carta de Eduardo Maristany, Director general de MZA, al ministro de Fomento

14 de junio de 1922

Excmo. Sr. D. Manuel Argiielles

Mi estimado amigo:

Conforme ofreci a V. le remito adjunta una Nota en la que se deducen las conse-
cuencias a que se llegaria con la aplicacién de la base 82 del proyecto de Ordenacién
ferroviaria a un caso hipotético andlogo al de las grandes compafiias, con la interpre-
tacién que damos nosotros a dicho proyecto, consecuencias que aconsejan la modifi-
cacién de dicha base 82.

Siempre suyo aff2. amigo

q. e. s. m.
Maristany

3) Carta de Eduardo Maristany a Félix Boix

14 de junio de 1922

Excmo. Sr. D. Félix Boix

Mi querido Félix:

Adjunto una copia de la Nota que me pidié el ministro sobre aplicacién de la
base 82, desarrollada con arreglo a la interpretacion que le damos nosotros al proyec-
to, seglin se justifica en la propia Nota.

Tuyo affm?. amigo y compafero que te abraza

Maristany
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4) Carta del ministro de Fomento a Eduardo Maristany™

19 de junio de 1922

Excmo. St. D. Eduardo Maristany

Mi distinguido amigo:

He recibido la nota que se sirvié enviarme. Si no idéntico, un caso anélogo ha
sido considerado al redactarse el anteproyecto, ya que el régimen fue previamente
probado en todas y cada una de las compafias que segin las previsiones racionales,
dado lo que sabemos por fuera de su historia y estado presente, habfan de quedar
sujetas a esa Base.

La discusién sobre este punto no tendrfa apenas consecuencias practicas, tanto
menos cuanto que algunos de los que usted llama defectos evidentes del sistema nos
parecen a nosotros excelencias. Otros defectos no existen, como el pretendido circu-
lo vicioso, que no es tal circulo, y asi lo demas.

Pero hay en la nota que usted me envia un punto de extraordinaria importancia
para mi, y es la propuesta de un régimen basado en la eliminacion total del mecanis-
mo de la Reserva por obligaciones. El anteproyecto tenia en este punto dos propues-
tas de las que la tramitacién ulterior destacé una. La otra guarda con lo que me
parece ser el pensamiento de usted tal analogfa que si usted desea enviarme una pro-
puesta concreta, yo tendré sumo gusto en examinarla.

Hay evidentemente un sistema posible, en que el capital del concesionario se
mantiene constante.

Si las indicaciones que hasta ahora se me han hecho en este sentido no han sido
aceptadas ello consiste en que no representan un sistema, si no [sic] su negacién mas
violenta.

Le ruego que me envie con urgencia la nota.

Me reitero suyo afectisimo amigo g. e.s. m.

Argiielles

5) Carta de Eduardo Maristany al ministro de Fomento

21 de junio de 1922

Excmo. St. D. Manuel Argiielles

Mi estimado amigo:

Conforme a sus deseos le incluyo una minuta de la adicién que a mi juicio podria
hacerse a la base 82 para corregir las diferencias a que se refiere la Nota que envié a
V. sobre aplicacién de dicha base.

De todos modos, como la materia no es sencilla, creo indispensable, para que se dé
V. cuenta exacta del alcance de la adicién, que examine V. la Nota que me pidié en su
carta del 19 y que estoy preparando, creyendo poder enviarsela antes de 48 horas.

™ Como se indica en el texto, estas cartas de Argiielles a Maristany estdn redactadas por Flores de Lemus.
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Le anticipo de todos modos la férmula, atendiendo sus indicaciones posteriores.
Aprovecho la ocasién para enviar a V. un nuevo ejemplar de la Nota que le remi-
ti, en el que se ha subsanado algtin error que se desliz6 por la precipitacién con que
se prepard, pero que no altera las consecuencias fundamentales que se dedujeron en
la anterior.
Siempre suyo afectisimo amigo,
q. e. s. m.
Maristany

Anexo: ADICION A LA BASE 8¢

«Cuando las compafifas incluidas en el régimen de esta base 82 lo soliciten expre-
samente al constituirse la comunidad, ésta tomara integramente a su cargo los inte-
reses y la amortizacién de las emisiones de obligaciones hechas por el concesionario
y en su consecuencia quedara suprimida la cuenta de obligaciones amortizadas.

En este caso, el capital base del reparto de beneficios serd para el Estado la suma
de sus aportaciones segtn la regla 12 de la base 72, y para el concesionario la diferen-
cia entre el valor de su aportacion, segin la regla 22 de la misma base y el importe
total de los fondos obtenidos con las emisiones de obligaciones cuyo servicio de inte-
reses y amortizacion satisfaga la comunidad de conformidad con el parrafo preceden-
te. Dicho capital base de reparto para el concesionario permanecerd, pues, invariable
(salvo las nuevas cantidades que pudiera emplear en la aportaciéon de nuevos ele-
mentos al negocio comtn) hasta que revierta al Estado alguna de las lineas o hasta
que quede totalmente extinguida alguna de las emisiones. Cuando suceda lo primero
se ira reduciendo la aportacién del concesionario en el importe, imputable al mismo,
del valor de las lineas revertidas; y cuando se produzca lo segundo dejardn de detra-
erse de aquella aportacién los fondos obtenidos con las emisiones que se extingan y
que dejen por lo tanto liberada a la comunidad de la carga correspondiente a su ser-
vicio.

El remanente de productos que resulte después de satisfechas las cargas de la
comunidad, se repartiri entre el Estado y las compafifas con arreglo a las normas 12y
22 de esta base 82, considerando como capitales base de reparto los que acaban de
definirse».
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6) Carta de Eduardo Maristany al ministro de Fomento

22 de junio de 1922

Excmo. St. D. Manuel Argiielles

Mi estimado amigo:

Conforme anuncié a V. en mi carta de ayer, y atendiendo muy gustoso las indica-
ciones de la suya del 19, he preparado una Nota que incluyo con la presente”, justifi-
cando el sistema distinto de reparto de productos de que hacia mencién en mi pri-
mera Nota y que basado en la total eliminacién del mecanismo de la cuenta de obli-
gaciones amortizadas de la base 82, conduce a repartos equitativos evitando las dife-
rencias a que me referfa en mi dicha Nota anterior.

Como verd V. incluyo también un grafico que, aunque referido a un caso hipoté-
tico, creo aclara suficientemente el sistema.

Mucho celebraré que con estos elementos halle V. cumplida justificacién a la f6r-
mula que ayer le adelanté, conforme a sus deseos, y con este motivo me repito suyo y
aff2. amigo

g. e. s. m.
Maristany

7) Carta del ministro de Fomento a Eduardo Maristany

24 de junio de 1922

Excmo. St. D. Eduardo Maristany

Mi distinguido amigo:

He recibido y examinado cuidadosamente la nota que tuvo usted la bondad de
enviarme. Su semejanza con la base del anteproyecto a la que me referfa en mi ante-
rior es casi perfecta. Ello me complace porque el gobierno no desea nada mas viva-
mente que resolver este problema dando satisfaccién a cuantas aspiraciones legiti-
mas se manifiesten y sean compatibles con el interés supremo del Estado.

La diferencia entre el anteproyecto y la nota que usted me envia es de escasa
trascendencia; pero como hace relacién a la l6gica interna del proyecto y por tanto a
su justificacién, no podria el gobierno pasarla por alto. Consiste en lo siguiente:

Reconocida al concesionario como capital con derecho a remuneracién el resto
del valor real y actual una vez deducido el capital obtenido de la emisién de obliga-
ciones cuyo servicio pese en cada momento sobre la comunidad, el anteproyecto,
pasa a determinar en qué haya de consistir esa remuneracion; y observa que la cuota
de amortizacién imputable al capital del Estado por razones que antes ha expuesto,
debe aplicarse asimismo a una parte del capital del concesionario, a saber, a toda

™ Esta Nota, que por su extensién no puede incluirse aqui (consta de 20 paginas mecanografiadas mas un
grafico), lleva por titulo «Proyecto de ley de ordenacién ferroviaria. Variante que podrfa introducirse en el régi-
men de la base 82 y consecuencias que se deducen», y esta fechada el 22 de junio de 1922. Puede consultarse
en AFFE, S/101/230.
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aquella que estd sujeta a devolucién. Pero no a lo demds. Si se supone una corres-
pondencia perfecta entre los valores reales y actuales, y los valores en cuentas, y que
el quebranto de emisién de obligaciones se mantiene dentro del limite legal, el capi-
tal entero del concesionario estard teéricamente representado por la suma de las par-
tidas siguientes, una o varias de las cuales pueden ser iguales a cero:

a) Capital desembolsado a cuenta de las acciones.

b) Beneficios acumulados fuera y aparte de la amortizacion de obligaciones.

¢) Subvenciones en capital no devueltas; y

d) Capital obtenido de emisién de obligaciones cuyo servicio de intereses y

amortizacion se haya extinguido, no pesando por tanto sobre la comunidad.

De estos conceptos, los dos primeros tienen en el anteproyecto prima de amorti-
zacién e interés; los dos Gltimos, interés solamente, quiero decir beneficios.

Siendo como es la prima de amortizacién una cantidad muy pequefia y estando
como estd la distincién del anteproyecto, perfectamente fundada, yo espero que la
férmula que le indico satisfara todas las aspiraciones.

Si asf fuera, yo darfa cuenta de ello a las instancias competentes y a las personali-
dades que ejercen decisivo influjo en la decisién de esta propuesta.

Me es gra[to] reiterarme de usted atento y afectisimo amigo

q. e. s. m.
Argiielles
Ya sabe que el tiempo apremia®.

8) Carta de Eduardo Maristany al ministvo de Fomento

26 de junio de 1922

Excmo. St. D. Manuel Argiielles

Mi distinguido amigo:

He recibido su carta fecha 24 y mucho me complace que el sistema expuesto en
mi dltima Nota sobre la base 82 del proyecto, coincida con una de las propuestas que
ya figuraba en el anteproyecto de Vds.

La tnica observacion de V. haciéndome notar que no procederia la aplicaciéon de
la cuota de amortizacién y si solamente el interés, a la parte del capital base de
reparto de beneficios al concesionario, constituida por subvenciones no devueltas y
fondos procedentes de emisiones ya extinguidas, la encuentro perfectamente funda-
da y por consiguiente no se me ocurre hacer sobre esta distincién reparo alguno.

Esto sentado, voy a permitirme exponer a V. algunas consideraciones que me
sugiere este punto.

Al hacer aquella distincién entre la parte del capital que en el régimen de la base
82 s6lo debe percibir intereses y la que debe percibir, ademés, cuota de amortizacién,

% Esta tltima frase est4 escrita a mano por el ministro.
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parece natural que para conservar la debida unidad en el proyecto se establezca tam-
bién la misma separacién en los casos de la base 72 aclarando en lo menester la regla
22 de la base 52 para que no se diera el caso de que el capital subvenciones no
devueltas y el procedente de emisiones ya extinguidas, fuera retribuido con interés y
cuota de amortizacién en unos casos, y s6lo con interés en otros, lo que no se halla-
ria conforme con el espiritu del proyecto.

Ademds, es de suponer que estard en el 4nimo del Gobierno aplicar el mismo crite-
rio, que repito considero muy racional, a las aportaciones del Estado, aclarando la regla
12 de la base 52 para que no se atribuya cuota de amortizacién a las aportaciones del
mismo cuando éstas se hallen constituidas por lineas que habiendo sido concedidas,
pasen a formar parte de la participaciéon del Estado al llegar la fecha de reversion, ya
que el capital que éstas representen no estar sujeto a devolucién por parte de aquel,
como lo estan, por ejemplo, los fondos aportados que obtenga con la emisién de deuda
especial, a los que, indudablemente, corresponde aplicar dicha cuota de amortizacién.

Finalmente me permito llamar la atencién de V. sobre la nueva complicacién que
se introduce con esta distincién de los capitales bases de reparto, en el conjunto ya
de suyo complejo del proyecto. En efecto, el reparto de productos que segin la base
82 ha de hacerse después de la preferencia concedida al concesionario, a razén de
doble tipo para el Estado segtin la norma segunda de dicha base hasta que las asigna-
ciones de ambos socios guarden estricta proporcién con las respectivas bases de
reparto, se complicarfa mucho, como V. puede comprobar con cualquier ejemplo, al
querer tener en cuenta que una parte del capital, distinta para cada socio, habrfa de
ser retribuida de modo diferente que la otra parte, siendo probable que para realizar
esta liquidacién en la practica hubiera que valerse de los coeficientes de reduccién
que calculados de modo adecuado y aplicados a los capitales de ambos socios permi-
tieran adjudicar a las cifras asf resultantes un mismo tipo de rendimiento.

Como por otra parte V. mismo reconoce, con mucha razén, la escasa trascendencia
de esta distincién y la pequefiez de la cantidad que puede significar la cuota de amorti-
zacién para una parte de los capitales bases de reparto, yo no sé si realmente vale la
pena de apurar este extremo a cambio de todas las aclaraciones que serfan precisas en
relacién con la base 72 y con las aportaciones del Estado y sobre todo de las mayores
complicaciones que se producirian en el reparto de productos de la base 82 cuando
precisamente es manifiesto el general deseo de mayor simplificacién y claridad.

Por ello me permito someter a V. esta duda como consecuencia de las observacio-
nes expuestas, aun cuando si el gobierno entiende, por unas u otras razones, que no
puede prescindir de establecer esta distincién en la ley, con el natural criterio de uni-
dad en el proyecto, ningtin reparo debe oponerse a tal decisién, desde el momento
en que se halla bien fundada, como al principio he manifestado a V.

Con este motivo me repito suyo aff?. amigo

q. e. s. m.
Maristany
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9) Carta de Eduardo Maristany a Renato Lisle

26 de junio de 1922

Excmo. Sr. D. Renato Lisle

Mi estimado amigo:

En pliego separado y certificado envio los documentos siguientes:

12. Copia de la primera Nota, fecha 14 del actual, que envié al ministro por
habérmela éste pedido en una conversacién que tuvimos y que se refiere a los resul-
tados injustificados y muy desventajosos para la Compafifa a que conduce la aplica-
cién de la base 82 del proyecto de Ordenacién ferroviaria, como consecuencia del
funcionamiento del mecanismo de Ia cuenta de obligaciones amortizadas. En dicha
Nota se indica al final la posibilidad de llegar, en este punto concreto, a una solucién
mas sencilla y del todo equitativa.

22. Copia de la carta del ministro en la que me acusa recibo de la Nota anterior y
en la que no deshace ninguna de mis conclusiones, rogaindome en cambio con gran
insistencia que le concrete mi pensamiento sobre la proposicién de un nuevo sistema
de la base 82.

32 Nueva Nota fecha 22, entregada al ministro, exponiendo el nuevo sistema y
demostrando que con él desaparecen todos los graves inconvenientes del que se defi-
ne en el proyecto.

4°. Copia de la nueva carta del ministro aceptando el nuevo sistema propuesto
por mi y haciendo una pequefia observacion.

52, Copia de la contestacién al ministro reconociendo el fundamento de su obser-
vacion, pero exponiéndole todas las consecuencias que llevarfa consigo.

Como V. ver4, hemos tenido la fortuna de que, en este punto, haya tenido que
reconocer el gobierno nuestro punto de vista que he de confesar a V. no estd com-
partido por Norte ni por otros sefiores de los que han estudiado el proyecto, siendo
de lamentar que se llegue a este reconocimiento por el gobierno cuando el Senado
ha aprobado ya el proyecto y lo ha dictaminado el Congreso. Y todo por no querer
tratar con las compafias. Sélo cuando han visto el desatino demostrado, han recogi-
do velas.

Esto, sin embargo, no altera otros puntos del proyecto, que sigo considerando
inaplicable, pero demuestra que si quisieran escucharnos despacio y hacerse cargo de
nuestros argumentos y demostraciones personas debidamente capacitadas, quizas
hubiéramos conseguido hacer la idea mucho maés viable.

La impresién general dominante es la de que se cerraran las Cortes antes de que
quede aprobado el proyecto.

La abraza su buen amigo

Maristany
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10) Carta de Renato Lisle a Eduardo Maristany®

Parfs, 3 de julio de 1922

Mi querido amigo:

Dos observaciones después de leer su carta del dia 30 que acabo de recibir. Yo
tenfa bien claro que la base 82 del proyecto de ley debfa llevar a resultados absurdos,
pero no teniendo a nadie que hiciera los calculos ni tiempo para hacerlos yo mismo,
me habfa quedado con mi impresién sin poder demostrarla. Creo, por otra parte, que
se podrian encontrar igualmente otros absurdos si se analizan con datos las demas
bases. Hay, adem4s, un dltimo punto que sigue estando oscuro para mi: el Estado
linterviene, a la vez, con su capital, primero para percibir intereses y la prima de
amortizacion, y después para participar en el reparto del producto neto? Leidas sus
notas, la cuestién no esta todavia para mi clara del todo.

Mi segunda observacion se refiere al establecimiento de un nuevo régimen que su
carta anuncia como inminente. Ustedes disponen de un Consejo Superior cuyas atri-
buciones son ridiculamente enormes en comparacién con el nuestro. {No conven-
dria que nos preparadramos para que no nos cause demasiados perjuicios? He leido
esta mafana los acuerdos de la reunién del Consejo de 22 de junio. Mi atencién se
ha fijado en el parrafo que se refiere al ensayo de block automatico entre Barcelona y
Matard. Sus explicaciones me han encantado por su método y su claridad; pero no
puedo evitar decirle a la vez: qué arma, un informe oficial de la compafifa que puede
dar informacién contra ella a gente malintencionada si cae un dfa entre sus manos.
Me parece que nuestras actas no deberian registrar mas que los acuerdos, sin incluir
todas las discusiones verbales habidas.

Mis mejores afectos

R. Lisle

11) Carta de Eduardo Maristany a Renato Lisle

6 de julio de 1922

Excmo. Sr. D. Renato Lisle:

Mi querido amigo:

Recibo su carta de 3 del actual y voy a tratar de aclarar a V. las observaciones que
me hace en la misma relacionadas con el proyecto de ordenacion ferroviaria.

Me pregunta V. si el Estado interviene a la vez, con su capital para obtener pri-
mero los intereses y la prima de amortizacién y después para participar en el reparto
del producto neto.

A esto debo contestar a V. que por lo que se refiere al capital del Estado las tari-
fas deben calcularse de manera, segin el proyecto, que el producto neto resultante
sea en la parte correspondiente al Estado, exactamente el que corresponda al interés
y a la prima de amortizacién de su capital.

8! Esta carta esta redactada en francés. Traduccién del autor.
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Abhora bien, como luego el producto neto serd mayor o menor del previsto, y lo
que se hace es sencillamente distribuir dicho producto neto en las condiciones que
el proyecto determina, resultard para el Estado una remuneracién mayor, igual o
menor de la correspondiente al interés y prima de amortizacién segin que el produc-
to neto obtenido sea mayor, igual o menor que el previsto para la fijacién de la tarifa.

Pero ahora entremos en la segunda observacién que V. me hace. Todo esto es lo
que establece el proyecto; pero como en la base 82 hace intervenir ademés la cuenta
de obligaciones amortizadas, resulta que en virtud de la misma no serfa equitativa la
distribucién definitiva del producto neto sino muy perjudicial para las compafias,
segin se demuestra en la primera de mis Notas, especialmente cuando el producto
neto obtenido sea inferior al calculado, que es lo que ocurrird corrientemente. Y a
esto obedece mi propuesta de corregir la base 82 suprimiendo la cuenta de obligacio-
nes amortizadas y haciendo la distribuciéon como propongo para que en todos los
casos sea equitativa y no haya desproporcién en el reparto, conforme se muestra en
la segunda de las dos Notas que le remiti y a la cual vino a prestar su conformidad el
ministro en su dltima carta con una ligera observacién que yo admiti, como vera V.
por la contestacién que le di y cuya copia le envié.

Por consiguiente en dicha segunda Nota tiene V. completamente detallada Ia
modificaciéon por mi propuesta y que habria de traducirse en afiadir a la base 82 del
proyecto los tres parrafos que puede V. ver entre comillas en la pagina 18 de dicha
segunda Nota y que resultan aclarados con el grafico que la acompana.

No me resta afiadir mas que conforme decfa a V., esta modificacién que mejora
un punto esencial y determinado del proyecto, deja en pie todas las demas observa-
ciones y dificultades del mismo, algunas muy graves, hasta el extremo de que confor-
me decfa a V. en mi carta aun en el caso de que se hiciera esta modificaciéon interesa-
da por nosotros, el proyecto seguiria siendo inaplicable.

Por ahora, no se ha reanudado la discusién en el Congreso y hay alguna esperan-
za de que no se apruebe antes de la clausura de las Cortes.

Respecto del otro punto de su carta relativo al acuerdo del Consejo sobre el esta-
blecimiento del block automatico entre Barcelona y Matard, he dispuesto para dar a
V. satisfaccién, que la redaccién que figura en el extracto se modifique en el sentido
indicado por V. al figurar en el acta definitiva.

Le abraza su buen amigo

E. Maristany

Por ahora no sé cuando podré marchar a Barcelona porque pienso continuar en
Madrid mientras las Cortes estén abiertas. Después veremos lo que sucede. Ya le
enteraré de todo™.

% Estas tltimas frases estan escritas a mano.
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