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Fomcarles seendais y eshiliges”

‘Caracteristicas fundamentales de las legislaciones espafiolas
y extranjeras.

La indole de esta obra excluye todo lo (que sca 6 parezca cri-
tica de la legislacién espaiiola, y aun de las extranjeras, pues las
-opiniones que sobre ellas se emiticran, reflejarian necesariamente
Juicios sobre la politica ferroviaria espafiola, en cnanto so reficre
& los secundarios y estratégicos.

‘Peto como la organizacion y funcionamicnto de cse grupo de
ferrocarriles—que con las denominaciones mis variadas, y no
siempre claras y precisas, de secundarios, estratégicos, locales,
-departamentales, comunales, vecinales, econdmicos, pequeiios
ferrocarriles, etc., etc., constituyen una especialidad dentro de
las vias {érreas en general —presenta caracheristicas muy distin-
tas y senaladas en cada pais, que no corresponden exactamente,
ni mucho menos, con las lineas gerrerales de su politica ferrovia-
rin——y como los resultados de los distintos sistemas son poco co-
nocidos ann, porque en muchas naciones, y sobre todo en Espa-
Ha, es muy reciente todo lo que se reliere 4 este medio especial de
comunicacion —es preciso agrupar y sistematizar los datos, Pt
facilitar al lector ¢l estudio que necesita hacer, si desca formur
juicio acerca del problema. ‘

Nos referiremos tnicamente en este capitulo 4 la legislacion
espaniola y & los tres tipos de las extranjeras (Ifrancia, Alemania
y Bélgica) que, por los molivos ya expuestos, hemos estudiado
-con mds detenimicnto,
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La legislacién sobre pequefios lerrocarriles, es en todas par-
parles consccuencia logica de la respucsta que se dé & tros pre
guntas fundamentales, 4 saber:

1." ¢Qué criterio nacional debe de aceptarse en materia de
politica ferroviaria de conjunto y, dentro de ella, respecto & los
pequeilos ferrocarriles?

2% 4Cudntos y cudles de cstos tltimos se necesitan?; y
3.7 ;Coémo se han de conslrair y explotar?

(1) Del libro Elementos pare el estudio del problema ferroviaro de -
patia, recopilados hajo la direccion del Fxemo. Sr. D. Francisco de A, Cam-
b6, siendo Ministro de JPomento,

La contestacién & la primera pregunta, exige la solucion de
rarios problemas, como son: la densidad de la red de pequenos
ferrocarriles en relacién con la extensién superficial del pais, con
su poblacion absoluta y relaliva,
principales,
resolucion,

con la densidad de las redes
y con las caracteristicas econdmicas regionales; la
también, de las miiltiples y complejas cuestiones tée-
nicas y econdmicas que suscita la necesidad de asegurar, on el
miis amplio sentido de la palabra, el enlace adecuado de ambas
redes; y, por tltimo, se requiere dar la indispensable nitidez &
dichos conceptos fundamentales, concrekindolos por medio de
una nomenclatura precisy y de una clasificacion lan rigurosa eu
si, como cldstica en el seutido de que debe prestarse 4 las natura-
les mo lilicaciones 6 translerencias que ol desarrollo de toda la red
de grandes y pequeios ferrocarriles necesariamente ha de provo-
car en el curso de los tiempos.

(iomo cousecuencia de la respuesta 4 la primera cuestién, ha
de conlestarse coneretmmente & la segunda, estableciendo, con
arreglo & las condiciones que en cada momento concurean en las
distintas regiones del pafs, ¢l Plan de los pequeiios forrocarriles
gue han de construirse; sin que la palabra «plan» haya de tener
precisamente la significacion estricta que le atribuyen las leyes
espaniolas.

Y, por iltimo, sobre la hase de las dos soluciones generales
antes indicadas, habrd que responderse i la tercern pregunta de-
ternimando el 6 los sistemas de construceion y explotacion (ue con-
viene adoptar y el modo mds acertado de combinarlos. .

En ninguna de lus obras consultadas sohre esta materia espe-
cial de poquonoa lerrocarriles, hemos visto enfocado el problema
en la forma en que aqui se presenta; pero estimamos 16gica en
principio y real en la pricticn esta manera de plantearlo, como
nos lo demuestra la evolucién de dichos ferrocarriles on las
dilerentes naciones, cada una de las cuales, de un modo conscien-
te 6 inconsciente, acertado 6 errdneo, se ha visto fatalmente obli-
gada & contestarse 4 las tres preguntas formuladas antes, segun
s¢ explana &4 continnacién.

PRIMERA CURSTION

Criterio nacional de politica ferroviaria en general y respecto
4 los pequenes ferrocarriles en especial.

Sin entrar aqui & sehialar matices en la politica {orroviaria
general, tarea impropia de este lugar, hasta llamar la atencién
sobre la coincidencia absoluta de todas las naciones, en el mo-
mento actual, en considerar 4 los ferrocarriles como servicio -
blico del que dependen tautas manifestacioues de la'vida econds
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mica, de las relaciones sociales de todo género y de la defensa
nacional.

A esle concepto legd Alemania cuando, al conceder & la ini-
clativi privada las principales lineas, dejo ya preparada la poli-
tici de resciate que, seguida constante y metadicamente,
su completa realizacion cincuenta aflos mas tarde. Bélgica tuvo
desde el primer momento ¢l mismo eriterio y i ¢l obedecio la
construccion de sns lineas por el Estado & partiv de 1834, IFran-
cia, aungue con vacilaciones, vino por lin &4 aceptar el mismo
punto de vista, como lo revela I polilica de conveuciones ca-
racleristicas del régimen [rancés, la formacion de una red del Iis-
tado y el rescate del Oeste. Suiza, Italia, Holanda, Dinamarca,
Suecia, Rusia, el dapdn, etc., ele., que en todo 6 en
parte ham rescatado sus ferrocarriles, pariicipan del mismo con-
ceplo. Inglaterra, que durante mucho tiempo asimilé los ferro-
carriles, aunque no en absolulo, & una industria privada, en sus
Colonias, primero y, bajo la presidn de las necesidades de la gue-
rra, en ln misma metréopoli hoy, ha proclamado, quizds con mds
claridad que nadie, el principio de que el ferrocarril es un servi-
cio publico. Y algo andlogo puede decirse también de los Estados
Unidos de la América del Norte.,

Si dentro de dicho conceplo general hay muchas y muy no-
tables modalidades en aquella parte de Ia politica ferroviaria que
se refiere & las grandes redes, es natural que las divergencias sean
mayores en cuanto concierne & los pequenos ferrocarriles.

Asi se ve que Bélgica, al lado de su gran red—en que se
comprenden lincas que forman sus arterias principales y otras
que las entrelazan, formando un conjunto en que, naluralmente,
todas tienen igual ancho y se hallan sometidas al mismo régimen
legal— cred otra red, la de ferrocarriles vecinales, la cual se deline
diciendo que «son los que sirven Centros populosos y regionces
industriales y agricolas y que, atendiendo & los intereses locules,
ponen en comunicacion las grandes

Hegd &

Noruega,

aglomeraciones, las ciuda-
des, pueblos y aldeas, uniéndolas con los lerrocarriles de interés
general, & los que sirven ordinariamente de alluenlesy.

Eun Alemania, el concepto fundamental de los ferrocarriles
resulla, segin ya se advirlio, de la clasilicacion incluida en el
cap. Idel presente titulo. lin ella se ve que—del mismo modo
que Bélgica, pero con palabras atin mas claras y expresivas—

agrupa en dos grandes categorias todos los ferrocarriles desti-

nados al triflico miblico, incluyendo en la primera los principa-
les y los secundarios, que no tienen cnire si otra dilerencia que
la importancia 6 volumen de aquél, porque, segin impone su
trazado, los ultimos sirven 4 las grandes arterias con las que cs-
tdn invariablemente unidos y 4 las que se hallan subordinados,
por lo cual han de tencr forzosamente el mismo ancho de via y
estar dispuestos, por sus obras de fibrica, para permitir el inter-
cambio de material mavil, siendo, por lo tanto, lincas someti-
das, en todo, al régimen legal de Jas principales, salvo en aque-
llas prescripciones reglamentarias especiales que corresponden
4 lo mds limitado de su trdfico. Al lado de dicha primera catego-
ria se forma una segunda con la denominacion general de ferro-
carriles locales cxplotados con fuerza mecduica, en la que se in-
cluyen los econdmicos y los tranvias. En "Alemania, donde cllo
es posible, se prevé, ademds, que un ferrocarril local pase 4 scr,
por el desarrollo que adquiera, de interés general, con lo cual la
clasificacion que se expuso en el cap. I, aunque muy riguro-
sa, tiene toda la elasticidad que se requierc para hacerse cargo
de las necesidades de cada momento. El caso es muy improbable
que se d¢ cn Bélgica, porque era ya tan completa y densa la red
de interés general cuando se constrayeron los ferrocarriles veci-
nales, que es dilicilisimo que éstos puedan perder su cardicter
netamente definido.
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En I'rancia ya se indicd que la ley de 1865 no delinfa los fe-
rrocarriles de interés local, siendo preciso recurrir & la-exposicion
de molivos de aquélla y 4 una Memoria del Ministro de Obras
publicas, M, Armand Béhic, para encontrar un concepto de los
mismos, que alli se expresa diciendo: «Se considerardn como una
nueva cabmorm de ferrocarriles, llamados de interds local, aque-
llos (que tengan una longitud de 30 & 40 kildmetros & 1o mis N
cstén destinados exclusivamente & unir las localidades secunda-
rias con Ins lineas principales, sin atravesar ni montanas eleva-
das ni valles anchos, de modo que no tengan que electuinrse obras
de arle, capaces de aumentar los gastos de primer establecimien-
tor. Aunque no se diga taxativamenle, se ve muy claro que la ley
francesa de 1865 distinguié entre
iitercs local:

ferrocarriles seciendarios y de
los primeros—segun se desprende de la lectura de
dicha ley y de Tas demis que con ella se relacionan, asi como del
estudio de todas las obras francesas que tralan de esta materia—
se cousideraron siempre de interés gener:l, lo que se conlirma,
no s6lo por el nombre dado A los olros por oposicién, sino tam-
bi¢n por el concepto que acaba de copiarse, sca cualquicra la pre-
cision y exactitud del mismo. La vigente ley francesa de 1880 no
aporld cn este scntido ningin esclarccimiento.

Nuestra ley de Ferrocarriles de 23 de Noviembre de 1877 de-
fine, en su art. 3.°, los ferrocarriles de servicio general diciendo
que «son Jos gue se entregan & la explotacién piblica para el
transporto de viajeros y trifico de mercancias».

La ley de 30 de Julio de 1904 define en su art. 1.° los ferro-
carriles secundarios, diciendo que «para los electos de la presente
ley se considerardn [errocarriles secundarios {odos los destinados
al servicto publico, con motor mecdnico, que en adelante se con-
cedan y no estén comprendidos en la red de los de servicio gene-
ral, tal como se halla definida y establecida en el cap. Ide la
ley general de I'errocarriles de 23 de Noviembre de {877», cons-
tituyendo esa red aquellas lineas que define el art. 3.°
piado de la ley de 1877 y que su art. 5.°
estdn comprendidas, linea por livea,
2 de Julio de

antes co-
cstablece son las que
en el Tlan fijado en la de
1870 y en la citada de 1877, asi como también
«las que en lo sucesivo se incluyan en ¢l mismo Plann.

Las leyes de ferrocarriles sccundarios de 1908 y 1912 no al-
teran en lo mds minimo el concepto fundamental de la de 1904,
que en aquéllas se reproduce con las mismas palabras

La legislacidn espaiiola sobre ferrocarriles secundarios, parte
del concepto de que casi toda la red de lineas principales cstd ya
construida. Esto se comprueba leyondo la recientemente promul-
gada, y, en especial, la declaracidn concreta con que empieza la.
exposicién de motivos del proyecto de ley de 1901, copiada en el
capitulo anterior; pero se ve también que ya en 18606 se tenia la
misma creencia, expresada con absoluta claridad en la Real orden
de 1.° de Septiembre de dmho alio y que igualmente ha sido-
transcrita,

Se ve, ademds, que nueslra legislacidén sobre la materia no.
seilala ningiin criterio & que el legislador debiera ajustarse para
incluir cunlquier nuevo ferrocarril, bien entre los principales,.
adiciondndolo al Plan de 1877, 6 entre los sccuudamo:, agregin-
(1010 4 su Plan corr cspondlcnte

Tampoco se establece distincién entee ferrocarriles propia-
mente secundarios y'lineas de interés local, como se hace en las
legislaciones extranjeras que mds arriba se han citado y en olras.
muchas,
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El art. 33 de la ley de 1904 dice: «l Consejo de Ministros,
i propuesta de la Comisién encargada de formar el Plan de los
ferrocarriles subvencionados con garantia de interds, decidird
cudles de ¢stos deberdn ser considerados estratégicos, y, para la
coucesion y explotacion de los que tengan el expresado cardcter,
se impondrd como coudicion precisa que el Cousejo de Adminis-
tracion de las Empresas concesionarias se componga, exclusiva-
mente y en todo tiempo, de ciudadanos espanoles y con residen-
cia permanente en Espafiun. -

EL art. 1.° de la ley de 1908 dice en su tercer parrafo: «Se
considerarin ferrocarriles estratégicos aquellos que, con indepen-
dencia del servicio que presten & otros intereses genecrales, atien-
dan directamente 4 necesidades 6 conveniencias de la defensa na-
cionals, cuyo pirralo queda intacto en la ley de 1912.

Esle concepto de los ferroearriles estratégicos, por la forma y
lugar en que se expresa, es absolutamente privativo de la legis-
lacion espaiiola. sin que en ninguna de las extranjeras se encuen-
tre nada andilogo.

*‘*’

Las densidades lerroviarias, tal como se han definido mds
arriba, pueden versé, para Espana y las tres naciones extranjeras
que hemos estudiado con mas detenimiento, en cl cap. I yen los
grilicos del presente titulo.

**lk

Respeclo 4 la cuestion del enlace entre las redes de ferrocarri-
les de interés gencral y local es bien sabido que se reduce, fun-
damentalmente, al problema de los anchos de via.

En este mismo capitulo y cn el primero del titulo se ha hecho
notar que, fuera de Espaiia, han resuelto ese problema dando 4 los
secundarios €l ancho de via normal en cada nacién Y proyecctando
sus obras de [ibrica para que permitan ol intercambio de malterial
moévil con las grandes redes.

En algtn pais, como Alemania, una parte muy considerable
de los ferrocarriles tocales tiene también ese mismo ancho de via, y
alli y en Bélgica—donde todos los vecinates son de via esirecha—
es criterio general no odoplar esta Wtima mds que cuando las
condiciones del trafico hacen que las cargas que resultan de los
gastos de transhordo sean meuores que el sobreprecio de primer
establecimiento para una via de ancho normal; porque en todos
aquellos casos en que no se trata de un servicio puramente local,
¥ por tanto limitado, los ferrocarriles son de via normal y forman
parie de la red general.

SECUNDA CUESTION
Plan de pequenos ferrocarriles.

También la legislacién sobre esta materia ofrece en Espaila
una particularidad con la que no sc encuentra analogia en ningu-
na de las extranjeras.

Las leyes espaiiolas presentan un Plan completo de los ferro-
carriles secundarios y estratégicos subvencionades por el Estado,
que deben construirse reuniendo las lincas en grupos que habian
de adjudicarse & la vez, y asignando & cada regién un determi-
nado numero de kilémetros (Plan de 1905), 4 mds de fijar la lon-
gitnd total mixima (leyes de 1904, 1908 y 1912),

Nada de esto se ha hecho en aquellos paises cuya legislacion
s¢ ha estudiado con miis detenimiento, ni en muchos otros. Re-
cuérdense, & este propdsilo, las formas de concesién ¥ la organi-
zacion general de los ferrocarriles wecinales en Bélgica, de los de
interds local, departameniales 6 comunales en Trancia, y de los

locales en Alemania, que no se reproducen aqui para evitar imiti-
les y enojosas repeticiones.

ar que el lector pueda hacer la debida comparacion entee
eslos sistemas - en los que no existe ningtin plan establecido
a priord, en la forma que lo delerming nuesten legislacion —y ol
(que ésta acepla, conviene poner de relieve las caracteristicas de
los planes espaioles de ferrocarriles secuindarios y estralégicos.

[l primero de esbos—-segiin se ha explicaudo en el capituto an-
terior—fué el de 1893; v Yit se vid que no tuvo elicacia alguna,
pues ni siquicra llegé 4 adquirie fuerz legal.

Por consiguiente, no debemos ocupirnos aqui del mismo v,
en cammbio, conviene estudiar con especial interés ol de 1905,
porque—salvo modilicaciones que no afectan al mimero, longi-
tud, ni trazado de las lincas—es ¢l que se mantuvo integramente
en la ley de 1908 primero, yen lade 1912 después, continuan-
do hoy en vigor, si hien con algunas variaciones que no destru-
yeu su esencia, y no escasas adiciones hechis por leyes y dispo-
siciones especiales posleriores, segin se delalla en ol
que signe inmediatamente 4 Céste.

En el anterior hemos Lranscrito integramente la Memoria de
la Comisidn que formulé dicho Plan; pero, 4 nuestro juicio, ¢l
documento verdaderamente revelador de los trabajos de aquella,
s la obra Ferrocarriles secundarios, por ol Comandante de In-
genicros 1. Eusebio Jiménes Lluesma, Vocal de la Comision.
Memoria sobre los trabajos de la Comision para formar cl Plan
de ferrocarriles secundarios subvencionados por el Estado. Ma-
drid, 1906. A ella nos referiremos, pues, con hastante frecuen-

capitulo

cia, en las lineas que s'guen. -

#*
L

Al empezar sus trabajos, tropezo In Comision con la dificul-
biut de que, al parccer, los Vocales no habian vecibido instruc—
ciones coucretas de los Centros cuya representacion ostenlahan.
Asi lo aliema, por lo que i los de Guerra rospecla, ¢l Sr. Llues-
ma. «Nada decia—escribe --la Real orden respecto del plan de
conductla que debian seguir en el seno de la Comisién los repre~
sentantes del Ministerio de la Guerra. Y como no 3¢ 10 dieron
Instrucciones, ni verhules ni por escrito, interprelé que se dejaba
libre por completo la iniciativa de los que llevibamos tan honrosa
representacion, obrando cada nno de nosobros como mejor nos
acousejaran los sentimicntos patrioticos y clamor & las Instilu-
ciones mililarese,

Esto explica que el mismo Vocal pudiese decir unas paginas
antes: «Laley de Ferrocarriles secundarios ha tenido gostiaeidn
laboriosisima; ha sido producto de una palridtica transaccion on-
tre las distintas opiniones y las diferentes tendencias de todos
cuantos interyinieron en la resolucién de este importantisimo
problema ferroviario. Complemento la red secundaria de lared de
lerrocarriles en explotacién y de la que forma el conjunto de lineas
proycctadas, lineas concedidas, 6 lineas declaradas de interés go-
neral, era la csperanza de los que abogaban porque Espafia se
pusicra & la altura de las demds nacioncs curopeas, en lo que se
refiere & la red de vias férreas. Pero una ley i la cual se haga por
transacciones de unos y de otros, no puede ser la vltima palabra
en todo cuanto comprende la rectilicacién Y complemento del sis-
tema [erroviario espalioln.

Y abade algo mis adelante: «La representacién del Ministerio
de la Guerra debia fusionarse, segun el cspiritu de la ley, con
todos los elementos que constituian la Comisién. No se trataba
de clementns homogéneos; se trataba, por ¢l contrario, de repre-
sentaciones varias, de aptitudes dislintas, de conocimicntos espe-
ciales propios de la carrera, de la brofesion, 6 de los estudios par-

ticulares de cada uno. El plan de ferrocarriles secundarios dehia
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ser el resultado de los trabajos de la Comisién. El dictamen debia
ser la resultante de las distintas op'niones, de las distintas apti-
tudes, de los variados conocimientos que caracterizaban & los se-
fiores que constituinn la Comisién. Esta resultante es la que bus-
caba el legislador al confeccionar la ley; esta es la signilicacion
que ticne ¢l dictamen, en el que desaparecen todas las opiniones
particulares, para dar paso al espiritu que informd los trabajos
de la Comisién de ferrocarriles secundarios».
il-*l!l

Se agravaban estas dificultades, al tener que repartir un na-
mero {ijo y no muy clevado de kilémetros entre todas las pro-
vincias espaiiolas, que, naturalmente, procuraban salvar los iu-
tereses particulares de cada una, haciendo uso de las facultades
que las disposiciones legales de 1904 les reconocian en esta ma-
teria, segiin se ha expuesto en ¢l capitulo anlerior.

Dice ¢l Sr. Lluesma, & este propdsito: «Ahora bien; llega una
propuesta de Cataluhia y para las cuatro provincias catalanas
pide 3.000 Li dmetros de ferrocarriles secundarios, ¢ sea ¢l 60
por 100 de 1o que corresponde & toda Espana. Ciudad Real pro-
pone, en primer lugar, en cl orden de preferencia, una linca de
70 kilometros; en segundo, una de 80; en tercero, una de 56, y
lucgo otra de 1305 y otra, y otra..... hasta siete lineas distintas».

Y no consistia solo la diticultad en conceder & cada provincia
el mimero de kildmetros & que aspiraba, sino en armonizar el
trazado de las lineas cuya inclusiéon en el Plan se solicitaba, con
ciertas restricciones que imponia la ley; tal era, por ejemplo, la
de evilar que los nuevos ferrocarriles [ueran paralelos & otros ya
construidos en la misma zona (1). «Unas provincias—afade el
Sr. Lluesma—por exceso de kilometros, como las citadas; otras,
como lTuclva, que propone la hinca de Hinojos & La Ribida, pa-
ralela 4 Ji de Sevilla & Huelva; 6 como Cérdoba, que propone la

linea de Alcaudete & La Roda, paralela & la de Espeluy & Puenle
Genil..... »
#¥ %

Una particularidad muy saliente de la ley de 1904 era la di-
visidn de grupos en todo el Plan, cada uno de los cuales debia
contener un cierto numero de f()l'l‘OC'il.I'l‘i]O.i ((ue sumaral, aproxi-
madamente, igual nimero de kildmetros por grupo. Como cada
uno de 6stos debia ser adjudicado en blaque, incluyendo en la
subasla cuantas lineas lo componian, la Comisidn previd el caso
de que muchos -—-si no todos—no encontrarian Empresa dispues-
ta & construir sus dilerentes lincas, porque entre cllas algunas
prometian sin duda un desastroso resultado econdmico.

Esta consideracion did Ingar al estudio y propuesta de un
Plan adicional & supletorio, idea de la Comisidn que, segin yu se
dijo, recogié el Gobierno dindole forma oficial.

Las diiicultades antes indicadas que partinn de la posicion
que en este asunto adoptaran las provincias y del sistema de gru-
pos, y el eriterio de la Comisidén para salvarlas, se encuentra tan
grificamente expresado por el Sr. Jiménez Lluesma en su repeti-
da Memoria, que & continuacién se copian los parrafos mds sa-
lientes:

«Son muy pocos los 5.000 kilometros que se {ijan en la ley
de Ierrocarriles secundarios para satisfacer todas las aspiraciones
de las distintas comarcas espafiolas. Y son muchos, muchisimos
para que los entusiastas de la red secundaria veamos realizado
nuestro ideal. En todas estas generalidades que vamos explanan-
do sobre la ley, se pouen & la vista las dificultades que In Gomi-
sién tuvo para proponer una red de fdeil construccidn. Las pro-

(1) Regla 8.* de la Real Orden de 8 de Agosto de 1904, copiada en ol ca-’

pitulo IT. .., - . .
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vincias proponen en primera instancia. La Comisién, en vista
de las propuestas provinciales, y recabando su independencia de
criterio, formula un Plan que esté dentro de lo que la ley dispone.
Pasa este Plan al Conscjo de Ministros, y el Gobierno lo aprueba
6 lo rechaza. Si lo aprueba, el Plan se publica en la Gaceta y se
prepara todo para’ la subasta de los distintos grupos de 200 ki-
ldmetros. ,

»Damos fin con la subasta al periodo de las ilusiones y en-
tramos en ¢l terreno de !a realidad. Los pueblos, no todos han
comprendido la ley de Ferrocarriles secundarios. Creen ellos que
los proyectos se los va & dar hechos el Ministerio de Agricultura.
Creen los pueblos que el Estado se encarga de la construccidn de
los ferrocarriles secundarios, confundiendo estas lineas con las
carreteras, El empeilo tan grande que hubo para la inclusién en
el Plan de ferrocarriles secundariossde lineas costosas que debian
servir comarcas pobres, obedece al criterio de que la linea in-
cluida en el Plan serd construida por el Estado. Cuando se vea
que todo esto uo es verdad, esos pueblos que tantas gestiones hi-
cieron para tener incluido sw ferrocarril en el Plan principal, es
ficil que, en vez dc luchar con tesén para atraer una Gompaliia
constructora, sean presa de un gran desaliento, y que no vuelvan
& pensar en la linea por la que tanto trabajaron.

»La fuerza de opinién que ha venido de provincias & Madrid
durante el periodo de gestacion del Plan de ferrocarriles secun-
darios, debia volver, »eforzada, & las provincias, para que los
puehlos entren en ¢l terreno prdctico y para que se preparen i
cooperar 4 la gran obra de construccién de la red secundaria.
Porque si e-te primer ensayo {racasa, tendremos que renunciar &
la construccion de los 5.000 kildmetros autorizados por la ley.

»Y como la Comisién tuvo presente el posible fracaso del en-
sayo, sc adelanté & los acontecimientos y propuso un Plan adi-
cional. Como este Plan adicional no estd consignado en la ley ni
nadie sabia que se iba & confeccionar, ha sorprendido & la opi-
nion, y no todo el mundo ha comprendido la inmensa trascen-
dencia que ticne.

»La limitacién de la red secundaria 4 5,000 kilémetros; el
prorrateo de cstos 5.000 kildmetros entre las 49 provincias espa-
nolas; las propuestas provinciales que hubo que tener en cuenta;
los e~tados de opinidn que habia que respetar; el amor propio de
las provincias que era preciso sabisfacer, y los cntusiasmos in-
conscicutes que no debian apagarse con crucldad, cran causas
poderosas para que ol Plan de ferrocarriles secundarios propuesto
por la Comision no fuese tan viable, tan ficil de verio realizado
como desean los buenos espanoles.

»Bl remedio estaba en manos del Gobierno, pues nada mds
sencillo que suslituir la linea 6 ¢l grupo de lincus que no tuviese
postor en la subasta, por olras de menos coste y de mis vida
propia. Pero el Gobierno necesitaba para esto que se ampliase el
Plan primitivo y que se le diesen los medios para sustituir las
lincas que no encontrisen Gompania constractora, por otras cue
fuesen solicitadas por las entidades linancieras. Y & salvar esta
dilicultad vino el acuerdo de la Comision, proponiendo al Go-
bicrno un Plan adicional de ferrocarriles secundarios. Ya no ha-
brd peligro de que no se disponga de grapos 6 de lineas sueltas
que sustiluyan—con ¢l mismo nimero de kilometros—a las que
no queden rematadas en la subasta; en el Plan adicional se dis-
pone de mas de 3.000 kilémetros para estas sustituciones...., Esc
nomhre de Plan adicional no es realmente el que e corresponde,
y conviene que aclaremos esto para que quede perfectamente fija-
do el criterio de la Comi:ion. '

»Dicho Plan complementario puede ser adicional 6 supleto-
rio. Para que fucse verdaderamente adicional, haria falta una ley
de ampliacion, elevando el nimero de 5.000 kilometras—que
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¢s el de la ley de Terrocarriles secundarios—a lo que resultase
de sumar 6 adicionar 4 €308 5.000 kilémetros 1os del Plan com-
plementqrio. Sieste Plin no ha de ser adicional, § de suma, 4
de ampliacién, sino supletorio ¢ de sustitucion, no se necesita

del concurso de lag Cortes; basta bara ello la aprobacion del Go -

bierno. Y suponiendo que sea un Pliy supletorio, claraments se

ve la importancia que tiene para la realizacidn de lo que perse-
guia el iegislador al votar la ley. Eligiendo las lincas convenien-
bes, se ird completando la red secundaria ¥ s¢ tendrd expedito el
camino para llegar 4 los 0.000 Kildmetros construidos y cn ex—
plotacidn,.... Tal importancia dig el Gobierno de 8. M. a1 Plan
adicional ¢ supletorio que la Comisidn propuso, en previsién de
dificultades futuras, que no sélo lo aprobo, sino que mandé am-
Dliarlo, fidudolo todo & Ia prudencia de la Comisién de ferroca-
rriles secundarios. Con esta ampliacion, que se hizo en cumpli-
miento de la Real orden de 16 de Marzo de 1905, el Plan adicio-
nal llegd & tener cerca de 5.000 kilémetros, »

Por primera vez se bresentaba el problema de definiv los fe-
rrocarriles estratiyicos, solyre cuyo punto la ley de 1904 no daba
orientacion alguna, limildndose Gl su art. 33 & cncomendar 4 Ia
Comisién informara cud'es de los del Piau de sccundarios del ig-
ran considerarse como estratégicos,

Las vacilaciones de Jos Voca'es de 1 Comisién sobre este
punto fueron grandes; pues, aparte de Ia Ialta de instrucciones
que, s gin queda antes dicho, no recibicron de los Centros cuya
represeutacidn ostentaban, la particyl ridad especialisima de
nombrarse por primera vez on nuestra legislacién e lerrocirri-
Ies el vocablo «estruléuicos» en una ley de secundarios, hizo que
los Vocales-Delegados del rumo de Guerra —los Namados 4 enlen .
der en esla materia— so encoulraran frente 4 un Iroblema de or-
den técuico-militar, sobre ol que cf Sr. Jiménez Lluesma hace, en
Ia expresada Memoria, las siguientes consideraciones:

«El Ministerio de la Guerry tendrd que lamar Jg atencién del
Gobierno de S. M. sobre Ia imperiosa necesid ol de pouer costis
y fronteras en buen estado de defensa, y tendrd, al mismo tiem-
Do, que demostrar la fntima conexion que exisle entre 1a {orti(i-
cacion, el armamento y el buen trazado de la red ferroviaria del
territorio. Fortalezas Y ferrocarriles son los dos principales ole-
mentos de la defensa nacional, Eso0s dos elementos tan necesarios
para la defensa, la fortalezn y el ferrocarril, el aumento de [uerza
de una posicién por las obras construidas, y el aumento do efec-
tivo en el campo de batalla por la lacilidad de lransporte de tro-
pas, de municiones ¥y de viveres, se com plementan de tal modo
que nada cs el uno sin el olro; que nada vale una. plaza {uerte
sin comunicaciones ferroviarias, Y nada vale un ferrocarri] sin
buenos puntos de apoyo fortificados; esos dos elementos reunidos
constituyen la hase, cl nervio, el fundamento, la mziym garantia
de solidez de una buena deleusa del territorio nacional, Y por
€so debe pedirse la fortificacién de costas y
que se complete nuestra red de vias férreas,

»No ¢s posible desconocer lug dificultades con que tengrg (ue
luchar el Ministerio de 1a, Guerra para sucar adelante un plan (e
conjunto de fortalezs Yy de ferrocarriles de intergs militar; pero
tampoco es posible desconocer que no se resolverd ¢l problema
capital de poner ¢l territorio espaitol en buenas condiciones de
defensa, si 1o se ataca con brig Y con decisiong si no se plantea
ese problema con toda la claridad que exige la colosal importan-
cia que tiene para ol buen nombre de Espaiia; si no se lucha sin
descanso para conseguir lo que la Patrin pide con necesidad im-
periosa.»

fronleras, al pedir
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De aqui deduce el Sr, Lluesma la necesidad de realizar un
Plan de conjunto Y la ineficacia de los de detalle:

«Planes de detalle —dice —serian los proyectos de proponer le-
yes especiales, linea por linea, para las que mds adelante se iriqn
estudiando. Plan de detalle esel de empezar Ia construceion del
Campo atrincherado de Jaca, dejindole aislado del de Pamplo-
na...., Y planes de detalle ¥ boco clicaces serdn todos aquellos que
¢ inspiren en un critorio estrecho y en una timidey que sea la
legacion de toda nuestry historia y de todas nuestras tradiciones.
Nada haremos gon planes de detalle: cs preciso atacar de frente
el plan de conjunto, la defensa de costas y fronteras no serd nun-
¢ lo que debe ser, sino se establece un
lortaleza y el ferrocarril

nthmo enlaee entre Ja
Espana ocupit, por su gran valor os-
tralégico, una situacign excepeional; los puntos estratégicos deben
pouerse al abrigo de un golpe de mano, Aqui no hay punto estra-
tégico; es estralégico todo ¢l territorio espaiol; y por todo, todas
las reformas, lodos los proycctos, todo cuanto se intente en el
orden militar, dehe subordinarse, dehe supedilarse 4 la resolu-
cién del gran problema de la defensa nacional,»

De estas nociones l‘umlzuncntnles, tan claramente expuestas,
deriva ¢l Sr, Lluesma el concepto, no menos fundamental y pre-
ciso, de los ferrocarriles estratégicos:

«Los inlereses de Ja delensa hacional -—escribe — no eslin re-
nidos con los intereses del coniercio: una red de lineas que no
silisfaga las necesidades comerciales no serd nuuca una red lerro-
viaria que nos ficilite Iy defensa del terrilorio. Y €slo es asi por-
que las facilidades para los movimicntos de las tropas corren pa-
reja—en generil—con las facilidades para el movimiento de vin-
jeros y el brausporte de mercancias, Podrin variar las zonas que
hayan de servir los ferrocarriles nilitares Yy 10s comerciales, por
imponer la delensa, en algunos Cas0s, trazados lerroviarios en ¢o-
marcas de gran valor estralégico y de escaso movimiento mer-"
cantil, y porque, cn otros, exigird que las lineas pongan en co-
municacién plazas fuertes 6 bosicioues de gran valor miljtay cn-
clavadas en zonas que carezcan do clementos de riquezi y que no
puedan, por lo tanto, dar vida 4 la explolacién de una via férrea;
Pero aunque esto ocurra algunas VEEes, no puede negarse que, en
la casi totalidad de los cas»s, los inlereses militares y los interc-
5€8 comerciales son los mismos; se compenetran; ticnen un enlace
inlimo y completo.

»Las lineas radiales que «partiendo de Madrid» van i termi-
har en La Corufia, en Gijén, en Santinder, en todos los puntos
principales de coslas Yy fronteras, son lincas de gran valor comer-
cial, pero no tienen menos importancia como lineas estralégicas,
como lineas que faciliton la concentracion sobre nuestras fronte -
ras y nuestras costas, Habrd, tal vez, alguna linea como Ia pro-
yeetada entre Jaca y Pam plona, que sirva mds los intereses de la
delensa que los intereses comerciales, pero este es un eiso excep-
cional, y para 10s cusos excepeionales estdn las leyes especiales,
estd la decidida accién del IEstado.

»Opinando asi; teniendo la intima conviceion de que es rari-
sima la via férrea que no tenga interds militar, que no sirva, en
mis ¢ en menos, los intereses de la defensa, no podia limitarme,
en el seno de la Comisién, al estudio de lineas de costas y fron-
teras, permanccicndo en actilud pasiva cuando se tratase de 1i-
neas interiores de interés local; pues yo entendia, y sigo enten-
diendo, que el ferrocarril que desurclla la riqueza de una co-
marca contribuye 4 la defensa, puecsto que la riquezi general dol
pais es el primer clemento con que debe contarse para la prepa-

acion de la guerra

»Tomé, pues, parte en toda la discusion, y me ocupé de los
intereses locales al mismo tiempo que tuve en cucnta Jos intere-
ses generales del Dais,
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»Nu podin T mitarse Ta mision delos representantes del Minis-
torio de lu Guerra i oponerse i la inclusion en el plan de lineas
peligrosas para ln defonsi nacional, pues esta mision hubiese te-
nido muy poca importancia tratindose de ferrocarriles secunda-
rios. Un ferrocarril de esta clase, si 1o sc construyen. obras cos-
Losas, rara vez puede ser peligroso para Ja delensa: hasta para evi-
tarlo Ja fmposicion de condiciones de conslruceion y trazado que
ostin en las facultades del Minislerio de la Guerra, No necesib-
ban, pues, los representantes militares esforzarse
cumplir esta parte de su mizion.»

mucho para

Dor si 1o dicho no fuern ya bastante, aun v mas allid el senor
Jiménez Lluesma, en el cunino de aclarary precisir conceplos.
Estudiando algunos ferrocarriles en conereto, hace razonamientos
y Heg i conclusiones my dignas de ser conocidas y meditadas.
Fsto nos mueve a reproducie los siguicnies pirrafos, con cuys
contenido - énticmdass bien —no 1nos creemos autorizados i decla-
rar si estanios 6 no de acuerdo; pues, sicuiendo la norma de con-
ducta (ue nos henos trazado, nos es imposible en esta obra cmi-
tir juicios propios, lmitandonos 4 aportar clementos al lector
para que libremente pueda formar el suyo.

«I5l ferrocareil propuesto-—anade —en
Granada A

el plan principal, de
Madrid, no puede ser lo mismo gne ¢l de Alcdzar
de San Juan 4 Malagdn, propucsto tmbicn en ¢l plan principal.
131 primero ha de ser un fervocarril de gran tridlico; una linea que
puedi compararse con la de vin normal; ha de coustruirse de
modo que permita aleanzar erandes velocidades y formar largos
trenes; ha de satisfaeer necesidades comerciales de gran importin-
cia, y ha de ser el que ponga en comunicacion directa con la costa
ese gran reducto de laalla cuenca del Genil; Granada y Las Al-
pujirras quedardn tntimaniente unidas con la linea de Motril.
ose ferrocareil serd secnndirio por la detinicion.de Ia ley; serd
secundario porque lignra en cl plan de esta clase de lineas, pero
sord nna linca de interés general por su gran importancia mer-
cantil y militar. .

ferrocarnil citado, el de Alcizar de
San Juan & Malagon, es uua linea de interés local. De los 70 ki-
lometros de su

»lin cambio, el seguido

recorrido ha de v 00, por carretery; servird 1os
intereses de sicte pueblos, pero nunca podrd ser obra cosa (ue ui
buen tranvia de vapor.

»Y 1o hasti, & mi proposito, citar estas dos lineas tan distin-
tas; una que dehe considerarse como ferrocarril de interés gene-
ral y otra que no puede mirarse sino como ferrocarril verdadera-
mente secundario, ferrocarril ccondmico, ferrocarril de interés
local. Qe separan mds los limites que comprende la red secundi-
ria, si se tiene en cuenti lo que habrd de resolverse cuando se
conleccione el proyecto del ferrocarril propuesto de Teruel &
Cluenct No desconocian los representintes del
Ministerio de In Guerra la comarca que debe atravesar este ferro-
carril, ni desconocian las diticultades Léenicas que habiu que
yencer; pero hubiera sido una torpeza suya oponerse 4 la inclu-
sion de una linea de lanto valov militar en ¢!l plan principal de
ferrocarriles sccundarios. 1stu inclusién no es otra cosa que el
punto de artida necesario para atacar la resolueion del problema.
© »Y esle problema no tiene mis que una solucion, y esi es la
que parece que esti en la mente de los que gestionaron la pro
puesta hecha por la pravineia de Teruel. La solucidén consiste en
el aprovechamicnto de la cnergia que pueden desar rollar los sal-
tos de agua del Guadalaviar, del Tajo y del Jiicar, rios que nacen
en el nndo de Albarracin, en la Muecli de San Juan, y en aplicar
esu fuerza hidrdualica dun ferrocarril eléctrico gue lenga pendien-
tos de 70 milimetros por metro. Claro estd que una linca de csta
clase no ticne gran valor csbratégico; no puede servir para mover
grandes contingenles; pero cutre no tener cn esa abruptu comarca

por Tragacele.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

comunicacién ferroviaria alguna y tener una linea que pueda
transportar viver:s, municiones y fuerzs de & pie, no cabe duda
de que debe clegirse o hacedero, lo posible, lo que constituya
una solucion prictica.

»Vemos, pues, que se separan los limites que comprenden la
red secundaria, Partimos del ferrocarril de gran capacidad de
transporte, como debe ser el de Granada & Motrily pasumaos por
el tranvia de vapor que va casi todo ¢l por carrelera, con pen-
dientes moderadas; vy llegamos al forrocarril eléctrico con rampas
del 7 por 100.

yTista variedad de fercocarriles secundarios la impoue Ia con-
figuracion de nuestro territorio, La anchura de la via normal es
excosiva. Atravesar cordilleras como la Carpetana y la Cantibri-
.4 con lineas que no permilten curvas de menos de 300 mebros
de radio, constituye un problema técnico de diticil solucién y un
problema cconomico ruinoso. Dehemos, pucs, limitar la cons-
venceion de lineas de via normal & la rectificacion de la red ac-
pual. Dara completar la red de inlerés general es preciso deci-
dirse por el ferrocarril de un metro entre carriles, de solida
con-bruccion y de gran capacidad de trafico. Asi lo han entendi-
do en el Norte de Lspaiia, y alli tenemos ¢l modelo que imitar;
alli tenemos el ferrocarril de Santander 4 Bilbao que puede pres-
ar un servicio tan completo como un ferrocarril normal.

Y eslo se logra con el empleo de carriles de gran peso, con
poca separacion de travicsas, con una construccion sélida y cui
dadosamente hecha, con un criterio prictico que no confunda la
ceonomia con la miseria. Esta cla-c de lincas viene d resolver el
problema ferroviario en Espafia, porque es el com plemcntlo de la
red general. Lo que e ha hecho y se cstd haciendo ahora en el
Norte prede hacerse mds adelante en ¢l Mediodia, llegando 4
touer una linca de costa de Almeria al Gampo de Gibraltar y &
Cadiz, v poniendo en comunicacion & Granada con Motril.

yPero ya e ha dicho que estos ferrocarrilvs no deben confun-
dirse con los verdaderamente sccundarios, con los economicos,
con los que. emplean carriles de 18 6 20 kilogramos por metro
lineal, que pouen travicsas ligeras y espaciadas, y (ue 1no pueden
alcanzar grandes velocidades sin peligro de descarrilar. Bl ferro-
carril de Santander 8 Bilbao permite velocidades de 60 kilometros
por hora, y las lineas secundarias no permiten mayores velocida-
des que las de 25 kilometros. Los primeros ferrocarriles, los del
tipo del de Santander & Bilbao, deben considerarse como lineas
de interés general; deben colocarse 4 la altura de las de via ancha
6 normaly sirven para las grandes operaciones militares. Los sc-
gundos deben considerarse como lineas secundarias, como tran-
vias de vapor; coflio buenos auxiliares para operaciones de poci
importancia, para transportes de viveres y municiones, para la
conduccion de fuerzas de & piej y nunca para el trausporte de la
caballeria, nunci para ¢l transporte de piczas de artilleria.

»Y debe tenerse cn cuenta esa clasificacién entre los ferroca-
rriles de un metro de anchura, para no incurrir en equivocacio-
nes y para saber el papel que deben jugar las lincas secundarias
en la guerra. No perdamos de vista osta variedad de la red secun-
dariay no confundamos unas lincas con otras; no sigamos incons-
ciontes la delinicién que da la ley, pues podriamos obrar con lige-
reza al emitir un juicio sobre el plan de lerrocarriles secundarios
que formulé la Comisién. El problema tiene muchos faclores que
han de entrar en cuenta, y €8 preciso no perder un detalle para
juzgar con acicrto.»

*
*
Lo distribucion que, por fin, se ha hecho de los ferrocarriles

del Plan, en secundarios y csbratégicos, acusa una densidad ma-
yor de eslos ultimos cn las regiones de costas y fronteras; pero no

v
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abe indueir de aquf un criterio muy seguro, porque en estas 7o -
nas y en el interior aparccen 4 veees mezclados unos y olros, sin
razon que ficilmente haga comprender por qué se incluye cada
linea en una W otra clase. Tal ocurre, por ejemplo, cn los tres
ferrocarriles de Ponferrada 4 Palacios de Sil, de este punto i Can-
gas de Tineo, y de aqui & Pravia; secundarios ol primero y el ul-
timo, y estratégico, precisamente, ¢l que s¢ hilla en medio de
ambos.
"

Sole queda por advertir que, vistos los graves inconvenientes
del sistema de grupos, desaparccicron ¢.tos por ley de 30 de
Agosto de 1907, ya citada y extractada en el capitulo anterior,

Y sin otra nueva variacion, el «P’lan de ferrocarriles secun-
darios y estralégicos subvencionados por el Estado con garantia
de interés», propucsto por la Comisién, quedd subsistente en las
leyes de 1908 y 1912, con sélo las adiciones de algunas lineas,
segun se ha indicado en pdginas anteriores, y, una por una, se
detallard mds adelante.

Y aqui es preciso sefialar un hecho cuya importancia medird
cada cual segiin su criterio.

Pocas piginas antes se han reproducido. integramente los pi-
rrafos mds salientes que ¢l 8r. Jiménez Lluesma dedica al oxa-
men del sistema de grupos, y & la exposicién de motivos por los
que la Comisién se creyd en el caso de proponer un «Plan adi-
cional 6 supletorion. Basta su lectura para darse cuenta de las
multiples y muchas veces encontradas fuerzas que se oponian 4
que la Comisidn pudiera desarrollar un trabajo tan técnico y di-
ficil como el suyo, con aquel sosiego y aquella independencia
que en estudios de tal indole son absolutamente indizpensablos
para dar al asunto la dehida solucidn, para llegar & despejar Ias
diversas incognitas con Ia naturalidad, seguridad y garantia que
ofrece el haber planteado el problema en sus verdaderos térmi~
nos, los que acqui son exclusivamente de orden econémico, de
orden téenico y de orden financiero.

No ocurrié asi; hien clara y repetidamente lo expresa el sefior
Lluesma; y acontecié que la Comisién hizo —segiin ¢ alirma—
un Plan principal, en cumplimicnto i las disposiciones de la ley,
pero en el que-—por las miilliples causas que el Sr. Lluesma nos
revela—la Comision no tenia conlianza, preveyendo sa «posible
fracason; y, para evitar que ¢ste fuera total, propuso el lan adi-
cional & supletorio, cuyo cardcter ya nos dice que no fué «de suma
6 de ampliacion, sino supletorio 6 de swstitueiony .

Y asi escribe que ante las «cansas poderosas» que hacian que
el «Plan principal» «uo fuese tan viable, tan fcil de verlo reali-
zado como desean los bucnos espabolesy», ¢l remedio estaba cn
apelar al «Plan supletorion, sustituyendo de este modo «la liney
6 el grupo de lincas (del principal) que no tuviesen postor en la
snlinstn, DOT otras de menos coste i de mds vida propiar; y para que
asi pudiera hacerse «vino ¢l acuerdo de la Comisién, proponien-
do al Gobierno un Plan adicionaly.

De todo cllo, parece deducirse con evidencia que ese Phin si-
pletario, estando destinado, no 4 aliadir, no ampliar, sino 4 sys-
titiir & gran parte del principal, hubicra podido quizd llenar sy

objelo micntras se mantuviera en ol principal el gran obstdculo.

que, segiin la Comision, constituin el sistema de grupos; pero que
una vez deshechos dstos, como—segn acaba de indicarso--1los
deshizo la ley de 30 de Agoslo de 1907, ya perdia su finalidad,

- A mayor abundamiiento, vino la ley de 1908 que declard como
Plan tinico el resultante de Ia suma, de la adicién de los dos pla-
nes,” principal y supletorio, lo que mantuvo igualmente Ja ley
de 19125 encontrdndonos, por consiguicnle-—y aqui esti ol hecho
sobre ¢l queno pretendemos; ni remotamen te, dar opinion, pero
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que si cstamos obligados resefiar—con que, cn el Play vigenie,
un mimero muy considerable de las lineas que lo componen
—seguin propia declaracion de los seiiores por cuya iniciativa se
Incluyeron —son «de menos coste y nuis vida propiar que otras
4 las que estaban desdinadas { susbituir; y que unas Y otras si-
guen coexisticndo dentro del mencionado Plan nico de lerroca-
rriles secundarios ¥ ostratégicos.

(Continuard,)
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L ormacin del Tneoiem lestieiste en 1o By g
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ETIENNE FLAGEY

(UON'J‘INUACI(JN) (1)
Opinion del Sy, Rowland (?),

Dos casos interesan en extremo al alumno de Ingenicros elec-
tricistas cuando esti en Ia Universidad:

£.° " La relacién inmediata 6 remota que los cursos que sigue
Lienen con la situacion que-¢l desea tener iy adelanto.

2.°  El valor del diploma que ha de recibir Y particndo de 1y
situacion que le pueda ser ofrecida cuando termine sus estudios,

De la primera de estas consideraciones resulta que es muy
dificil hacer seguir asiduamente 4 los alumnos cursos e historia
6 de literatura antiguas, No querrin aprender mas que las cosas
que se relacionen direclamente con su fulura Drofesidn,

De la segunda consideracion, que es comao ol corolario de Ia
primera, puede deducivse; que una Universidad que en sy pro-
grama dedique un uy mplio espacio a lus materias que algu-
nos calilican de imitiles, estari considerada como de muay poco
vilor respecto & sn diploma,

Dicho esto, hablemos de los CUrsos:

Cada Universidad de América tiene su programa especial -
ra Jos alumnos do Ingenieros, pero piede decirse que el primer
alo es un periodo de eorfa en las escuelas, 1.4 «Engineering
Seienze» no comienza hasta ol segundo ano, cuando ya los alum-
nos han adquirido principios y couocimientos gexlex'z'x.fos sulicien-
tes. Las geutes que han hecho sus «humanidadesy, que conoren
la poesia, a literatlury Y la historia, apruchan esliv cnsefanza,
Los anliguos Ingenicros electricistas, creados n wuralmente por
In antigua escuela, condenan un programa elaborado de un modo
tan aitéi-enyineering.

La tradicion y los precedentes son dos clementos dificiles de
vencer, '

Hace algunos anos, una gran Compaiia americans de electri-
cidad quiso reclutar algunos Ingenieros, A todos los que se pre-
sentaron para oblener los empleos olrecidos, In Compaiia remilin
un impreso con un cuestionario, al que debin de responder el
postulante. Las preguntas eran realimente inocentes parn nn In-
geuiero, la Compaiifa los consideraha como ignorantes del abece

de la pretica.

Sorprendido fuf & ver al Director Y me dijo:

«Miradl, en esti sala u'a,l')zx.,j;\_,ri 20
nuestras mejores U niversidades,
uea mdquina, hacer un problema,

Ingeriieros diplomados de
todos saben caleular, dibujar
conocen lo que es tewt-booy

r——

(1) Vdéase ol niimero anterioy,
(2) Prosidonto do ln Universidad de Drexol, on Piindelfig,



