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APUNTES SOBRE LA NAVEGACION INTERIDR

EN ALGUNOS PAISES

I. ESPANA

En nuestro pais no existe propiamente navegacién in-
terior.—No es ciertamente nuestio pals, por la conliguracién y
régimen torrencial de casi todos sus rios, el que reune condicio-
nes mds apropiadas para poder esperar que algiin dia cuente con
una red interior de vias navegables, tal como las de Frauncia, Ale-
mania y otros paises de Europa, Iisto no quiere decir tampoco que
debamos carecer en absoluto de ellas. Ilay zonas y rios en Espana
que. permiten indudablemente establecerlas con gran provecho
para la economia general de la Nacién. Tenemos ya dos canales
en explotacién, el canal de Castilla y el Imperial de Aragén. Es-
tos canales como tales vias navegables prestan poquisimo servi-
cio, pero esto se justilica no $olamente por tratarse de vias aisla-
das, de poquisima capacidad, sino por otras razones de todos co-
nocidas. Asi vemos que el movimiento relativamente grande que
en un tiempo tuvo el canal de Casti la, se redujo considerable
mente al ser absorbido en una U otra forma por la Compaiiia del
Norte, llegando 4 cifras tan reducidas como las de 7 4 8.000 to-
neladas al afio, La crisis de transportes ferroviarios ha determi-
npado un renacimiento del trifico en el canal Imperial de Ara-
gon. A partir de Noviembre del pasado alio ha comenzado & te-
ner alguna importancia y ha alcanzado en el primer trimestre de
4ste 4 25.000 toncladas, lo que supone al ano 100,000 toneladas.
Ni aun durante el actual periodo de guerra, estando como estd
congestionada de trafico Ja linea de Tudela & Zaragoza, ha lle-
gado A& prestar servicios importantes el canal Imperial de Ara-
gén.

Tenemos entendido que el mimero de barcazas disponibles es

“de unas 20, y que se estin construyendo otras 10. Las de pro-

piedad del canal tienen 50 toneladas de desplazamiento.

El transportc fluvial tienc principalmente aplicacién para
grandes pesos § masas considerables de mercancias que puedan
cargarse & granel, tal como minerales, granos, etc.’ El ideal de
un canal de navegacién interior serfa ¢l que pusiera en relacion
una cuenc: carbonifera con otra de hierro, por ejemplo, & través
de una zona industrial floreciente, En modo alguno se obtienen
tin grandes ventajas.para el pequeno trafico de mercancias des-
dobladas, con las que dilicilmente se pueden lograr grandes car-

gamentos con alguna regularidad, y mucho menos si se trata de
recorrer pequellas distancias por un trazado piralelo al de un fe-
rrocarril, sin enlace directo con el canal, porque las operaciones
de carga y transhordo gravan dicho transporte enormemente.

El estndio de las vias posibles de navegacion interior cn nues--
tro pafs estd aun por hacer.

Por nuestra parte, estamos estudiando la posibilidad de esta-
blecer la del Guadalquivir hasta Cordoba, y al efecto redactamos
un anteproyecto de la misma. Respecto al modo como puede lo-
grarse la canalizacion de este rio haciéndole capaz para servir un
tritico de mds de 9 millones de toneladas (superior al de nucstros
puertos principales), alli quedard explicado, a<i como las venta-
tajas que de esta cianalizacion habrian de obtencese, y la solucién
financiera que puch darse & un asnnto de tan dlLO 111Lcrua na—
cional.

Ahora nos proponemos unicamente dedicar unas lineas 4 ha-
cer ver la extraordinaria atencién que han despertado las vias de
navegacion interior en algunos paises, especialmente en Alema-
nia y Francia, en estos ultimos afios.

II FRANCIA

Extension de la red de canales y rios navegables en Fran-
cia.— Empezaremos por afirmar que la red de navegacion inte-
rior en Francia, rios can+lizados y canales, alcanza hoy un des-
arrollo de unos 11.000 kildmetros, es decir, igual al de toda la
red de ferrocarriles d¢ via normal de Espana.

El ntunero de puertos f{luviales & interiores era antes de la
guerra de unos 700 con un trifico anual de 900 millones de to-
neladas, y entre las cual-s figuraba el puerto de Paris con un
trafico de 13.708.000, contando con los 2.033.000 toneladas de
transito, y cuatro puertos interiores mds, con trificos superiores
4 un millén de toneladas." )

Por esta misma época, segin los datos contenidos en el tomo
de Estadistica de Obras piblicas de 1912, resulta que todo el trd-
fico de mercancias de nuestra red completa de Madrid 4 Zaragoza
y 4 Alicante, cra, préximamente, la mitad del trifico de uno de
los puertos fluviales franceses (el puerto de Paris). Igualmente
se deduce de dichos datos que el trdfico de Ja red de navegacion
interior francesa cra en 1911, proximamente, doble que el trafi-
co total de nuestra red ferroviaria de via normal.

Epoca anterior &4 los caminos de hierro.—En la primera
mitad del siglo pasado, toda la red de canales de Francia estaba
construida, y las experiencias'de M. Poirés con su nuevo siste-
ma de presas movibles sobre el Yonne en 1834, dieron solucién
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al problema de Ja canalizacién de rios, haciendo aprovechables
para la navegacién muchos que 1o lo eran por falta de. calado

como el Sena, cuyo proyecto de mejora, basado en la aphcamén '

que después se hizo de estas presas, fué presentado en:1844%.

La navegacién habia alcanzado un considerable desarrollo,
desempefiando un principal pape! en la vida.econémica de la na-
cién vecina; aun cuando estaba establecida de un modo singular,
estaba grabada con fuertes derechos de peaje que obligaban 4
preferir las vias ordinarias, y reinaba la mayor incoherencia y
desorganizacién, no ya para los servicios wmbmados sino pcua
los servicios d lo largo de una misma via.

Epoca al comienzo de explotacién de los caminos de hie-
rro.—E! descubrimiento de los caminos de hierro y su aplicacién
cuando se pusieron en explotacién las.primeras vias, fueron un
verdadero triunfo para este sistema de transporte. Su ficil adap-
tacidn para pequeios y grandes cargamentos, la regularidad casi
absoluta de su marcha, su mayor velocidad, inapreciable ventaja
para el comercio en general, la simplificacién de las operaciones
de carga y descarga, por la mejor disposicidn y organizacién de
sistemas en los enlaces con otras vias, la superioridad de su tra-
zado, que admite una flexibilidad mayor y puede adaptarse mejor
4 1a direceidn que convenga d las principales corrientes de trifico,
todo esto fué apreciado inmediatamente por el piblico, que em-
pezd & utilizar con prefercncia este nuevo sistema, sumiendo 4 la
bateleria en una postracién y una miseria que pudo hacer pensar
que habian sido inutiles todos los sacrificios hechos por Ios pue-
Dlos 4 favor del establecimiento en las vias fluviales.

- L crisis fué atin mayor en Francia para éstas, cuando duran-
te el periodo financiero de 1852 4 1858 se electud la concentra-
cién en manos de seis grandes Compaliias, que aun ecxisten, de
todas las vias férreas construidas hasta entonces.

‘Al empezar la época del Impcx’ié, la red, que comprendia
3.000 kildmetros, pertenecia nada menos que & 18 Compaiiias
diferentes, llegando poco después & contarse hasta 70 de éstas.

Crisis dela navegacidn interior, —Electuada esta concentra-
cién, y dentro de aquel corto numero dc ailos, se pasé de 4.000
A4 16.000 kilometros, llegdndose con esto, y una organizacion
mucho m4s perfecta de los servicios ferroviarios, al mdximo en la
crisis de las vias navegables (1).

Las Compaiiias de navegacién huscaban por todos los medios
defenderse del nuevo enemigo, sin que les fuera posible lograrlo.
Se penso en cstablececer grandes vias para el trdfico general 4
grandes distancias, sin interrupcitn, uniendo rios y canales, y la
Compaiiia del Rédano llegd & decir, por hoca de su Administra—
dor, que ya no les quedaba por hacer sino entregar & las forjas
su material para que hiciesen carriles. Muchas barcazas francesas
pasaron los Dardanelos después de vendidas & una Compailia del
Danubio.

La bateleria se defendié un poco mejor, porque aquellos po-
bres marineros se contentaban con cubrir sus primeras necesida-
des, no teniendo por qué tener en cuenta capital alguno de esta-
blecimiento. El viaje medio de Mous & Paris costaba 1.867 fran-
cos, de los cuales 850 eran por derechos de navegacién. Hacicn-
do dos viajes y medio al ano, cada marinero tenia un beneficio
de 800 francos, y como el interés y amortizacién de su barca re-
presentaba 400, resulta que cada dia ganaba 80 céntimos para su
susteuto y perdia 1,10 francos, correspondientes & igual interés y
amortizacién (2). Esta situacién no podia prolongarse mucho
tiempo. '

(1) Vdéase la estadistica que publicamos luego sobre las vias navegables
y su trifico desde 1847,

(2) Peticién do los marineras del Norte, 29 de Noviembre de 1859. Archi.
vos del Ministerio de Trabajos piblicos. Derechos de Navegacién,
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Resaccidn & favor de las vias navegables en 1860, — E!

atio 1860 marco el COIIlI(-)ll?O de una nueva época en la historia

de las vias‘de: navegamén interior dé Francia.

La opmlén plblica reacciond énérgica y prontamente 4 fa-
vor de éstas, efecto sin duda alguna del triunfo demasiado grande
de los caminos de hierro.

. Bl considerable desarrollo de la industria nacional, la poli-
tica librecambista que empezd & practicarse, y el menosprecio
que naturalmente hacian las Compaiias de ferrocarriles, de los
intereses generales del pais, atentas mds bien 4 su interés pro
pio, fuerun los tres factores principales que contribuyeron 4 que
se formase una poderosa corriente de opinién que veia en el res-
tablecimiento de una activa y organizada explotacién de las vias
navegables cl mds positivo remedio 4 las quejas que la indus-
tria y el comercio formulaban.

. Las nuevas vias férreas se hallaban abarrotadas de mercan-
cias, el trafico por aquéllas superaba & todas las previsiones y la
insuliciencia de elementos por una parte y la elevacién de tari-
fas por otra, eran causa de reclamaciones insistentes formuladas
ante los Poderes publicos, en particular, por las Empresas hulle-
ras cuyas necesidades no eran suficientemente atendidas.

Se manifestaba ya la insuficiencia del material en las épocas
de trifico mds intenso. Gran niimero de importantes industrias,
después de realizar grandes sacrificios, se habian cstablecido en
la proximidad de las estaciones de ferrocarril. Tuvieron, sin em-
bargo, que echar mano de la bateleria nuevamente para sus
transportes, aun de la mas pesada (1).

La nueva politica de lratados obligaba, ante todo, 4 asegurar
4 la agricultura é industria nacionales francesas precios de coste
para sus producciones que la permitieran competir con los mer-
cados extranjeros, para lo cual se imponia reducir el precio de
transporte de las primeras materias desde el punto de produc-
cién al de su empleo.

En carta del Emperador al Ministro de Agricultura, Gomcr—
cio y Obras publicas, fecha 5 de Enero de 1860, decia el Sobe-
rano: «Uno de los mayores servicios de que estd necesitado el
pais, es facilitar el transporte de las primeras materias para la
agricultura y la industria. Para esto el Ministerio de Obras pu-
blicas pondrd en ejecucion lo mas rapidamente posible las vias
de comunicacidn, canales, carreteras y caminos de hierro que
tengan por objeto, en primer lugar, facilitar el transporie de car-
bones y abonos 4 aquellos lugares en que las necesidades de pro-
duccion lo reclamen, y hard todo lo posible para reducir las ta-
rifas, estableciendo una justa competencia entre los canales 1y los ca-
minos de hierror. “

Las tarifas de las vias [érreas, mds elevadas desde luego que
las vias navegables, contmbuyeron también como hemos dicho &
esta reaccion. )

Las grandes Compailias de caminos de hierro aseguraban no
ser posible una mayor reduccién en aquélios, pero al propio
tiempo el publico observaba que allf, donde la proximidad de un
canal 6 un rio canalizado podria restar trifico al camino de hie-
rro, se llegaba al establecimiento de tarifas notablemente inferio-
res & aquellas que en otra cualquier regién se decian imposibles
de sostener,

Se daba, por ejemplo, el caso en la Compaiia del Norte de
aplicar un precio wnico de 7,80 francos para el transporte de las
hullas con destino & Paris, ya procedieran de Inglaterra, por Ca -
lais, & de Bélgica desde Quievrais, 6 desde la misma Francia
desde Lens. Esto era como si 4 los expedidores ingleses se les con-

(1) Busat. Situation de I'industrie houlliére en 1861. Comité des Houllio-
res frangaises.
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cediera, el transporte gratuito para sus carbones en 116 kildme-
tros de recorrido y en 52 4 los belgas.

Y este ejemplo pone bien & las claras como la aplicacién y
cdlculo de las tarifas por las grandes Compahias no atiende tanto
al interés nacional como al suyo propio.

Esto hacian en el caso que se cita para evitar 4 los ingleses la
tentacidn de seguir con sus carbones la ruta del canal del Norte
y 4 los belgas la del Sambre, con lo que recogian todo el trafico
de hullas por sus vias, pero 4 costa de lesionar gravemente los
interesrs de la produccién hullera nacional que se veia peor tra-
tada que la inglesa y la belga.

Quejas generales contra las grandes Companms de cami-
nos de hierro.—Il.a queja mis grave del pais contra las Compa-
fifas no era contra el precio elevado, tanto como contra la arbi-
trariedad con que las tarifas se establecian, prescindiendo siempre
del interés general de la Nacidn, cuando ésta se oponia & algin
interés particular de aquéllas. El publico vela, no & Empresas de
utilidad publica, sino 4 simples casas de comercio, duefias abso-
lutas de los precios y condiciones del transporte. Decia la Comi-
sién de hulleros franceses: «Las tarifas estin combinadas de tal
modo que 4 lo largo de una misma via, la tarifa baja bruscamen-
te, si se encuentra al lado de un rio, un canal, y sube desde el
punto en que la concurrencia no existe. Las Compailias se con-
vierten por tal procedimiento en distribuidores de la fortuna y de
la miseria del pais».

Alguna exageracion habia en este lenguaje, pero los ejemplos
tomados: de la realidad de entonces acreditan que, cuando menos,
no faltaban motivos para que la opinién empezara & ver en las
vias de navegacion interior un contrapeso & la accidn egoista de
las Compafiias de caminos de hierro, y hasta un poderoso elemen-
to que pudiese cjercer una decisiva influencia mediante el abara-
tamiento de los productos en competencia con los mercados de
fuera.

' Ley de Freycinet.—Este nuevo ambiente de opinién se tra-
dujo en el proyecto de ley' de Freycinet después de la guerra
del 70.

El pensamiento de Freycinet, traducido en dicha ley, no era
otro que crear un sistema de transportes por agua comparable en
su organizacién al sistema de transportes por vias férreas,

Hasta entonces los canales y vias navegables habian constitui-
do un sistema de unidades dispersas de interés local, sin conexién
unas con otras, falto de enlaces, con e\plotacxones diversas en
absoluto independientes.

Las dimensiones variables de canales y esclusas no permitian
4 los barcos continuar su ruta en determinados puntos; en olros,
se vefan obligados 4 descargar y cargar de nucvo la mercancia, y
1a consecuencia de esta inferioridad técnica de aquella red de ca-
nales fué la que mds habia contribuido al triunfo de los caminos
de hierro.

La ley de Freycinet traté de poner remedio & todo esto, im-
poniendo & todas las grandes arterias navegables dimensiones
uniformes, que permitieran el paso de la gran bateleria del Norte,
reformando aquella parte de las obras en los canales establecidos
que entorpecian ¢l trifico, creando gracdes arterias generales de
circulacién en comunicacion directa con los puntos mds princi-
pales, para facilitar la salida de los productos y la importacion
de primeras materias para la industria, y finalmente atendia en
particular 4 la mejora de los puertos mismos y al establecimien-
to de otros nuevos..

Este plan vastisimo se empezd inmediatamente & levar & la
préctica y los efectos fueron también inmediatos.

* Los afios 1884 4 1889 durante los cuales se ejecutaron en las
vias navegables las obras comprendidas en la ley, marcan un pe-

Ja Administracién central 6
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riodo de depresién acentuada para los caminos de hierro. Hasta
1879 Francia contaba con muchos canales; 4 partir de esta fecha
empezd 4 tener una red navegable. El trafico por ésta se desarro-
116 de un modo extraordinario. En 40 millones de francos de eco~
nomia anual estimaba M. Paul Leén la economia realizada en
los gastos de transportes, debido al beneficio que se obtenia por
una mejor y mds intima utilizacién de los rios navegables, en los

“cuales la tarifa media de transporte para mercancias pesadas era

de 1,5 céntimos, mientras que por via férrea era de 3 & 4 cénti-
mos de franco, cuando menos.

Errores cometidos en la aplicacidn de la ley.—Sin embar-
g0, se cometieron algunos errores que malograron de momento
muchas esperanzas que el plan de Freycinet habfa despertado.

En primer lugar se quiso abarcar demasiado y hacerlo todo
de una vez,

Todas las codicias ¢ intereses locales se despertaron y no ha-
bia regién 6 localidad que no quisiera para si y en primer térmi-
no una parte de aquel derrame de beneficios que iba & llover de
del Estado. Algo andlogo de lo que
en nuestro pais ha venido sucediendo con las carreteras, ocurrid
entonces en l'rancia con los canales y los puertos,

Y asi como aqui la carretera parlamentaria fué el origen del
{in de nuestras carreteras, el canal 6 el puerto parlamentario em-

" pezd & malograr en Francia el éxito del plan de Freycinet.

El plan primitivo, 4 cada acometida politica experimentaba
una variacién y un aumento en las cifras presupuestadas. A los
dos allos de iniciada la obra, la cifra total pasaba ya de 2.000 mi-
llones de francos.

I'ué preciso renunciar & la mayor parte de los proyectos; fué
preciso deshacer con grandes gastos obras que se habian hecho 4
la ligera. La opinién experimentd un nuevo desengafio ante re-
sultados que si bien brillantes, no correspondian al cimulo de
ilusiones concebidas.

Se invirtieron en pocos aflos 765 millones de pesetas; 250,
préximamente, para unificar la red; 145 en vias nuevas para lo
que se contaba haber gastado 250 miilones, y lo demds en puer-
tos interiores y maritimos. ’

Desgraciadamente, y por las razones apuntadas, ni se hizo
todo ni se hizo tampoco lo mejor. Fuera de los trabajos hechos
para la unificacion de la red, cuyos resultados fueron sorpren-
dentes, los demds eran csfuerzos diseminados quec no podian dar
todo el fruto apetecido.

La cifra invertida en puertos fué como hemos dicho conside-
rable, pero repartida en 54 puertos, no di¢ el resultado que se
podia esperar, con una mayor concentracién de capital y esfuer-
70, sobre determinados puertos de Francia, paso de las corrientes
principales dc trdfico que se veian entretanto con medios auxilia-
res deficientes para el servicio importantisimo que debian pres-
tar, teniendo necesidad los grandes transatlinticos de acudir 4 los
puertos ingleses para sus reparaciones. 4

Analogia con lo que sucede en Espaha.—Es el mismo
defecto que también observamos en nuestro pais.

Trancia no dej6 de observar que mientras. ella repartia entre
54 puertos maritimos 350 millones de {rancos, Inglaterra inver-
tfa mds de 3.000 millones en solamente los mds imporlantes de
su costa, Bélgica invertia en Amberes 125 millones y Alemania
en Hamburgo solamente 300 millones, haciendo el primer puerto
de la Buropa continental.

Es conveniente que de estos ejemplos y cifras deduzca cada
cual las enséianzas que convenga & nuestro pais.

También hasta ahora, aqui, se diseminan los esfuerzos‘y se
reparten los fondos del Estado atendiendo 4 las exigencias politi
cas locales mds que 4 las conveniencias generales de la Nacién.
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Todos sabemos de cantidades grandes invertidas cn puertos chi-
cos, y de puertos grandes 4 los que se regatean cantidades pe-
quenas.

Asi tenemos entre otros el gran puerto de Las Palmas, el mis
frecuentada de los nuestros y en primera linea entre los mas [re
cuentados del mundog, en el que aun el Extado no ha hecho nada,
sino pensar eu realizar un plan cuyo proyecto hasta cl afio pa-
sado no habia llegado 4 formularse. Y se estd dando el caso de
que no existiendo alli servicio alguno establecido por el Estado
para el aprovisionamiento de los buques que hacen escala se efec-
tue éste en condiciones tan onerosas y molestas, por la iniciativa
privada, ademds extranjera, que este trifico entre Europa y Amé-
rica del Sur acabard por desviarsc & 1os puertos franceses de la
costa de Alrica que nuestros vecinos se apresuran & equipar como
lo estdn los mejores pucrtos enropeos,

Y asi sucederd, si Dios no lo remedia, leniendo nuestro
puerto para recalar en €l condiciones naturales que no tienen los
de eufrente ni mucho mnenos (1),

Se tendin con este gran proycclo 4 reconcentrar mas el esluer-
20 econdmico de la Nacidn, sobre aquellas vias navegables y
puertos que verdaderaments habrian de ejercer una influencia
decisiva sohre la economia nacional.

Y si en Irancia se hacian canales 6 puertos parlamentarios,
aqni nuestras obras publicas en gencral han sido pasto también
del Parlamento para atender con ellas, & 1o menos en el orden de
la prioridad, 4 los intereses caciquiles, 6 4 la mayor 6 menor in-
fluencia politica de cada localidad.

Nuevo programsa de obras en 1801.—El plan general para
la mejorit de puertos y vias navegables en Francia, presentado &
las CAmiras por M. Piérre Bandin, y aprobado por la de Dipu-
tados en 1902, trataba de remediar los inconvenientes ohservados
y los errores en la aplivacion de la ley de Freycinet.

Comprendia tres partes: 1.", proyectos de mejora de las vias
navegables existentes, para lo cual se consignaban 60.630.000
francos; 2.%, creacidn de nucvas vias navegables, 479.640.000
francos, v 3.“, obras dc mejoras importantes de algunos puer-
tos, 163.080.000 francos. Fijaremos nuestra aleuncién. en dos
particularidades que ofrecia este plan, por considerarlas del mayor
interés, Es la primera, la novedad, respecto 4 la obligacién que
sc imponia 4 los interesados en cada proyecto, de consiruir con
un anticipo reintegrable del 50 por 100 del presupuesto 4 la eje-
cucion de las obras, y la segunda, la importancia que, desde lue-
go, ~¢ concedid & la creacion de hinterlands 6 prolongacién inte-
rior por via fluvial del servicio de trifico de los puertos que
reunian condiciones para ello, y aun de aquellos que no reunién-
dolas hahbian de exigir sacrificios especiales que se crefan compen-
sados por las ventajas de la obra.

Peticion de auxilio & los interesados.—La experiencia habia
acreditado en Francia, como acredita también en Espaiia, el gran
inconveniente de abandonar 4 la iniciativa & intervencién ewclusi-
va del Estado muchas obras de utilidad general.

Conceptuamos efectivamente esta politica como causa primor-
dial de la esterilidad de gran parte de los sacrificios que €l Esta-
do suele imponerse.

Ocurre, por desgracia, que los cindadanos dejan de interesar-
se en una empresa desde el momento en que el Estado la toma
toda 4 su interés. Y este apartamiento, que por natural pereza
se establece, de las verdadéras energias nacionales, hace que aque-
llas para cuya adopeion por el Estado tantas energfas sc emplea-

(1) Bscritas estas lineas hemos visto con gran satisfaccion rectificada tan
porniciosa politica por el Ministro de Fomento, Sr. Cambé, con un criterio
sobre planes de Obras piiblicas distinto del de sus anteriores.
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ron nazcan & la vida sin encajonar con la vida misma, y se ex-
ploten y administren como si dquel interés de antes hubiera dB]«L-
do de existir,

Ademds, debe ponerse en duda la wtilidad proclamada de una
obra, si aquellos d quienes principalmente afecta no estan_ dispues-
tos d realizar el menor sacrificio para su ejecucidn.

En la época & que venimos refiriéndonas, supo el Gobierno
concertar las aspiraciones de las regiones con las necesidades na-
cionales é incorporar las,energias de las iniciativas privadas la
obra del Estado. :

Pero justo es reconocer que si este cnlaue se establecid fué
debido, en primer lugar, al desperlar de estaa mismas inicia-
Livas, :

Citaremos como ejemplos: el Congreso de Charleville, en quc
once Cdmaras del Norte fijaron las condiciones de su participa-
cion colectiva en el canal del Nordeste 6 de Dunquerque, que
permitiria exporlar sus fundiciones de Lonway 4 5 f{raucos tone-
lada en lugar de 9,50; las Gdmaras del Sudeste, en nimero de
29, que acordaron su unién para la creacién de un Boletin de
transportes cuyas publicaciones ponen de relieve la solidaridad
econdmica de las regiones del Rddano; y, por ultimo, el Cougre-
50 de Montlucon que junté 33 Cdmaras del Centro y Sudeste para
estudiar en comun un proyecto de via navegable entre el Garona
y el Loire. ‘

Por ley de 9 de Abril de 1908 fueron autorizadas estas Ci-
maras para emitir empréstitos colectivos, para obras de interés

comiin, & cuyo efncto se creabhan los llamados SmdzcatOs de vias
nowvegables.

El anticipo del 50 por 100 qué se pedia & los particulares
para la realizacidén de las obras comprendidas en el segundo .y
tercer grupo, podia ser reintegrado en parte ¢ en todo por cl Es-
tado, & cuyo efecto, y para garantizar este recintegro, cl Estado
les otorgaba la concesidn de disfratar de los derechos de peaje
que podria establecer sobre la navegacion en las vias 4 cuya eje-
cucién hubieran contribuido. :

La formula que nosotros hemos estudiado y pxopondremo» €n
su dia para la canalizacién del Guadalquivir.es completimente.
nueva y, desde luevo exige menores sacrificios para el Estado
que los que supone la ley francesa.

Establecimiento de «hinterlands» en algunos puertos prin-
cipales.—Si 4 consecuencia del plan de Freycinet se hahia con-
tribuido 4 los trabajos realizados en 54 puerios diferentes, ahora
se limitaban las mejoras 4 11 puertos solamente, los mis impor-
tantes de Francia, y se procuraba ante todo facilitar y extender
la navegacion al interior creando asf una zona de atraccién (asl
la llaman los {ranceses) 6 un hinterland (denominacién alemana).

De nada sirve, en efecto, dotar & un puerto de todos los me-
jores servicios si no se establecen simultineamente lineas de co-
municacion ficil con el interior, capaces de servir y estimular
el movimiento de exportacién é importacién. Y nada como una
via de navegacién interior por su baratura y capacidad para lo-
grar aquel objeto. ) :

Merced & sus hinterlands, los puertos de Alemania, como
Hamburgo y Bremen, se han convertido en puertos de exporta-
ci6én, no sélo para Alemania, sino también para Suiza, Austria,
Rusia y aun Rumania, haciendo competencia 4 otros puertos me-
diterrineos. - .

Cita Paul Leon en su tratado Rios, Canales y Caminos de Hie-
#r0, que un quintal de mercancia para ser expedido desde el cen-
tro de Alemania & Turquia por Hamburgo, paga 4 ¢ 5 marcos,
y si se e\plde desde el centro de Francia por Marsella, paga 15 6

20 francos. '
Cita también el caso de expedidores franceses que han prefe -

.
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rido enviar material de ferrocarriles 4 Chinn por Amberes, des-
pués de alravesar Suiza, Alemania y Bélgica por vias fluviales, &
expedirlo por su puuto mds préximo de Marsella,

Son Jas lineas regulares de comuunicacién interior, dice Paul
Leon, las que hacen la fortuna de un puerto, 4 semejanza como
la clientela fija hace la de un comerciante y los suscriptores la
de un periddico. ,

Notase también que cuando.en el Parlamento francés discu-
tian las Comisiones sobre la cuantia y la forma en que se debia
subvencionar & la marina mercante, inicamente se estimaba que
el desarrollo de 1a red navegable en comunicacion directa con
los puertos, se podria considerar como una forma de subvencidn,
la més eficaz y wnica capaz de contribuir al desarrollo del comer-
cio maritimo, Y asf se consignaban 143 millones de francos para
xhejoras-y canales nuevos en el Norte que tanto habian de influir
en la prosperidad del puerto de Dunquerque, para el cual se con-
signaban 26 millones.

Cuarenta -y cinco millones para mejorar el Sena y los puertos
del Havre y Rouen..

Ocho millones para el canal del Rédano al Rin, prolongan-
do asi dentro de Francia el nintertand de este rio.

Noventa y cinco millones para los canales del Rédano 4 los
puertos de Cette y Marsella, y otros 40 millones para mejoras
en estos dos puertos.

Setenta y ocho millones para mejoras en el Loire y de los
puertos de Nantes y Saint-Nazaire. -

Dieciséis millones para mejoras en el Garona y puertos de
Burdeos.

Este gran plan que sufrié algunas modificaciones en el Se-
nado, reduciendo las cilras de las cantidades comprendidas en los
dos primeros grupos (mejoras de vias navegables y canales nue-
vos) & 38 y 282 millones, respectivamente, v elevando & 173 mi-
llonss la del tercer grupo (puertos).

Oposicién de las grandes Companias de caminos de hie-
rro al desarrollo de la navegacidn interior.— Asi como mu-
chas de las pequeiias Compaiiias de caminos de hierro en Fran-
cia construyen sus lineas de interés local, precisamente para en-
lazar con algunos de los canales establecidos, estableciéndose
en seguida el tréfico mixto, las grandes Compahias, pretendiendo
absorber y monopolizar el tréfico general, huian intencionada-
mente de estos enlaces, ¢ alli donde se los encontrasen estable-
cidos procuraban crear las mayores dificultades al comercio que
utilizaba las vias fluviales, bien suprimiendo todo elemento auxi-
liar que facilitase el transbordo, bien recargando las t\rifas & mer-
cancias procedentes de via navegable. Igualmente pesaba su

influencia en las Cimaras al discutirse proyectos 4 obras de cana-
lizacion.

Esta politica de defensa de los intereses ferroviarios conlra las

Empresas de navegacién interior suscitd vivas discusiones en el
pais, y cuando se estudia detenidamente su proceso, se llega & la
conclusién de que, si bien es un pleito dificil de resolver, lo es
aln mds en aquellos pueblos en que la explotacién de las vias
férreas estd sencillamente confiada 4 entidades concesionarias que
la llevan 4 cabo, como si los ferrocarriles fueran solamente un
medio de obtener un- interés remunerador al capital, siendo asi
" que tal vez sea 6ste el aspeclo menos interesante de una explota~
cién de tal naturaleza. )
M4s adelante veremos qué importancia llegb 4 alcanzar en
Alemania esta discusién en defensa de los intereses ferroviarios,

aun pert~neciendo, como alli pertenecen, al Estado tales vias de

comunicacién, y entonces serd ocasion de hacer las siguientes ob-
servaciones sobre ¢l tema,

Conclusion. —Creenios haber dado una idea ligerfsima de la
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importancia y desarrollo de la navegacién interior en Francia,
que concretamos en estas conclusiones linales,

«Una red de canales construida ya en la primera mitad del
siglo.»

«Unos 1.000 millones de francos invertidos durante la segun-
da mitad.»

«Y un nuevo plan aprobado & principios del siglo actual, por

el que se invertirian 500 millones de peselas mds en vias nave-
gables y puertos,»

Algunos datos de interés referentes 4 la navegacion interior
en Francia,

vias NAVRGADLES. (1) LONGITUDES EN KILOMETROS. ANO 1912

CLASIFICADAS FRECUENTADAS
VIAS DE AGUA
Flotables. |Navegables.| Total. || Flotables. |Nav cgables.| Total,
Rios, lagos,| 3 052 8.720 |11,7.22 204 6,090 6.384
estanques.
Canales.....| » 4.966 | 4.960 » 4.8380 | 4.880
3.052 13.686 |16.668 204 \ 10.970 11.268

Las vias navegables con esclusas de por lo menos 38,5 metros
de longitud por 5,2 metros de anchura (lipo normal) son:

Kildmetros,

RioB eanalizados..vv.vvvvrerirnnernnnnrnes, 1.778
Canales...... C et i ettt re et ieene 2.852
TOTAL. v vvevinianiis, 4.630

FLOTA DE NAVEGACION INTERIOR (2). Ao 1907

Nimero y tonelaje de los barcos.

NUMERO DE BARCOS | CAPACIDAD
Nimero Tanto Tonelaje Tanto
por categorias.| por ciento, | por categorias.| por ciento.

Barcos de més de 200 ts. 7.850 51 2.788.152 72

fdem de 200 4 200 {dem.. 2.405 16 654,885 11
idem de 100 4 200 idem . 1.522 10 218 973
Idem de 3 4 100 idem...|| 8.533 23 179.735

Torawes.....|| 15.310 100 3.841.745 100

De todos estos barcos solamente 1.396 son metdlicos, los
demds de madera, ; i

Traccidn mecdnica.

Nli}xlero Tonelaje Potencia

de barcos | plena carga. {ndicada HP.

Barcos de viajeros ........... 170 10.109 19.479
{dem de mercancias....,..... 103 23.402 11,781
Remolcadores,,............. 284 » 40,696
Tractores .vvvvvurevvvnnns o, 53 » 5.260
ToraLnes ..... 610 » 7.166

(1) Statistique de Ia navigation interieure. Ministerio de Trabajos pu-
blicos, 1912, :

(2) Statistique de la navigation interieure, M, T, P, 1907, Recensement
de la hatellerie,
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visg NAVEGABLES Y 8U TRArICO, DusDi 1847-1912

: . ) TONELAJE KILOMETRICO

LONGITUD EN KILOMBTROS Millones de toneladas,
AROS

‘Rios, Canales. TorAlL " Rios, *Canales. TOTAT,
1847 6.700 . 3,750 10,450 96 837 1,813
1850 76,700 3.880 10.580 0938 728 1,666 ‘
1860 6.700 4,400 11,100 858 1,043 1,901
1870 $.700 4,560 11.260 543 899 1.448
1830 6.590 | 4.350 10.940 903 1.104 2.007
1890 7.560 4,810 12,370 1.415 1.801 3‘2|(_3
1900 7.300 4,850 12,150 N ,‘)‘3() 2,689 4,670 .
1905 7.220 4 850 12,070 2 176 2,909 5.035
1910 6,560 4.880 |.11.440 2 200 - 2,997 5.197
1912 6,380 4,830 11,260 2.685 3 165 §.850

" Trifico de mercancias,
40,8 millones de toneladas, y de 5.850 millones de toncladas
kilométricas, & Yo que.corresponde un recorrido medio de
143 kilometros. : ' /

En 91 vias. el trilico fué de mis de 100.000 toneladas;cn 58
pasd de 500.000; en 38 mids de un millon, mds de 3 millones en’
varias.

Cartos Menpoza,

Ingoniero de Caminos.
(Continuard,) ’

) —

EL CONGRESO NACIONAL DE INGENIERIA

Los tr 1})«1_103 que realiza el Comité organizador para llevar &
caho este Confrrcso adquicren de dia en dia mayor relieve, prueba
del xito que obtendrd y de la trascendencia que -sin duda al-
guna ha de cjercer en la economia industrial de la Nacion.,

Hemos recibido el Reglamento por ¢l que ha de regirse, que
copiamos & continuacién:

Reglamento del Congreso Nacional de Ingenieria
' que se celebrara en Madrid en 1919,

Artfculo 1." - Los congresistas recibirdn de la Secretaria

del Congreso una tarjetn personal é intransferible, cuya pre-

sentacion serd necesaria para el acceso & las sesiones y demds ac-
tos del Cong eso. La presentacidn de esta tarjeta serd también
necesaria para obtener la rehaja de precio que acuerden las Com-
paiifas ferroviarias 4 los b\llut“s de ida y vuelta de los congre-
sistas.

~ Las colectividades inscritas como socios protectores ¢ cor-
porativos recibirdn las tarjetas extendidas & nombre del repre-
sentante que hayan tenido 4 bien designar,

Con objeto de evitar la exhibicién continua de dlchas larjetas,
se proveerd 4 los congresistas de una insignia que les permita
hacer-visible su calidad de tales,

Art. 2.° Los.socios protectores tendrdn c‘ere(,ho & recibir
gratuitamente cinco ejemplares de cada una de las publicaciones
del Congreso; dos los socios corporativos y uno los numerarios,

Art, 3.° Los miembros del Congreso que deseen asistir
acompafiados de sus sefioras ¢ hijas deberdn solicitar para éstas
tarjetas especiales al precio de 5 pesetas cada una.,

Estas tarjetas & precio reducido serdn también personales é
intravsferibles, y sus posecdores disfrutarin de la rebaja de pre-
cin en los billetes fe ' viarios y de todas las demds ventajus y

Afio 1912, —El! trdlico total fué de.
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gativas de los congresistas, pero no tedrdn voz ni voto én’
las sesioues, ni dereclio 4 recihir las publicaciones del Congréso. !

Art. 4.° Las demandas de inscripcién como miembros del
Congreso pueden hacerse hasta la fecha de apertura del mismo,
dirigiéndose para ello al Sr. Tesorero del Instituto de Ingenieros
(‘mles calle del Marqués de Valdeiglesias, nim. 1 (Madrid).

Art. 5.° Tara la constitucién del Congreso se célebrard una
sesibu preparatoria.d fin de proceder 4 la formacién de las Mesas
de las secciones y subsecciones. o o ‘

Después de dicha sesién quedard también constituida y entra~’
rd en funciones la Junta directiva del Congrcso en su:tltucl(‘)n
del Comité orgarizador.:

Art, 6.° Rl Congreso celehrard dos sesiones plenas, 6 sea’
con la asistencia de todas las -secciomes, una de aperbu a y otra
de clausura ' o

En la primera, el Presidente del' Congréso 6 el congresista
por ¢l designado pronunciard el discurso de apertura, después’
de lo cual podrin comenzar su tarea las secciones y subisecciones.

En Ja ultima sesion 6 de clausura se acordard la fecha y lugar
en-que haya de celebrarse’el siguiente CODD'PG:.O si es que se’ JuL—

ga conveniente su repeticion.

Art, 7.° El Congreso durard diez dias, salvo el caso en que
el niimero ¢ importancia de los trabajos presentados no permitie-’
ra durante cllos 4 todas las secciones el desarrollo de sus respec-
tivos programas. Entonces la Junta directiva del Congreso; si lo
eslima conveniente, podrd ampliar aquel plazo en cinco dias més;
pero se sobrenti#nde que la primera y ultima jornada se dedica-
rdn respectivamente 4 las sesiones plenas de inauguracién y de’
clausara que el articulo anterior eéstablece.

Cuando’ dos secciones & subsecciones déban reunirse para cé-
Iebrar una sesién mixta, los respectivos Presidentes, que p'odréi'n"
delegar en sus Secretarios & dicho fin, y de dcnerdo con el Sg-
crelario general, designardn lugdr y hon en que dicha’ sesion’
mixta haya de verificarse. - Presidird ‘esta sesion mixta, salvo
acuerdo en contrario; el I‘resnleute de mas edad con sa Sf*cretamo
correspondiente.

Art. 8.° - No podrdn exceder de 1.500 lineas escritas & maqui=
na las ponencias que al Congreso se presenten, y de la mitad dé
aquella extension las comunicaciones que no tengan aguel car’éc—
ter. Y para facilitar el trabajo del Comité de admision, Y én su’
dfa el de los Secretarios, todas las ponencias y comunicaciones
deberdn ser acompafiadas de un extracto, en el que se resuman
los puntos fundamentales de la tesis.y se expongan 4 contiruacion
las conclusiones de Ja misma, Iistas debérin formularse con ten-
dencia siempre 4 las aplicaciones praclicas, desde el punto de
vista legislalivo, de su inmediata atilizazién en la industria y
hasta en la organizacion de la Administracion del Estado.

Art. 9.° El Comité organizador podrd dar €l ca’récter de po-
nencias oficiales & los trabajos cuyo estudio encargue, ¢ & agque-
llos; de entre los presentados, que sean & su juicio mas represen-
tativos de la finalidad que el Congreso persigue, smmpre dentr
del objeto de la respectiva seceidn 6 subseccion.

Art. 10. Todos los trabajos con sus extractos & que hacen
referencia los articulos anteriores, serin trasladados al Comité de
admisién, que se halla facultado para dirigir 4 los autores de los
mismos, haciéndoles las indicaciones que crea necesarias. Acep-
tados por el Gomité; pasardn 4 la Secretaria general del Congreso,
que se encargd 4, de su distribucion entre las secciones. '

La -admisién por el Comité de los trabajos que se presenten
no implica su conformidad con las opinionrs de sus autores.

" Los extractos de las ponencias con sus conclusiones serdn im-
presas y enviadas 4 los socios con la mayor antelacién posible §
la fecha del Corigreso. Lo piopio-$e hard con aquellas comunic.-

prerr



