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Hace poco mis de tres anos, un conglomerado compuesto de
mas de 25,000 piezas de madera de grandes dimensiones, se lanzo
arrastrado por la violencia de una crecida, escapado de la mano
de sus conductores. Como infernal ariete demoledor iban cayendo
por centenares aquellas piezas, quedando detenidas al pie de la
cascada por el remolino que una limina vertiente de 4 metros de
espesor alli mismo formaba, Esta masa de madera, girando y vol-
teando con extraordinaria violencia, estuvo picoteando y soca
vando el cimiento de toda la obra poniendo’ cu gran peligro su
estabilidad. No necesitamos decir cudles habrian sido las conse—
cuencias de este emba'se. La menor hubiera sido la suspension
del suminisiro de fliiido & las minas de Linares, parando sus tra-
hajos y agotamientos. Por fortuna, no sobrevino la catdstrofe limi-
tandose el dafio & unas 75.000 pesetas que importaron las obras
de reparacién en las tres presas, para responder del cual se habia
exigido al concesionario de la flotacién una flanza de 2 500 pe-
setas.

Dadas estas circuntancias se comprenderd que el procedi-
miento indicade en las aulorizaciones para la reclamacion de da-
nos (diez dias de plazo, ustificacion inmediata del perjuicio, pago
en el acto) es inaplicable por entero d los que producen las ma-
deras en las modernas presas de grandes sallos de agua.

Lo unico krcgulado' es el impuesto sobre el transporte por vias
uviales. El Real decreto de 15 de Agosto de 1901 fija el im-
puesto en el 5 por 100 del precio del transporte; precio que se
determina por el importe de los jornales de los peones que im pul-
sen 6 dirijan las maderas, el de las indemnizaciones (ue se pa-
guen & los dueiios de molinos ¢ azudes, el de los arbitrios que se
satisfagan & los Ayuntamieutos por cuyos términos cirenlen las
raderas y cualquier otro desembolso andlogo que el transporvie
ocasione,

Como se ve, nuevamente reconoce la Administracion, de un
modo explicito y terminante, el derecho que asiste 4 los duelos
de molinos 6 azudes al cobro de las indemnizaciones correspon-
dientes 4 los dafios sufridos & consecuencia del paso de las made-
radas; y en las autorizaciones que por los Gobiernos civiles se
conceden para este género de transporte se subordina la retirada
o desembarque de las maderas unas veces al pago del susodicho
impuesto, lo que equivale & reconocer igual subordinacién ‘res-
pecto al pago de los dafos, como sumando necesario para el
cileulo y percepcion de aquél, y otras expresamente al pago de los
danos.

Resulta de lo expuesto que todas las disposiciones referentes
al caso han sido dictadas cormno en tiempo de los Reyes Calolicos,
en que las grandes instalaciones hidroeléctricas no eran producto
avin del humano ingenio, y que & lo sumo se tiene en cuenta
en el Real decieto antes citado 4 los duellos de molinos ¢ azudes.

Las apuntadas omisiones y deficiencias exigen la promulga-
cién de disposiciones complementarias para la debida aplicacién
de los preceptos de la ley de Aguas en defensa de los grandes in-
tereses (ue representan en la economia nacional las industrias
hidroeléctricas.

La orientacion de tales normas puede ser esta:

A) Catalogacién de los rios meramente flotables, con expre-
sién de las épocas en que los Gobernadores pueden hacer conce-
siones de transportes.

B)
el catalogo, debe ser condicién precisa la inexistencia de grandes
presas modernas cuya produccion tenga una potencia minima de
1.000 caballos, que es el tipo especialmente favorecido por laley
de proteccion & las industrias nacionales. Sin embargo, los Go-
bernadores podrdn hacer la coucesién 'de transportes por esos rios
siempre que la fianza exigida al peticionario sea suficiente, 4 jui-

Para la inclusion de rios circunstancialmente flotables en
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cio de la Empresa duefia del aprovechamiento, para responder de
los dafios que la conduccién ocasione en las obras de la presa.

€) En todo caso la conduccidn se condicionwrd reglamenta--
riamente: exigiendo que se realice por el personal necesario; im-

poniendo 4 los concesionarios la obligacién- de establecer delensas
de los muros de fibrica de las presas mediante cables tendidos 4
través del rio para detener las maderas y evitar que monten sobré
la presa; ordenando que el paso de ellas se haga precisamente por
los canalizos construidos con ese objelo, con prohibicién de que
se floten maderos de dimensiones superiores & las previstas en la
construccion de aquéllos; estableciendo sancioues inmediatas 4 la
contravencion de esos deberes, sin perjuicio de la debida indem-
nizacion de los dailos que ocasionen; reconociendo como garantia
del pago de su importe el dervecho de retencion de la- madera, si
la fianza no se reputase suficiente por la entidad perjudicada, y
sefialando un procedimiento para la valoracion del dano, median-
te reconocimiento enépoca adecuada de las obras con intervencién
de uu perito de la Administracion; tendiendo, en suma, & que la
reglamentacion y desarrollo de los preceptos de la ley respondan
4 la necesidad de defender la conservacion de las grandes indus-
trias hidroeléctricas, 4 lo que hoy se opone la forma en que s¢
concede y se realiza el transporte de maderas.

D) Ratificacién del principio de la responsabilidad de los
dueflos y concesionarios por los danos que las conducciones pro-
duzcan, como derivada directamente de la existencia de éstos,
haya 6 no mediado culpa 6 negligencia por parte del conductor 6
de sus dependientes; responsabilidad que va implicita 4 la conce-
sién y que'se entiénde aceptada con la peticiéon y uso del aprove-
chamiento, el cual estd asi condicionado & los ya establecidos en
los rios por las industrias hidroeléctricas.

E) Afirmacién de las facultades de la Administracion para
acordar y hacer efectivo el pago de los daiios con cargo & la fian-
za que hayan depositado los concesionarios y al precio que se ob-
tenga por las maderas en subasta publica que decretard, en caso
de insuficiencia de aquélla, la propia Administracion.

Ciertamente que la consecuencia de todo esto serd en la ma-
yor parte de los casos un encarecimiento del transporte fluvial de

maderas, y en otros su imposible realizacion, deado el punto de
vista econdmico.

Pero no cabe admitte que la riqueza de los saltos de agua
debe sacrificarse 4 la del aprovechamicnto forestal, ni que estt
ultima se sacrifique por completo d la primera.

La solucién justa consistird en ponderar en cada caso la im-
portancia relativa de una y otra, .y mantener rigurosamente ol
criterio de la vigeute ley' de Aguas, en que claramente se esta-
blece que la flotacién temporal podrd autorizarse cuando no haya
perjuicios para otros intereses en el rio.

CarLos Menpoza.

et

LAS CARRETERAS ESPANOLAS

——

Es tan lamentabilisimo el estado de las carreteras espaiiolas
de mayor transito, que no se concibe como persiste la inaccidn
para repararlas, la cual cuesta muy cara al pals, por el entorpe-
cimiento, dificultades y aumento de gasto de traccion & que obli-
ga el mal estado de aquellas vias, en las que se emplea inade-
cuadamente mucho dinero con el que no se cura,ni se mejord

siquiera la artereo-bacheosis que sufre nuost.ro sistema circula-
‘torio. '

Desde 8. M el Rey, al ultimo espafiol, todos han de sufrir las
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consecuencias de una situacion deplorable que, en mengua y per- .
juicio de nuestra Patria, no tiene justificacion alguna,ni aun enel

terreno financiero. Espafia liene, en mi concepto, mds potenciali-
dad econémica de lo que la gente cree, si hien la misma estd ale-
targada. por las cldsicas indolencia y rutina, las que ha de sacu-
dir decididamente, porque de lo contrario se expone & quedar
mads retrasada en el concierto mundial, pues todas las naciones,
para la hora de la paz, se aprestan ya 4 las grandes luchas en el
terreno de la inteligencia y dle trabajo.

Pero hay mds, aun suponiendo que no fuera cierto nada de
esto, y parliendo del statu quo, en cuanto & presupucstos (lo cual
es un absurdo) tampoco se explicaria que se gastasen suwmas con-
siderables en proyectar, construir y reparar carreteras y. conti-
nuase abandonada la conservacion de las principales vias rodadas
espaficlas, porque este sistema es lan censurable como el de un
gran propietario que se empenase en construir costosas fincas ur-
banas, en tanto que contemplaba éstoicamente como se iban des-
moronando las casas y viviendas de cuyas rentas obtenia el dine-
ro necesario para edificar dichos predios.

Las iniciativas ministeriales motivaron la redaccion deun plan
completo de reparacion de las carreteras espaliolas, en el cual
tomé parte, el afio 1915; posteriormente ha habido otros y fre-
cuentes han sido también las intervenciones parlamentarias para
lograr que cesase tan andmala sitnacion respecto de la que, por
rara excepcion, hay completa unanimidad en nuestro pais.

A pesar de ello aqui nada se ha logrado, en tanto que Fran-
cia, que aun se halla sufriendo las consecuencias directas é inme-
diatas de una lucha titinica, las de la guerra mds espantosa que
ha sufrido la Humanidad, se dispone ya & resolver el problema de
rehacer las carreteras degradadas durante el wltimo cuatrienio y
lo va & hacer valientemente, no sélo en las provincias del Norte,
sino en la totalidad de la nacién, reorganizando, como es natu-
ral, el servicio para acomodarlo 4 las nuevas necesidades de la
red viaria.

Para que no se crea-que lo dicho son meras opiniones indivi-
duales, transcribiremos las declaraciones de M. Cels, Subsecre-
tario de Obras piblicas de Francia, acerca de la organisation
routiere consignados cn el 1iltimo numero (2.359), de la Na-
ture:

«Nuestras carreteras estdn enfermas. Queremos curarlas.
La mayor parteha de repararse: en los antiguos campos de batalla
varios millares de kilometros han de rehacerse totalmente. Los
gastos necesarios ascienden & mas de 2.000 millones. Vamos &
realizar esa labor sin tardanza. Hemos modificado la antigua or-
ganizacion departamental: la Francia, en cuanto & carreteras, ha
sido dividida en regiones naturales, determinadas segun los re-
cursos en materiales pétreos, colocando cada una bajo la autori-
dad de un Ingeniero-Jele responsable. El trabajo, asi repartido,
serd mds 16gicamente coordinado y mds rdpidamente ejecutado.

»Las carreteras y el automovil,—Por otro Jado hemos de re-
solver problemas nuevos. No se trata sélo de reponer las calzadas
4 su primitivo estado anterior 4 la guerra. Muchas de ellas deben
hallarse dispuestas & soportar el trifico automévil intensificado,
La calzada macadamizada no es ya suficiente: l.os esfuerzos tan-
genciales desarrollados en la llanta de los vehiculos, y por los efec-
tos de la velocidad, descalzan el mosaico de un firme, producen
agujeros, verdaderos nidos de gallina, que se ensanchan y alar-
gan, se reunen y terminan por arruinar el alirmado en aparien-
cia mejor constituido. El uso del camién automovil, en el cual
el peso se agrega 4 la velocidad, aumenta & su vez los efectos des
tructores. '

»El remedio consiste en construir una calzada capaz de resis-
tir no sélo 4 los estuerzos de aplastamiento (verticales), sino 4 los
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de dislocacidn laterales y asi constituir un monslito lo mds yer-
fecto posible y en el cual los elemente estén en!azados y cuya su-
perficie ofrezca la epidermis sana y lisa, excluyendo los choques:
La solucion se ha buscado en los aglomerantes & hase de alqui-
frin, brea, petréleo, bettn, asfalto y también cemento.

»No me extenderé en el empleo de los primeros, cuya eficacia
se ha demostrado y cuyo uso se ha generalizado en Francia y so-
bre todo en América ¢ Inglaterra.»

Terminan tan interesantes declaraciones dando algunas noti-
cias acerca de los importantes ensayos de las calzadas de cemento
construidas por el servicio de Voirie, de las cuales se declara par-
tidario. . ‘

Quizds el laudable ejemplo de Francia sirva para acicatarnos
y sea el medio de que despertemos del inexplicable y deprimente
letargo que en Espaila sufren la vida y prestigio nacionales y en
buen hora nos libere de las deficiencias financieras y trabas ad-
ministrativas que impiden 4 los Cuerpos de Obras piiblicas cum-
plir debidamente con el principal de los {ines para que fueron
creados.

Pepro Garcia Fania,
Ingenicro de Caminos, Canales y Puertos y Arquitecto.
Madrid Junio 1919,
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LA GRAN RED DE TERROGARRILES AFRICANOS

Necesidad de completar Ia nuestra con lineas directas.

Conferencia dada en el Instituto de Ingenieros Civiles
POR

D. ENRIQUE MORALES

Ingenierc de Caminos, Canales y Puertos.

; (coNriNuaciOoN) (1)

Etiopia.—Kn este territorio, cuya independencia fué respetada
por el Convenio internacional de 1906, se construye la linea an-
tes citada que desde Yibuti se dirige 4 la capital; linea que en
total es de 800 kilémetros, de ellos 725 en suelo abisinio y que,

segun datos de ant°s de la guerra debe de estar ya terminada,

aungue no he podido comprobarlo con posteriores informes, Mo-
reno Rodriguez, en su conferencia de Octubre ltimo, solamente
decia que «estd sin terminar», y Torino, en su Memoria sobre fe-
rrocarriles en Africa, dice que llega hasta Dire-Daua con 234 ki-
lometros cn territorio abisinio. Dire-Daua e¢s el punto de bifur-
cacién para la importante poblacidn de Harrar, de 35.000 habi-
tantes, y & la que habrd de construirse un-ramal ferrgviario de
nnos 100 kilémetros. .

En Eritrea hay un ferrocarril desde Masaua en la costa a As-
mara (125 kilémetros) y otro de Masaua & Gondar en Abisinia.

Egipto y Sudén.— Habiéndose incautado Inglaterra al princi-
piar la guerra europea del Egipto, y formando una red las lineas
de este territorio con las del Sudan Anglo-Egipcio, reuno en una
sola resefia de conjunto los ferrocarriles de ambas regiones.

La red ferroviaria de Egipto se compone de los ferrocarriles
del Estado y los econdmicos. Del Estado son el de Alejandria, si-
guiendo el Nilo hasta Chelai, con el ramal del Cairo 4 Ismailia,
y desde aqui & Port-Said y Suez; todos ellos de via normal, y do-
ble via entre El Cairo y Minia,

(1) Véase el nmimerc anterior.



