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SECCION 1.*

Principios generales en que se debe basar la resolucién del
problema ferroviario.—Ponencia de D. Manuel Bellido,
ingeniero de Caminos.

Cuando todas las naciones del mundo tienen prdcticamente
completas sus redes de comunicaciones ferroviarias nosotros es-
tamos alin pensando en lo que tenemos que hacer y discutiendo
el procedimiento de llevarlo a cabo. Parece increible que haya-
mos estado viendo acercarse el momento del conflicto gravisimo
que se produce en la economia espafiola por la insuficiencia de
nuestros medios de transporte, sin que un momento de resolucion
nos haya decidido a poner término a tan inacabables discusiones,
porque sobradamente se han esclarecido los problemas, especial-
mente en la Asamblea Nacional Ferroviaria de enero de 1918, sin
contar con que la experiencia prolongada y los multiples ensayos
realizados parece que han proporcionado elementos de juicio sufi-
cientes para adoptar algun criterio y seguirlo.

Hagamos un dltimo esfuerzo. Es preciso que el Congreso de
Ingenieria dilucide esta magna cuestion, de tal manera que ni
quede margen a nuevas discusiones de huena fe ni a los Parla-
mentos motivo para retrasar la votacién de las medidas condu-
centes a dotar a nuestra Patria de los elementos primordiales de
vida, cuya ausencia estd poniendo en trance de ruina total la ri-
queza que penosamente se ha ido desarrollando e impidiendo el
surgimiento de nuevas y numerosas manifestdciones, que nos lle-
varfan rdpidamente a ocupar el lugar que Espafia merace y puede
alcanzar en el concierto de las naciones.

Pero ocurre también que la masa de capitales acumulada en
estos alios de grandes negocios exige una pronta inversién, y nin-
guna més adecuada, mds segura y mds patridtica que la que el
Estado podria proporcionar con la emision de deuda destinada a
estas obras. Es bien sabido que el ahorro espafiol dificilmente se
dirige a las empresas industriales, cuyos riesgos no gusta de com-

partir, y, en cambio, se coloca sin vacilar en valores del Estado; -

por otra parte, si no se abre este camino no hay derecho a que-
jarse del éxodo de capitales, que estaba previsto y repetidamente
anunciado, tanto como estd justificado, y si hasta ahora el dinero

ha escogido la colocacién en monedas extranjeras, 1o que tiene la

ventaja de que volverd a Espafia en cuanto el margen de ganan-
cia a favor de los cambios sea suficiente a realizar las aspiracio-
nes de sus poseedores, mas adelante, y ya parece que se-anuncia,

pudicra presentarse otra ocasién igualmente favorable, pero que
no ofrezca esta ventaja, y entonces el mal puede ser irreme-
diable.

No se puede perder un momento. El mundo civilizado ha
completado su obra en cuanto a comunicaciones terrestres y estd
en la era de las aéreas y submarinas, es decir, que llevamos me-
dio siglo de retraso y precisamente en los instantes en que el pro-
"greso es gigantesco, y esto abochorna que tengamos que confesar-
lo nosotros, que ni siquiera hemos sabido seguir la marcha em-
prendida por nuestros antecesores de hace sesenta aflos, a quie-
nes debemos todo lo que nos ha permitido vivir hasta ahora, como
lo prueba la estadistica de los ferrocarriles construidos en Espafia,
de la que resulta, como todos saben, que la mayor parte de nues-
tras lineas se conslruyeron en el segundo tercio del siglo pasado,
Y, lo que es mds grave, en los tltimos veinte afios apenas se han
contruido 25 kildmetros de via normal, en tres pequelios ramales
sin importancia, reduciéndose todo nuestro esfuerzo a ejecutar
610 kilémetros de lineas secundarias de via de un metro.

Pero el caso es que la inaccién contrasta con el derroche que
se ha venido haciendo de vana palabreria tantas veces, de graves
y sensatas advertencias otras para hacer notar el enorme peligro
que para la misma existencia nacional entrafia este estancamien-
to, de tal manera que casi hay motivo para llegar a pensar si
es mds perjudicial que 1itil plantear de nuevo este problema. Una
esperanza queda, y consiste en que ahora cs el elemento que tra-
baja, es la ingenierfa espafiola la que va a hablar Y su voz liene
que ser escuchada; en la Asamblea Nacional de Ferrocarriles cele-
brada a principio del afio pasado, ya se votaron conclusiones im-
portantisimas sobre la cueslion; en la notable obra publicada poco
después por el Ministerio de Fomento, el Sr. Cambd dice en el
prologo que «la solucién del problema ferroviario es base y su-
puesto forzoso de la solucién de todos los demds problemas de or-
den econdmico que tiene que resolver Espaiia, Y, mds adelante,
«que no puede demorarse, sin préximos e irreparables perjuicios
para el pais, dar solucién al problema ferroviario espaiiol»; el
Gobierno actual se dispone a presentar a las Cortes un presupues-
to extraordinario en que se incluye la construccién de una, parte,
no muy grande por desgracia, pero que marca una buena orien -
tacién, de los ferrocarriles, por cuya falta languidece la Nacidn;
¢que hard el Parlamento? El pais entero estd pendiente de su ac-
tuacién y el Congreso de Ingenieria estd en el caso de interpretar
sus anhelos y apoyar la propuesta del Gobierno votando las dos
siguientes conclusiones, que a modo de afirmaciones previas tene-
mos el honor de someter a su aprobacién:

1.* No hay posibilidad de desarrollar la riqueza de un pais,
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sin contar con una completa y extensa red de comunicaciones fe-
rroviarias.

2.*. Es absolutamente preciso construir, sin pérdida de mo-
mento, todos los ferrocarriles que Espafia nece-ita para respon-
der al trilico actual y para permitir el desarrollo que su poten-
cialidad economica es capaz de crear.

*
* ¥

{Como se debe hacer esto?

He aqui una cuestién que ya parece resuelta, aunque las 1l-
timas discusiones mantenidas en el Parlamento parecia que pre-
sentaban divididas las epiniones y aun puede decirse que la in-
mensa mayoria de nuestros politicos propugnaban el sistema de
concesiones a particulares. Pero en esto ha ocurrido el raro fe-
némeno de que hasta hace muy pocos ailos nadie tomaba en se-
rio la coustruccién de los ferrocarriles por el Estado a la que se
atribufan todos los inconvenienltes, sin reconocerle siquiera algu-
na ventaja, y de repente, sin que a ello precediera nueva discu-
sién que hubiera llevado los Animos a considerar con menos pre-
juicios las cosnts, el cambio ha sido tan radical que hoy, afortu-
nadamente a nuestro parecer, ya es tan unani ne el criterio que
apenas hay quicn delienda los sistemas tan tenazmente defendi-
dos hasta ahoru.

Acaso coutribuyera en no pequeiio grado el fracaso de la ulti-
ma modilicacidn de la’l-y de Ferrocarriles secundarios y estra-
tégicos, que sc estrelld en el Congreso ante la resuelta oposiclén
de un politico que entrmees fué el tinico que se pronunciaba por
la construccion por el Estado y cuyos razonamientos, si entonces
no legaron a prevalecer, es evidente que hicieron mella en todes
los espiritus y abricron camino para sucesivos progresos en tal
sentido. Después, los que no querian convencerse, al ver que pa-
saba el tiempo, que ¢l pais agonizaba por falta de transportes
v que los ferrocarriles no se hacian, empezaron a comprender que
lainica manera de salir de semejante angustiosa situacion era
que el Bstado hiciera lo que los particulares no pudicron reali-
zar, porque era imposible que lo realizaran, porque era ldgico
que asi sucediera y evidente que sucederia, y tan ripida fué la
reaccién, que en enero pasado se pudo dar el caso de que una
ponencia que presentamos abogando por este sistema de construc-
cién y formulando conclusiones en este sentido, fué aprobada por
unanimidad y sin que hubiera®una sola voz que se levantara para
defender el otro tan ardorosamente propugnado hasta entonces.
Esto ocurrié en la Asamblea Nacional de Ferrocarriles, y a los
pocos meses el Sr. Cambo escribi6 las palabras copiadas mdis
arriba y en distintas ocasiones manifestd esta misma opinidn,
que ya no tenia contradictores.

Resultado practico de todo ello fueron los proyectos de ley
presentados en el Senado, relativos uno a los ferrocarriles direc-
tos y otro, de cardcter general, encaminado a realizar toda la red
de via de nn metro por ¢l mismo sistema, y comenzando por es -
tablecer las bases del organismo que debe- centralizar todos estos
trabajos y estudios; la agitacion de nuestra vida politica, que
todo lo malogra, dej6 cn suspenso la discusion de aquellos pro-
yectos de ley y no ha sido posible volver sobre ello, pero ya na-
die vuelve a pensar en la concesion de los lerrocarriles a particu-
lares. ‘

Es claro que nada se consigue con lamentaciones ni recrimi-
naciones, pero los que de tan antigno venimos preocupandonos
de esta cuestién y tenfamos la conciencia de que no habia otro
medio de-salir del atolladero, no hemos de tener siquiera el de-
recho de protestar de que de modo tan estéril se hayan perdido
tantos afios y tan preciosos afios para Espaiia, para llegar a parar
en fin de cuentas a lo que estaba previsto y anunciado.

Quedamos, pues, en que es el Estado el que ha de construir
los ferrocarriles, y como esto ya no se discute, no tenemos para
qué entrar a exponer nuevamente las justificaciones de este prin-
cipio. Pero lo que sf hay que dilucidar es la forma de ejecucién,
la organizacidén que se debe adoptar, porque, no 'sélo no es indi-
ferente, sino que de ella depende el éxito o el ruidoso fracaso del
sistema.

Como en los proyectos de ley aludidos anteriormente, asi
como en todos los documentos y discursos que han tratado de la
materia en los ultimos tiempos, se ha hablado de la emisién de
Deuda para arbitrar los recursos necesarios para la construccion,
no hemos de insistir en que eslo sea una necesidad primordial,
la base de todo el sistema. Es de necesidad absoluta, es de justi-
cia, es, en fin, de interés patridtico y todo ello tan axiomético que
basta dejarlo sentado sin mds ac'araciones.

Prevenidos los recursos necesarios para que un ferrocarril se
empiece y se construya con toda la rapidez exigida por las nece-
sidades del pais y por todos los buenos principios industriales,
hay que resolver varias cuestiones del mayor interés, porque des-
de luego la organizacién actual es completamente inadecuada
para una empresa de esta naturaleza,

En primer lugar, es preciso centralizar en un sélo organis-
mo todo el servicio relativo a nuevas construcciones y hacerlo
independiente de las Divisiones de ferrocarriles, creadas con otro
objeto y cuya misién es completamente distinta; para la debida
unidad en todos los aspectos y aun con fines econdmicos, no ¢s
conveniente que haya cuatro Jefaturas diferentrs e independientes
entre si, encargadas de las lineas que corresponden a sus respec-
tivas demarcaciones, y toflo aconseja la creacidn de un Centro
Unico. Siguiendo la pauta iniciada en el Ministerio de Fomento,
¥ cuyos resultados son reconocidamente beneficiosos, parece que
podria ser prictico un Servicio central de ferrocarriles, a seme-
janza de lns de Puertos y Sefiales maritimas y el Central hidrdu-
lico, pero hay razones por las cuales creemos que lo que en este
caso procede es algo mds importante y con cardcter muy diferente.

El organismo que tomara a su cargo empresa semejante debe
estar dotado de una gran independencia y asumir facultades que
no tienen, ni pueden tener los negociados, ni siquiera las Subdi-
recciones de un Ministerio; es preciso que él mismo disponga de
las fechas en que se hayan de poner en circulacién las cantidades
de deuda que demanden las necesidades de las obras; que resuelva
la adquisicién de maquinaria, que se dedicard, segin los casos,
a unas lineas o a otras, segun las necesidades de cada una, car-
gando a las diferentes cuentas respectivas los alquileres corres-
pondieuntes; que destine al personal a las lineas en que, en cada
momento, sea mds conveniente; que disponga las subastas, con-
cursos, destajos, etc., y como ideal al que se debiera llegar, que
no tenga que someterse rigurosamente a la ley de Contabilidad.

Estas facultades no se le pueden dar a un Servicio central de-
pendiente del Ministerio de Fomento, y por eso, y porque en-
tendemos que a lo que se debe tender es a copiar la organizacién
de las Sociedades andénimas o0 en general mercantiles, propone-
mos la creacién de un Consejo de Administracién, con todas las
garantias que se deseen, pero con todo el prestigio de que dehe
estar rodeado y con todas las facultades de que debe estar inves-
tido, si ha de responder al cometido que se le encomienda. El
cargo de presidente lo desempenaria un delegado regio, y los de
vocales se nombrarian de tal modo que cn el Consejo estuvieran
representados todos los elementos que pueden tener intervencidn,
Ya por sus conocimientos, ya por la misién que desempehan en
la economia nacional; de modo. que deberia haber un’ inspector
gencral de Caminos, un director o subdirector general de Ha-
cienda, un representante de la Banca espanola, otro de la Side-
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rurgia y Metalurgia y quizd algin otro, aunque no seria con-
veniente que el nimero de vocales excediera mucho de cualro.
- Dependiendo de este Consejo, se estableceria un servicio dis-
tinto para cada linea de ferrocarril, a las drdenes de un ingeniero
Jefe. Esto daria toda la facilidad apetecible, dentro de la unidad
de criterio, que es imprescindible y que economiza tiempo y tra-
hajo. En efecto, una olicina central redactaria los pliegos de con-
diciones, que serian los mismos para todos los casos andlogos y
seria la encargada de anunciar y adjudicar todos los concursos Y
subastas; haria proyectos de obras pequeias, que admitidos como
modelos se aplicarfan con generalidad; adquiriria los poderosos
medios auxiliares, que se emplean en las grandes obras del mun-
10, y que son imprescindibles para la rdapida ejecucion de las
obras, con objeto ademds de ahorrar brazos, cuya insuficiencia
puede ser un serio obsticulo para ellay con cl de abaratar el
coste unitario en la mayor parte de los casos, y ast podria dis-
poner de excavadoras, machacado 'as, hormigoncras, etc., cuyo
coste elevado puede no ser soportado econdémicamente por una
sola linea, pero que pudiéndose aplicar sucesivamente en varias,
realizarian los dos objetos apuntados, harfa las adquisiciones de
material fijo y mévil y aun de cierlos materiales de construccién
de uso general, con lo que, la enorme importancia de los pedi-
dos y su uniformidad procuraria precios ventajosos.
Cada una de las oficinas, correspondiente a un ferrocarni, o
a mds de uno, si se agruparan los de muy pequeiia importancia
dentro de una zona limitada, sc entenderia solamente con el Con-

sejo y se puede comprender cuinto habria de simplificar esta or-

ganizacion la marcha de los trabajos, que, en el momento quse
hubiera varias lineas en construccién simultinea, podria llegar a
ser muy complicada y adolecer de falta de unidad si no se adop-
tara algin sistema dc esta especie. De olra indole, pero de im-
portancia no despreciable, seria otra ventaja que produciria la
dependencia de cada Jefatura de un Consejo Wnico, que a todas
por igual habria de facilitar los medios de desenvolvimien to,
cual cs la de estimular la emulacién entre ellas, haciendo mis
intenso el trabajo, ya que, no pudiendo existir razonable prefe-
rencia por ninguna, circunstancia que en la prictica debilita las
energias, cada nno estaria interesado en hacer mds y mejor que
los demiis.

Por ultimo, nada se opone a que el mismo Conscjo de Admi-
nistracion sea el encargado de regir la explotacién de las lincas
construidas, y cntonces se habria realizado ¢! ideal de quc el
Estado sea el explotador, sin los inconveniente que de ordinario
se atribuyen a este sistema. Desarrollado este criterio cn ponencia
presentada por el que suscribe en la Ultima Asamblea Nacional
de IPerrocarriles, a ella nos remitimos, que no parece correcto re-
producir como nuevo, lo que ya se ha hecho piblico una vez,
pero como aqui tiene su lugar adecuado, no creemos deber pres-
cindir de apuntarlo.

Resumiendo esta parte de nuestro estudio, sometemos al
Congreso las siguientes conclusiones:

3.* El Estado debe construir directamente los ferracarriles,

sin volver a intentar otorgar concesienes a particulares.

4.* La construccién no debe hacerse con cargo a los presu-
supuestos ordinarios, sino mediante la emisién de Deuda espe
cial, de tal manera que cada linea pueda disponer, en todo mo-
mento, de las cantidades precisas para el ripido desarrollo de las
obras, hasta su terminacion. A

5.* 8e creard un Consejo de Adminisiracion, con amplias
lacultades para administrar los fondos y dirigir la construccién
de todas las nuevas lineas de - Espaiia, el cual funcionard con la
'mayor autonomia, como el de una Compaiiia mercantil, De é] de-
penderdn las distintas-Jefaturas que se establecerin para cada fe-
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rrocarril o grupo de pequeiios ferrocarriles de una misma zona
limitada.

6. Este Consejo tendrd a su cargo la explotacién de los fe—
rrocarriles que se vayan construyendo y constituyan la red del
Estado.

**-Xv
Algunas palabras hemos de dedicar, por 1ltimo, a una cues-
tion que también hay que resolver, aunque su importancia sélo
es relativa y dependerd, principalmente, de la intensidad con que
s¢ acometa la coostruccién de los ferrocarriles: Nos referimos al

“orden que se debe seguir en estas construcciones, y es claro, que,

si se adopta una marcha rdpida, cual es reconocidamente nece-
sario, poco imporla ya que algunas lineas se retrasaran, aun
siendo muy interesantes, sabiendo que cste retraso nunca podria
ser muy grande.

Pero en cualquier caso, este orden de prelacion no puede ser
indiferente y no ya para acudir a las necesidades de las regiones
0 a los intereses relacionados con la mineria, sino a considera~
ciones de mids peso y que no parece, al menos por las aparien-
cias, que siempre se tengan presentes.

En electo, es muy general, cuando de este problema se trata,
que nadie se ocupa mis que de los ferrocarriles sscundarios Y
estratégicos; cuando mdas, s¢ han llegado a mencionar los com-
plementarios y esto ya es un gran paso, pero alguna vez,; ocu-
pindonos de esta cuestién, hemos formulados la pregunta; ;Qué
sucederfa si, conservando la red principal actual, los ferrocarri-
les sccundarios empezaran a verter en ella el trifico de todas las
regiones de Espaiia? Porque, por pesimistas que seamos y nos-
otros somos todo lo contrario, no podremos negar que la inmen-
sa riqueza que Espaiia encierra se tiene que poner en valor en
plazo breve, hien por nosotros mismos, o ya por otros, si nos-
otros no sabemos hacerlo, y entonces el conflicto sers de tal mag-
nitud que produciria una catistrofe econdmica.

En la actualidad, no sélo no falta trifico para nuestras gran-
des lineas, sino que son ellas las que no tienen capacidad para
alrontar todo el que se presenta, y si May quien lo niegue, que dé
una exp'icacion satisfactoria de la limitacién del nimero de asien-
t0s en casi todos los trenes de viajeros, de la supresion de factu-
raciones, de los plazos inverosimiles doe entregi de mercancias y
de tantas y tantas trabas como se encuentran en todo lo que se
refiere a utilizacién de los ferrocarriles. Esto, que parecia que
slo era accidental durante los afios de guerra, se va prolongando
en términos que no pueden aceptar como permanentes, si no he-
mos de conlormarnas con que Espafin vaya poco & poco murien-
do, a pesar de todos sus impulsos de vitalidad, y esto, repetimos,
no obedece mds que a falta de capacidad de trifico de nuestra red
principal; como lo 1égico es que esta insuficiencia se vaya acen-
tuando de dia en dia, no seria disculpable que en estos momen-
tos en el Congreso de Ingenieria dejase de plantearse esta cuestién
y pronunciarse en el sentido de evitar las consecuencias de tama-
ila imprevision.

No hemos de negar que la primera medida que hay que to-
mar es la de ampliar las instalaciones de las lineas actuales; so-
bre esto mucho se habia iniciado antes de la guerra y mucho
se hard seguramente con el concurso del Estado, como parece
inevitable. La construccion de los ferrocarriles complementarios
también puede ser en algunos casos el medio de salir al encuen-
tro de la diticultad, pero hemos de insistir una vez mds en que
¢sto, dentro de pocos ailos, serd ya insuliciente y seria vergonzoso
que nos pasiramos la vida resolviendo los problemas, en vez de
evitarlos, y después que nuestra dejadez nos hubiera traido per-
juicios-irreparables, es decir, siempre tarde y cuando la gravedad
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del mal nos haya hecho caer en la cuenta de nuestra equivo-
cacion.

Porque este retraso puede tener alin otras consecuencias, ade-
més de las gravisimas apuntadas, que una direccion previsora no
se debe limitar a evitar desastres descontados, sino que estd obli-
gada a favorecer y estimular el desarrollo de la riqueza, a mar-
char por delante del progreso en vez de ir siempre a remolque,
con retraso y sin conseguir nunca estar a tono con los tiempos.
(A qué funestas consecucncias unos ha traido el absurdo criterio
de no hacer ferrocarriles mas que cuando el trafico estuviera
creado, como si esto fuera posible, ni menos, prudente! Este cs
el medio de poner constantemente un freno a todas las manifesta-
ciones de la riqueza, y s6lo en fuerza dc necesidad, y venciendo
dificultades de todo género, han podido aumentar nuestra indus-
tria y nuestro comercio.

Y no se diga quc esto son exageraciones, porque LL relacién
de los kilémetros del ferrocarril en Espaila, con su extension, es
la menor del mundo civilizado; luego ln estadistica pone de ma-
nifiesto lo que inevitablemente tenia que suceder.

De todo ello se desprende que, pucstos a resolver el problema
ferroviario hay que empezar por preocuparse de reforzar la red
principal, por todos los procedimientos, sin que esto quicra decir
que no s¢ deba simultanear la construccion de aquellas lineas que
por su interés industrial tiemen una preferencia que no admile
demora, y ¢stas son muy ficiles de sefialar. Pero como no ¢s
nuestro proposito proponer un plan de construcciones, que ello
os materia para estudiada con delenimiento y por los orgdnlsmos
que cl Estado ticne, bastan cstas indicaciones como orientacién
gencral, que cntendemos que debe presidir a tal estudio, propo-
niendo al Congreso la siguiente conclusion:

7.0 Al decidir cl orden de prelacién cn las nucvas construc-
diones de ferrocarriles, debe darse la preferencia a las que sirven
para completar la red principal, al mismo tiempo que se amplian
y perfeccionan las instalaciones de la existente, simultanedndolas
con aquellas que permiten atender a importantes necesidades in-
dustriales y mineras.

BXTRACTO Y CONCLUSIONES

Aunque la poca extensién de este trabajo no parece que exi-
e el extracto que previene ¢l Reglamento del Congreso, en debi-
do acatamiento a tal disposicién darcmos una sucinta idea de las
justiticaciones de las conclusiones propuestas.

En realidad, ni hay nada nuevo en todo lo que se expone ni
habria necesidad de decirlo si la estabilidad de la politica y el es-
piritu de continuidad, debido a la buena marcha de un pafs, fue-
ran las normas de Gobierno en Espafia.

Algo de lo que se propone Y varios argumentos aducidos se
han presentado ya en las Cortes o en documentos oficiales; pero
en primer lugar nada delo propuesto hasta ahora en tal sentido
ha prosperado y, ademds, como nunca se puede confiar en que
las iniciativas de los Gobiernos tengan eficacia a causa de sumu-
tabilidad, que es la ruina de Espafia, con objeto de poner estos
principios al abrigo de posibles contingencias, ya que por invero-
simil que parezca, cabe en lo posible que algun Gobierno que no
s3 encuentre resuelta la cuestién tenga ideas contrarias, lo més
seguro parece solemnizar estas bases generales de politica ferro-
viaria con el voto del Congreso de Ingenieria.

Las dos primeras conclusiones son simplemente afirmaciones
que debe dejar sentadas el Congreso para demostrar el - primor-
dial interés que para Bspaiia tiene el desarrollo de su red de co-
municaciones ferroviarias.

Las siguientés, a excepcion de la séptima, estdn destinadas a
consagrar la organizacion, que estimamos que es la Unica que

puede conducir a una rdpida y econémica construccién de los
ferrocarriles.

La organizacion actual, a base de las Divisiones de ferrocm—
rriles, es inadecuada por falta de unidad y de autonomia; hay que
imitar a las Empresas industriales.en su organizacion, y el mejor
medio es el de constitulr un Consejo de Administracién, cuya
altura y suma de aptitudes y de inteligencias sean garantia
suficiente para disponer de los medios poderosos que se han de
poner en sus manos, asi como de la independencia con que po-
drdn elevarse por encima de las sugestiones de tantas infiuencias
perturbadoras, que no hay por qué describir.

La ultima, cn fin, se encamina a evitar que la construccién
anticipada e impremeditada de la red secundaria llegue a aumen-
tar la congestién de la red principal en términos que el conflicto
sca imposible de resolver.

He aqui las conclusiones que proponemos al Congreso:

1.* No hay posibilidad de desarrollar la riqueza de un pais
sin contar con una completa y extensa red de comunicaciones
ferroviarias.

2. Is absolutamente preciso construir, sin pérdida de mo-
mento, todos los ferrocarriles que Espaila necesita para responder
al trdfico actual y para permitir el desarrollo del que su poten-
cialidad ccondmica es capaz de crear.

3. El Estado debe construir directamente los ferrocarriles,
sin volver a intentar otorgar concesiones a particulares.

4% Ta construccién no debe hacerse con cargo a los presu-
pucstos ordinarios, sino mediante la emisién de deuda especial,
de tal manera que cada linea pueda disponer en todo momento
de las cantidades precisas para cl rdpido desarrollo de las obras
hasta su terminacidn.

5. Se creard un Consejo de Admlnxsbmmén con amplias
facultades para alministrar los fondos y dirigir la construccién de
todas las nuevas lineas de Espaila, el cual funcionard con la ma-
yor autonomia, como el de una Compafiia mercantil. De €1 de-
penderdn las distintas jefaturas que se establecerdn para cada
ferrocarril o grupo de pequefios ferrocarriles de una misma zona
limitada.

6.% Este Consejo tendrd a su cargo la explotacién de los fe-
rrocarriles que se vayan construyendo y constituyan la red del
Estado.

7. Al decidir el orden de prelacién en las nuevas construc-
ciones de ferrocarriles debe darse la preferencia a los que sirven
para reforzar la red principal, al mismo tiempo que sc amplian y
completan las instalaciones de la existente, simultanedndolos con
aquellos que permitan atender a importantes necesidades indus-
triales o mineras.

***

Las conclusiones quedaron aprobadas en los términos si-
guientes:

1.* No hay posibilidad de desarrollar la riqueza de un pais
sin contar con una completa y extensa red de comunicaciones
ferroviarias,

2." Es absolutamente preciso construir, sin pérdida de mo-
mento, todos los ferrocarriles que Espaila necesita para respon-
der al trdfico actual y para permitir el desarrollo del que su po-
tencialidad econdmica es capaz de crear.

3.* E| Estado debe construir eén general directamente los
ferrocarriles, v solo por excepcion otorgard concesiones a particu-

" lares y sin auxilio de ninguna clase.

4" La construccién no debe hacersé con cargo a los presu-
puestos ordinarios, sino mediante la emisién de deuda especial,
de tal manera que cada linea ‘pueda disponer en todo momento
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de las cantidades precisas para el rdpido desarrollo de las obras
hasta su terminacién.

5.* Se creard una entidad con amplias facultades para admi-
nistrar los fondos y dirigir la construccién de todas las nuevas
lineas de Espaiia, la cual fancionard con la mayor autonomia.

6. Al decidir el orden de prelacién en las nuevas construc-
ciones de ferrocarriles, debe darse la preferencia a los que sirven
para completar la red principal, al mismo tiempo que se amplian
y perfeccionan las instalaciones de la existente, tendiendo a rea-
lizar una accién conjunta que satisfaga las necesidades nacionales
v simultanedndolos con aquellos que permitan atender a im-
portantes necesidades.

Tema: «Orientaciones sobre la concesién y tributacidon de los
saltos de agua».—Conclusiones del ponente D. José Bores
y Romero, ingeniero de Caminos.

{.* En todo cuanto sc reflere a las concesiones de aguas pii-
blicas para usos industriales, el primero, tnico y fundamental
objetivo que debe sustentar el Estado, es conseguir la mds pron-
ta y mejor construccién de los 700.000 kilovatios que aun faltan
a nuestra economia, segun computos autorizados.

9.%  Habiéndose construido 300.000 kilovatios bajo el régimen
de libertad contenido en nuestra legislacién modclo sobre aguas
publicas; es forzosamente aventurado sustituirlo sia preparacion
i estudio de ninguna clase, por otro de recelos y restricciones, ya
provengan de reformas de la misma ley, ya producidas por medi-
das fiscales que la contrarien y produzcan el mismo efecto, de ten-
der a un sistema de exclusivismo y monopolio, que matara todo
desarrollo ulterior y perjudicase a todas las industrias derivadas
a los intereses de la Nacion. Por consiguiente, toda innovacién
de tendencia restrictiva y gravosa de la ley de Aguas o del régi-
men liscal vigente ha de ser declarada francamente inoportuna; y,
por el contrario, deben concederse cuantas facilidades y auxilios
para esta industria sean compatibles con las conveniencias del
Estado.

3.» Los organismos del Ministerio de Fomento son los uini-
cos capacitados para estudiar, proponer y aplicar las reformas que
deban introducirse en la ley de Aguas, en armonia con la conclu-
sidn primera. Se considerardn formando patte de la misma ley
todas las disposiciones referentes a impuestos de toda clase que
sraven peticiones, concesiones, constitucion, emisiones y funcio-
namicnto de Empresas hidroeléctricas, asi como los auxilios y
exenciones que se les concedan. Las referidas disposiciones co-
rrerin siempre a cargo del propio Ministerio de Fomento en
cuanto a su propuesta y aplicacion.

4. Tl Gobicrno tomard todas medidas conducentes: @) para
estimular la construccién en Espalia de la maquinaria y material
para los saltos y transportes; ) para reformar la ley de Expropia-
cion forzosa de modo que permita tomar pronto posesion de los
terrenos y artefactos expropiables y evite los abusos a que ahora
han de doblegarse las Empresas; ¢) para activar la construccién
de las vias de comunicacién necesarias, incluso contratindolas
directamente con las mismas Empresas de los aprovechamientos,
siempre que formaren parte de los planes del Estado; d) para su-
primir tramitaciones complicadas para las reformas, ampliaciones
o mejoras de los proyectos de los mismos aprovechamientos; €)
para la construccién de redes generales de transporte y distribu-
cion de la misma energia.

5.* Para el cumplimiento de los fines expresados en estas
conclusiones debera el Estado crear un Instituto, que de modo
continuo, permanente, con vida propia y toda la autonomia posi-
ble sirva de organizador y director superior de la enorme gestién

que incumbe al Gobierno para conseguir bien y rdpidamente los

-mismos objetivos, y mientras tanto no debe hacerse nada que sig-

nifique restriccion o retroceso al régimen actual.

Tema: «Proyecto de ley sobre aprovechamiento hidrooléctri-
co de més de 1,000 kilovatios» . —Ponencia de D. Francisco
Cambd, ex ministro de Fomento.

EXTRACTO

El Sr. CamDbo remite como ponencia que somete a la consi-
deracién de este Congreso, el proyecto de ley que en época no le-
jana, como ministro de [omento, presenté a las Cortes, cuyas
orientaciones y principales fundamentos, ligeramente esbozados,
son los que a coutinuacién se indican.

Obedece en primer término dicho proyecto de ley a la necesi-
dad de fomentar el desarrollo de los grandes aprovechamientos
hidroeléctricos y a la conveniencia de corregir las deficiencias
que para ello ofrece la legislacién vigente, lo cual se hace sin al-
terar sustancialmente los fundamentos del régimen general exis—
tente en materia de aguas, cuyos principios cardinales se desen-
vuelven en ¢l para acomodarles a los hechos actuales, de forma
que se conserve la accién intervencionista y tutelar del Estado,
asi como la oportuna subordinacién de los intereses particulares
y privados a los piblicos, admitiendo para cllo la expropia~
cién de terrenos y aun de otros aprovechamientos, incluso los
de riegos, llegando hasta la declaracién de utilidad piblica
cuando sea necesario para realizar determinadas obras en benelli-
cio de la generalidad. Es de notar que todos esos principios se
aplican procurando salvaguardar los intereses publicos, pero sin
coartar, antes bien alentando las inicialivas privadas, de las que

cabe en primer término esperar ¢l rdpido desenvolvimiento de las
grandes [uentes de riqueza de esta clase que ca Espafia existen.
Dividese el proyecto de ley de que se trala en tres articulos,
el primero de los cuales limita la accion de la nueva legislacién
a los aprovechamientos mayores de 1.000 kilovatios, por consi-
derar que son 6stos los que crean una nueva realidad econdmica
no conocida cuando se establecid la legislacién actual y da reglas
para el régimen de las correspondientes concesiones ordenadas Y
agrupadas en las 13 bases que dicho articulo contiene.

La 1." de cstas bases sefiala los casos de aplicacién del nuevo
régimen, respetando los legitimos intereses creados a la sombra
de la legislacion actual, ya que limita el alcance de la nueva a
las concesiones que en lo sucesivo se otorguen y a aquellos que
por algin acto voluntario vayan a colocarse en ¢l campo de ac-
cion de los nuevos preceptos.

La 2." tiende a la nacionalizacidn, ya iniciada ecn Espaiia en
materias de otro orden, que ha de ser raiz de nuestra independen-
cia econdmica, politica y aun militar.

La bhase 3." fija el orden de preferencia de las distintas clases
de aprovechamicntos para casos de incompatibilidad y no necesi-
ta justificacién ninguna, porque obedece simplémeute a innega-
bles exigencias de la realidad.

La 4." declara la utilidad publica de estos aprovechamientos
a fin de dotarlos de la necesaria potencia de dominio y asimila -
cién, aunque siempre guardando el debido respeto a todo derecho
preexistente, aun el de afeccién natural del hombre a su regién y
a su comarca.

La 5.%, al sefialar plazos y responsabilidades, esmmula el cum-
plimiento de los deberes de los organismos consullivos, procu-
rando armonizar todos los dercchos con la conveniente celeridad
en la tramitacién de los expedientes, sin consentir que los trami-
tes reglamentarios pueda,n ser ob:téculo para el ripido curso de
aquéllas.
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La 6." sefiala los casos en que puede ser indispensable la con-
cesién de prérrdgns, que condiciona y regula en forma de que
siempre se facilite y active io mas posible la explotacion de la
riqueza que Ja energia hidrdulica representa para el pals, como
primer elemento de trabajo y prosperidad; pero al mismo tiempo
tiende a dar efectividad a las promesas en que respecto del bien
publico sec basau. lias concesioucs.

La 7. determina los casos de caducidad de las concesiones,
incluyendo cntre ellas aquel en que una interrupeidn puede cau-
sar grave dalio al ptiblico interés o a otros econdémicos que de-
pendan de la continuidad en la explotacion.

L 8. fija para la concesién un plazo indelinido, pero al
mismo tiempo, y a cambio de esto que cstd en contraposicion
con el sistema que hoy impera en otros paises ‘de marcar plazos
definidos, reserva al Hstado en primer término y a los Ayunta-
mientos, Diputaciones, Mancomunidades después, ¢l derecho de
incautacion, previa declaracion de utilidad publica y mediante
la correspondicente indemnizacion regulada, en la forma que la
misma base determina, de modo que no se perJudlque el interés
privado.

La base 9." concede determinados derechos para el estableci-
miento de embalses reguladores con relacidn a los usuarios inferio-
res a que ¢stos pucdan afectar y obedece a la necesidad de cono-
cer las resistencias que otros intereses particulares pueden opo-
ner al desenvolvimicnto y desarrollo de aprovechamientos mds
beneliciosos para la generalidad.

La 10 es realmente una ampliacién de la 3.", respecto a los
derechos que al Estado concede scbre aguellos aprevechamientos
que exceden de 5.000 kilovalins; obedece a la conveniencia de su-
bordinar los intereses particulares a los piblicos y en ésta como
en aquélla se establecen ciertas normas que dejan a-salvo cl res-
peto que el Estado debe cu todo caso a los primeros.

La base 11 crea un nuevo organismo que denomina «Institu-
to de Economfa Hidrocléctrica», cuya composiciéon y funciones
determina en términos generales. En dicho organismo se asocia
a la accion del Poder piblico la colaboracién social, li repre-
sentacién de los propios intereses directamente afectados por
los preceptos anteriores, con lo cual tiende a evitar los temores
y suspicacias que el intervencionismo del Estado pudiera pro-
ducir.

La 12 preceptua la formacidn de un inventario de Ia riqueza de
esta clase existente en el patrimonio nacional, con lo cual se sub-
sana la gran deficiencia que sobre este punto se observa actual-
mente, y que es causa muy principal de la dificultad de implan-
tacién en Espalia de la politica econdmica que en este orden es
mds conveniente a los intereses del pais.

La 13 sehala forma y plazos para dictar ¢l Reglamento para la
aplicacién de los preceptos de la ley y demds disposiciones que
deben contribuir a su eficacia, y da reglas para acomodar los
aprovechamientos ya pedidos o concedidos a las normas que
aquélla establece.

~ Por tltimo, el art. 2.°, al hacer obligatoria la inscripcién
de toda clase de aprovechamientos de aguas publicas, tiende a que
cese la indecisién que reina hoy cou respecto a los derechos que
otorga la administracién en materia de aguas, que a tantos liti-
gios da lugar, y clart. 3.° modifica los 164 y 165 de la ley
actual, suprimiendo la Jimitacién que establecen respecto del cau-
dal necesario para abastecimiento de poblaciones para ponerlo
mas en armonia con las necesidades presentes y aun futuras.

Tal es en sintesis el proyecto de ley de que se trata, cuyos de-
talles pueden cstudiarse con todo el detenimiento que su impor—
tancia requiere, consultando el Diario de Sesiones del Congreso de
los Diputados de la anterior legislatura,

HEVISTA DE OBKAS PUBLIGac

Tema: «Los ferrocarriles internacionales
¥y la red peninsular».

CONCLUSIONES DE LA PONENCIA QUE SOBRE EL INDICADO TEMA PRESENTA
AL PRIMER CONGHES0 DE INGENIERIA LA COMISION BURGALESA DE INI-
CIATIVAS FERROVIARIAS

1.* La construccién de nuevas lineas férreas, la mejora de
las actuales y Ja explotacién armanica de toda la red es uno de los
elementos principales de la reconstitucion naéional, Y es pyeciso
que s¢ avinen los esfuerzos del Estado y de las entidades intere-
sadas en el desarrollo ferroviario para que, coordinados en una
accidn unica, sc satifagan las necesidades nacionales.

2.% Tl Congreso de Ingenieria hace suyas las conclusiones
aprobadas en ¢l Congreso internacional de la Asociacién espafiola
para el progreso de las Ciencias, celebrado en Bilbao en el mes
de scptiembre de 1919, sobre la necesidad de conservar un solo
ancho de via normal en los ferrocarriles de la Peninsula Ibé-
rica (1).

3." Las lineas de cardcter intercontinental en Espafia han de
estar tan intimamente relacionadas entre si que su estudio debe
hacerse en conjunto con la mira puesta en los intereses naciona~
les, y sin prescindir sistemiticamente del aprovechamiento de las
lineas existentes, cuya utilizacion en algunas secciones sea con-
veniente téenica y econdmicamente.

4.*  En el caso del ferrocarril dirccto de Paris-Algeciras re—
sulta comprobado que hay varias soluciones que pueden satisfacer
el interés nacional en iguales y aun mejores condiciones que el
anteproyecto oficial, y procede, por tanto, que sc redacten otros
comparativos y, entre ellos, los que tienen por base la utilizacién

de la actual linea de Burgos-Irin para que queden HIGJOP atendi-
dos los intereses nacionales.

Tema: «Las Obras piblicas y la Expropiacién».——Conclusio—_

nes del ponente D. Alfredo Mendizabal,

ingeniero de
Caminos.

Como consecuencia de cuanto precede, estimo oportuno so-
meter-a estudio y discusion para proponer a los poderes piibli-
cos, si asi sc estimara oportuno, las siguicntes conclusiones:

1.*  Para cl convenicnte desarrollo de las Obras pidblicas se
hace preciso modilicar la vigente ley de Expropiacién lorzusa.

2.% Esta modificacién puede hacerse dentro de la letra yel
espiritu de lo dispuesto en el art. 10 de la Constitucién y los
349, 351 y 423 del Cddigo civil,

3. Conviene variar la denominacion de la ley, cahﬁc&ndo-
la de Enajenacion forzosa.

4. Debe ampliarse el objeto de la ley, e\presando en su
parte general que es materia sometida a la enajenacion forzosa
cuando ceda en bien general de un modo directo o indirecto, ya
se realice la adquisicién por el Estado, las provincias, los pue-
blos o por otras entidades debidamente autorizadas.

5.2 Asimismo debe prevenirse para todas las notificaciones,
que, en general, deben hacerse por conducto del alcalde de la
respectiva localidad, y de no -hallarse al propietario o represen-
tante suyo se entenderd dicha autoridad con el fiscal municipal
0 quien en lo sucesivo pudiera tener andlozas funciones.

(1) «Primera. Es conveniente tener un solo ancho de via en la Peninsula
Ibériea para la red de ferrocarriles de interés general —Segnunda, Procede
nombrar una Comisién internacional hispano-portuguesa que, asesorada por
todos los organismos competentes de los dos paises, estudie, previamente a
toda modificacién y en plazo breve, si ha de conservarse on dichos ferrocarri-
les el ancho de via de 1,67 metros o si es mis conveniente el estrechamiento
hasta el de 1,435 metros de la red continental centro-eur opea, proponiendo en
este 1iltimo caso detnlladamente la forma admisistrativa de llevarlo a cabo
con las garantias precisas para su realizacion.»

A
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6.% Podria reducirse la divisién en perfodos suprimiendo el
que hoy se titula «Necesidad de la ocupacién del inmueble», que
en todo caso habria de llamarse «Necesidad de la adquisicién de
propiedades y derechos determinados». En este periodo nada de-
biera incluirse que corresponda al de tasacién, y deben en todo
caso, si se cree indispensable su subsistencia, reducirse a un mi-
nimo los tramites y plazos concedidos para rectificacién de ndmi-
nas de propietarios y para que éstos aleguen lo que estimen per -
linente en contra de la cesion de sus propiedades y derechos. La
resolucidn que debe dictar la autoridad competente (siempre como
en la ley actual la admnistrativa) debe ser firme y sin apelacién
posible.

7.% En el periodo relativo al Justiprecio, éste debe hacerse
desde luego por los técnicos que la Administracién o las euntida-
des que realizan la adquisicién de esas propiedades y derechos
han de tener al frente de sus servicios. Estos técnicos han de dis-
poner de cuautos datos y elementos de juicio pueden ser necesi-
rios, y considerardn como limite, que no puede rebasarse en las
tasaciones, los valores que sirven de base a los impuestos y las
declaraciones de los propietarios, hechas a tal objeto con antici-
pacion suficiente para que no puedan inspirar sospechas de
amaino. ‘

Con estos datos, los que resulten de las necesarias mediciones
en cada caso y la estimacidn razonada de los perjuicios indem-
nizables, formarian estos peritos las Hojas de tasacién que se ha
de ofrecer a los propietarios, los que en término muy breve de-
bieran contestar aceptando o rehusando; dindoles en este segun-
do caso un plazo también corto para presentar ante el alcalde
una hoja de tasacidn, suscrita por elios mismos o persona pe-
rita que libremente escojan, hoja en la que habrian de partir
de los mismos datos, en cuanto a dimensiones Y precios legales
fundamentales que figuran en la oferta que sc hizo; pero modifi-
cando Jas mediciones hechas por el primeramente citado, si se
hallaran errores que en su superficie excedieran, por ejemplo,
del 2,5 por 100, rectificando también, si hubiere lugar a ello, los
datos oficiales relativos a riqueza im ponible, y calculando justi-
ficadamente, en forma, clara, los perjuicios que puedan suponer-
se. Cuando exista divergencia entre ambas tasaciones, la Admi-
nistracién o concesionario podra realizar la adquisicion corres-
pondiente mediante el pago del precio establecido en Ja hoja de
tasacién de su perito, y el depdsito de la diferencia entre ésta yla
tasacién del particular, descontando de la ultima las partidas re -
lativas a perjuicios, en cuanto excedan en 50 por 100 de las
apreciadas por la primera tasacidn. Aparte de esto, se deberia
proceder a la designacién de un perito tercero en discordia, si
guiendo los procedimientos actuales, el cual, teniendo en cuenta
los datos y apreciaciones de las hojas de tasacién, y sujetindose a
las mismas reglas, formularia su tasacién, que con los informes
procedentes en cada caso, se someterfa a resolucion de la autori-
dad competente, resolucion que no seria apelable administrativa-
mente, y que causaria estado sin perjuicio de lo que pudiera re-
sultar de un recurso por via contenciosa. .

La Administracién o quien haga sus veces vendria obligada
al pago de las operaciones hechas por su perito y a la mitad de
los honorarios devengados por el lercero en discordia, honorarios
que no podria exceder para cada tasacién del 2 por 100 del valor
medio de las dos primeras tasaciones, si éste excede de 10.000
Dbesetas; del 3, si excede de 5.000; del 4 para valores menores, y
en ningln caso habria de ser menor de 25 pesetas.

8.* Kl formulario para la redacciéon de las hojas de tasacién
deberfa ser lo mds seucillo posible, dejando prudente libertad
a los peritos, pero cxigiendo: representacién grifica con aco-
taciones para deducir las dimensiones necesarias; copia de los

datos legales en que se funda la determinacién de precios, y jus-
tificacién de todas las partidas de perjuicios. i

9. Para los precios de afeccion podrian adoptarse normas
andlogas a las indicadas en el cuerpo de este escrito, y estas par-
tidas se incluirdn en las hojas de tasacion, dentro del concepto
de perjuicios.

10. Serfa muy conveniente reducir los plazos en todos los

trdmites, de conformidad también con las propuestas formuladas
en este mismo escrito.

. SECCION 2.°

Tema: «Base naval secundaria en el mar Cantdbrico».—

Ponente: D. Gabriel Huidrobo de la Cuesta, ingeniero
de Caminos,

EXTRACTO

Puntos fundamentales:

1.* La base secundaria del Cantdbrico debe situarse en la
meridiana de la isla de Cuessant.

2.° La distancia de nuestra base al Bidasoa no deberd ser
mayor que la distancia del Bidasoa a la desembocadura de la Gi-
ronda, -

3.°  La base habri de establecerse en un puerto natural.

4.° Deberdn hallarse construidos los ferrocarriles comercii-
les y estratégicos de la zona donde se construya la base.

5.°  Deberd hacerse el trazado de los muelles de modo que la
escuadra atraque con facilidad, sin que los buques se estorben
unos a otros, en cuanto sea posible; y

6.° Todos los servicios de aprovisionamiento y reparacion
podrdn verificarse en todos y en cada uno de los muelles con ab-

soluta independencia, excepto aquellos para los que sea necesario
poner buque en seco.

CONCLUSIONES

La solucién consiste en ampliar y habilitar Ja ddrsena y te-
rraplencs de Maliafio hasta 108 hectdreas Y el puerto comercial
de Santander, con arreglo a las lineas fundamentales establecidas
en el anteproyecto de Base naval secundaria en el mar Cantd~
brico, que se halla en el Ministerio de Marina para su examen
pendiente de resolucion que procede solicitar. '

SECCION 6.2

Tema: «Interconexién y electrificacién general en Espaiia»,
por D, Diego Mayoral, ingeniero de Caminos,

EXTRACTO DE LA MEMORIA
I.—CONSIDERACIONES GENERALES.

En este capitulo se justifica la eleccién del tema, al que se
refiere también la Real orden del Ministerio de Fomen to de 28 de
diciembre de 1918, sobre una red nacional de distribucién de
electricidad, haciéndose resaltar la gran importancia que para la
economia espaiiola tiene implantar la electrificacién general en
todo el territorio,

II.—I.A ELECTRIFICACION EN DISTINTOS PAISES.

El autor examina someramente cémo han procedido otros
paises para implantar la electrificacién general yen qué estado
de desarrollo se halla en ellos, citando los siguientes datos:

Francia.—Ha construido 1.000.000 HP. de aprovecha-
mientos hidroeléctricos durante la GUEITA europea y proyecta
electrificar 10.000 kildmetros de sus ferrocarriles.
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Alemania.—Procede a nacionalizar la produccién total de
electricidad y electrificacion completa de los ferrocarriles.

Patses escandinavos,—Construyeron 1.000.000 HP. de apro-
vechamicentos hidroeléctricos y extensas electrificaciones durante
1a guerra.

Inglaterra,—Proyecta nacionalizar la produccién de electri-
cidad y la construcciéon de aprovechamientos hidroeléctricos en
Tiscocia.

Suiza.—Electrifica la primera parte de su linea de San Gotar-
do y ha creado una Sociedad para la electrificacion general.

Norte-América.—Ha ejecutado en los ultimos ahlos grandes
interconexiones, siendo la més importante la de California.

Espaia.—Se mencionan las electrificaciones de Gataluiia como
las mas importantes llevadas a cabo en los dltimos anos,

11, —TPoSIBILIDAD DE LA INTERCONEXION A GRANDES DISTANCIAS.

Bl autor deduce de sus consideraciones sobre la posibilidad
de ejecutar las grandes interconexiones, desde el punto de vista
de la rentabilidad comercial, que:

Las grandes lineas de interconcxion han de ser aptas para la
electrificacion de los ferrocarriles y formar parte del sistema general

de la misma.

IV.—TRAZADO DE LAS GRANDES LINEAS DE INTERCONEXION,

Se propone ¢l trazado de las lineas llamadas de primero y
segundo orden, las cuales se amoldan con arreglo a la premisa
establecida en el capitulo anterior: las d¢ primer orden a las li-
neas principales interiores de los ferrocarriles de la Peninsula;
las de segundo orden son periféricas y paralelas, respectivamen -
te, al litoral de Levante y a la [rontera portugucsa.

En un croquis del mapa de Espafia se indican los anteriores
trazados y los puntos probables de alimentacién de la red.

La longitud total de las lincas propuestas resulta:

Kilometros

Lineas de primer Ordeml, wo v vaaniee e 1.924
Lineas de segundo orden....... P 43 :
TOTAL « v e veeervrennnnensenesesseeeeii 2,988

V,—iL PROBLEMA TCNICO.

Ye cstudian en la Memoria sus antecedentes, citdindose las carac-
teristicas del transporte de fuerza mds notableexistente, Big-Creek-
Los Angeles cn California, a la distancia de 384 kilomoetros, con
corriente trifisica y tensiones de 130,000-150.000 voltios, proto-
tipo gambicn del sistema con tensiones constantes y compensado-
res giratorios cn la estacidén receptriz.

El autor expone algunas consideraciones sobre lo que deno-
minn aptitud de transmisién, que define la potencia y distancia
admisibles en una linea de caracteristicas determinadas, depen-
diente esencialmente en las lineas largas, de las variaciones de
tension o regulacidn admisible en un buen servicio y que fija en
20 por 100.

Ljama la atenci6én sobre la imposibilidad de ejecutar los gran-
des transportes de fuerza con 1a misma sencillez y sistema que los
que no excedan de 300 kilometros, a causa de los efectos de in-
duccion y capacidad. Estudia la manera de acrecer la aptitud de
transmisién aumentando las tensiones, disminuyendo la frecuen-
cia 0 conectando cargas compensadoras en la estacion receptriz y
estudia la elicacia de cada uno de estos procedimientos.

Respecto a la tension, recomienda elevarla en cuanto permitan
los progresos de la téenica industrial, puesto que ejerce una in-
fluencia decisiva en la aptitud de transmision. Indica, que la ten-
sién de t-zmspofhe en un futuro inmediato, serd probablemente
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150.000 voltios en la estacién receptriz, aun cuando también se
ha propuesto recientemente en América, 220.000 voltios en la
generadora para un transporte de 1.700 kilémetros.

Al tratar de la frecuencia, compara transportes de 500 y 1.000
kilémetros con lincas de 120 y 200 milimetros cuadrados de sec-
cién y frecuencias de 50 y 16 °/; periodos, deduciendo la gran
ventaja quec ofrece esta ultima.

Considera a continuacion el sistema con compensacidn en la
estacion receptriz de las corrientss decaladas producidas por la
linea, reconociendo que la \nica solucién prictica la constituye
el motor sincrono o compensador giratorio que controle la tension
en la receptriz. Reproduce los ejemplos anteriores aplicando este
sistema y compara sus resultados con el de tensiones variables,
deduciendo que a pesar de solucionar el prohlema del transporte
el empleo de los condensadores, todavia desde el punto de vista
téenico-ccondmico es mds ventajoso en los casos estudiados al de
baja frecuencia.

Menciona el estado actual de la transmisién a grindes distan-
cias con cables subterrdneos y elevadas tensiones.

Termina el capitulo proponiendo las caracteristicas principa-
les con que a su juicio deben preverse las lineas aéreas trilisicas
de interconexion, a saber:

Tensiones: 150,000 -200.000 voltios por lo menos.

Sistema: Tensiones constantes con 50 periodos y compensado-
res giratorios o variables con 16 */; periodos.

Secciones: 3 >< 200 milimetros cuadrados y 3 >< 120 mili-
metros cuadrados, respectivamente, para las lineas de primero y
segundo orden.’

VI.—CoOSTE DE LA RED PROPUESTA.

Se resume asi:

__ Pesolas.
1.924 kilémetros de lineas de 200 mm®........oovvieiins 103.896.000
1.064 kilémetros de lineas de 120 mm®..........oovvuns 47.880.000

2083 il6metros de LiNeaS.. . . ovvrvnrererneeceoroeee o 1B1776.000

VIl.—REALIZACION DEL PROYECTO,

Expone el autor la necesidad de crear ambiente publico que
reclame la implantaciéon de la electrificacién general.

Considera que ni cl Estado ni una entidad privada podrian
levarlo a cabo independientemente con probabilidades de éxito,
y propone por este motivo la creacién de un organismo mixto
bajo la tutela del primero, con participacién de los intereses
afectados por el proyecto que se ¢ncargue de tal mision.

VIIT.—INTERESES AFECTADOS.

Enumera los siguientes intereses principalmente afeclados
por la electrilicacion:

Companias de electricidad.

Tndustria en general.

Compaififas de ferrocarriles.

Entidades hulleras; y

Concesionarios de saltos de agua.

Y examina las razones que deben tener estas entidades para
tomar una participacién activa en el lanzamiento y desarrollo del
prayecto.

IX.—ORGANIZACION ADMINISTRATIVA Y TECNICA,

Qe estima en la Memoria que la organizacién prevista en la
Real orden de 28 de diciembre de 1918, relativa a la red gene-
ral de distribucion de electricidad, o base de la actual Comision
permanente espaiiola de electricidad, no seria elicaz y desvirtua—
ria 61 cardcter de esta Ultima, aduciendo como fundamento de
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esta opinién lo ocurrido con los Reglamentos oficiales de insta-
laciones eléctricas. ‘

Propone el autor que se robustezca el organismo técnico ofi-
cial por lo que respecta a la materia, creando la Escuela y La-
boratorio Central de Electricidad, y el Cuerpo de Ingenieros
electricistas, formdndolo por el momento con los individuos de
todas las especialidades de Ingenieros que hayan dedicado prefe—
rentemente su actuaciéon profesional a la eléctricidad.

En ¢l Ministerio de Fomento se crearia el Negociado Central
de BElectricidad, encargado de la tramitacién técnica de los expe-
dienles de instalaciones eléctricas. El territorio nacional podria
dividirse en siete sectores o circunscripciones: Gentral, Norte,
Noroeste, Nordeste, Levante, Poniente y Sur, en el que ejerce-
rian la inspeccién técuica,v en todo lo concerniente a instalaciones
eléctricas, agentes oficiales dependientes del Negociado central,

X.—1LA ENTIDAD GESTORA.

La Memoria bosqueja un esquema de lo que podria ser esta
entidad mixta o semioficial, en la que el Estado, por medio de
su representante, ejerceria la funcién tutelar y directiva, aun -
que su organizacién seria independiente de la burocritica
oficial.

El Estado garantizaria su desenvolvimiento econémico finan-
ciero, asegurando un minimo interés al capital; harfa obligato-
rios sus empréstitos y la otorgaria privilegios especiales en rela—
cién con las concesiones de la riqueza piblica.

XI.—CONFERENCIA PREPARATORIA.

Propénese al objeto de lanzar y plantear el proyecto la cele-
bracién inmediata en Madrid de una Conlerencia de las entidades
afectadas por la electrificacion, con asistencia de 31 represen-
tantes.

Su misi6n serfa cstablecer el programa de desarrollo de la
idea, los Estatutos de la Sociedad de Electrilicacién y el nombra -
miento de un Comité de propaganda y preparacion, otro de estu-
dio técnico de la red de electrificacién y un tercero de estudio de
la electrificacion de los ferrocarriles.

NIL[.—DiSPoSICIONES LEGISLATIVAS DE CARAGIER URGENTE.

En la Memoria se sugiere que en los préximos presupuestos
que empezardn a regir en 1.° de enero de 1920, s¢ incluya un
crédito de 500.000 pesetas para llevar a la prictica las propues-
tas formuladas en ella.

También se propone, para facilitar la ejecucién del proyecto,
la reforma inmediata de la ley vigente de Expropiacién forzosa
de 23 de marzo de 1900, de su Reglamento de 13 de junio de igual

ano, y la de servidumbre forzosa de paso de corriente de 23 de
marzo de 1900,

el e

bl principio de T aceitn tnica aplicads o Tos Tonacanels,

———

De entre todas las conclusiones referentes a ferrocarriles nin-
guna de mayor importancia y generalidad que la que en sintesis
estd expresada por las palabras accidn unica, que constituyen el
tema de estos articulos. Es verdad que otros acuerdos del Con-
greso son de mayor generalidad como aquel que se refiere a la
necesidad de construir mds ferrocarriles, pero éstos son de tal
evidencia que realmente no era necesaria la reunién de un Gon-
greso de Ingenieria para aceptar ideas que estin en la conciencia
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de todos como indispensables. Por otra parte, la circunstancia de
haber sido aprobada por unanimidad la conclusién de que veni-
mos haciendo mérito y en la misma forma propuesta por la Co-
misién burgalesa de Iniciativas ferroviarias, a la que me honro
en asesoriar en unién de otros queridos compaiieros; el ser acep-
tada por tirios y troyanos, y el hecho de llevar condensada las
otras conclusiones de la Poneucia presentada al Congreso por di-
cha Comisién, que como se sabe ostentaba numerosas representa-
ciones, la da un valor y un relieve extraordinarios; y nos ha pa-
recido de interés comparar el espiritu y contenido de la misma
con las conclusiones aprobadas por la iltima Asamblea nacional
de Ferrocarriles, a fin de poder juzgar si las orientaciones del pafs
han variado o contintan por los mismos derroteros.

Greemos esta labor itil, porque de este modo facilitaremos Ia
unién de las fuerzas econémicas del pais con nosotros y contribui-
remos a que sus ideas sean adoptadas por el Gobierno, que hora
es ya las tome cn consideracidn, para que no suceda con nuestro
Congreso lo mismo que con el de Bilbao y otros certimenes.

Juzgaba la Asamblea nacional de Ferrocarriles, a que hemos-
hecho alusién, como de interés primordial y fundamental que el
Estado estableciera una organizacion superior que habria de con-
tribuir, en primer término, a la concentracicn de esfuersos.

Opinaba la Asamblea que dicha organizacién tenia que scr
autonoma, independiente de la politica, y estimaba que, teniendo
en cuenta la dificultad de una inmediata reversion al Estado y la
maniliesta conveniencia de no prorrogar las concesiones, procedia
orientar la politica financiera hacia una estatfficacion gradual de
las lineas.

Completaba estas ideas la Asamblea con otras conclusiones
mds detalladas, entre ellas las referentes a la construccion de la
nueva red y complemento de la existente, manifestando que todas
las nuevas liucas constituyen complemento de la red actual y que
ha de «procurarsc el establecimiento de grandes lineas dircctas
que respondan a los altos intereses nacionales utilizando, en cuan-
Lo sca posible para el efecto propuesto, las lincas ya construidas
en la parte que convengav. Consideraba la Asamblea como muy
urgente la mejora y perfeccionamiento de la red ferrocarrilera,
y recomendaba construyese el Estado todas las vias que no hicie-
sen’ los particularcs con subvencion o sin ella y que estuviesen
en los planes aprobados y revisados, los que habian de llevar la
garantia de haber sido aceplados por toda clase de clementos eco-
némicos y téenicos.

Las conclusiones de la Seccién cuarta se reierian al personal y
también estaban fundamentadas en la uniformidad y en la nece-
sidad de dar, fanto a los agentes como a las Compaiiias de ferro-
carriles, garauntias de que habia de realizarse la explotacién en
forma armdnica y competente. Lia Seccién quinta se releria esen-
cialmente a cuestiones técnicas; la primera conclusién tendia a
favorecer por todos los medios la construccién en Espafia de toda
clase de material ferroviario; una segunda relerente a la batallo-
na y fundamental cuestion del ancho de via, en la que recomen-
daba la adopcién de material intercambiable y si los medios eco-
némicos de la Nacion lo consintiese el estrechamiento de la «tota-
lidad de nuestra red»; otras conclusiones se reférian a la unifica- A
cién de los tipos de material, para favorecer la electrificacién y
auxiliarla por el Estado, a una reglamentacion 1inica del servicio
de explotacidn de los ferrocarriles, a iniciar un consorcio entre
los elementos de transporte terrestres y maritimos, y, finalmente,
proponer inmediatamente una tarificacién tnica para oda la red
espaiola, sentando algunas de las bases en las que habia de fun-
damentarse.

Este ligero recuerdo probaria bien a las claras que los deseos
de nuestro pais no han cambiado, y que las peticiones de la Asam- .




