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EL SIGLO XX, HASTA EL ANO 1936

Es evidente que el maximo desarrollo de las
obras de utilidad ptblica se realizaron entodos
los pafses desde el comienzo de este siglo, tanto
por el progreso acelerado de todas las actividades
de la vida como por el incremento grandisimo
que la industria va adquiriendo y las necesidades
cada vez mayores de la Humanidad.

Desde el siglo pasado, la vida, en su forma
de expresién y en sus aspiraciones, ha variado to-
talmente.

La movilidad en el presente es su signo carac-
terfstico, y el vértigo de la velocidad, ya en los
desplazamientos como en el desarrollo de los ne-
gocios, ataca violentamente a todos.

Las industrias del transporte y las de trans-
formacién de energia para usos industriales, ad-
quieren, en pocos afios, insospechada importancia,
y a compds de las comodidades y bienestar que
proporcionan, sienten las gentes el estimulo na-
tural de sus positivas ganancias.

Nace en este siglo el automévil, que tan tras-
cendental revolucién ha producido en el mundo,
y sin duda, como consecuencia, se ve la necesidad
de acelerar e intensificar todos los transportes. Las

carreteras y los ferrocarriles deben tener importan-

te transformacién, y mds atin cuando la navega-
cién aérea empieza a dar los frutos de servicio
piblico y de competencia, en parte.

Dentro del marco que hemos trazado en es-
tas conferencias, en las que sélo voy a referirme
“a lo realizado en Espafia en las obras de cardc-

ter ptblico, podemos decir que las carreteras en
los primeros afios de este siglo tuvieron poco des-
arrollo. Ya estaban proyectados casi todos los iti-
nerarios actuales, pero la nueva construccién era
lenta y mucho més precaria y deficiente la conser-
vacién, que es quizd lo més interesante y casi siem-
pre lo mas descuidado.

El afio 24 la red de carreteras generales te-
nia 60 000 kilémetros de longitud, y relativamen-
te escasa la de provinciales, a cargo de las Dipu-
taciones, pero el estado de todas ellas era real-
mente desastroso. '

Desde el afio 10 se habfan hecho varios en-
sayos de los llamados entonces firmes especiales,
denominando asi los distintos del macadam, pero
sélo se hicieron con cardcter de mvestigacién, por-
que ni en los presupuestos del Estado ni en los
de las Corporaciones se consignaban las crecidas
cantidades que la necesaria transformacién exigia.

Fué en la época de la Dictadura, y mds con-
cretamente a.partir del afio 26, que por el laudable
esfuerzo del Conde de Guadalhorce se hicieron
en Espafia firmes especiales en las carreteras gene-
rales, cuyo buen resultado ha sido apreciado pos-
teriormente. Anteriormente, habian sido aplicados
también, aunque con menor extensién y alcance
en las carreteras de Vascongadas y Catalufia, por
las Diputaciones respectivas.

Es lastima que en ese perfodo de la Dictadu-
ra, en el que el estado de la Hacienda era ptimo,
sin que hubiera problema de divisas porque la
cantidad de oro acuiiado en poder del Tesoro era
enorme, y porque en el extranjero habfa de toda
clase de productos, sin restriccién, que no se apro-
vechase tan feliz coincidencia para hacer una to-
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tal transformacién de los trazados y no se llegara
a la completa vialidad de los caminos.

La gran mayorfa de los afirmados especiales
hechos entonces eran de aplicaciones bituminosas,
principalmente asfalticas, pero también empeza-
von las aplicaciones de los hormigones como con-
secuencia del gran progreso que se operaba en la
técnica de este matexial.

Es bien sabido que el cemento portland, que

tuvo muchas aplicaciones en la construccién du-.

rante el siglo pasado, se desarrolld, sin embargo,
de modo extraordinario en el presente por la im-
portancia que presentaba en sus maravillosas apli-
caciones del hormigén armado.

Los primitivos ensayos de caracter experimen-
tal fueron seguidos por la investigacién cientifica
realizada por sabios hombres de ciencia, en todos
los paises, y el hormigén pasé a ser de un mate-
rial de construccién de albafileria a un elemento
cientifico de gran trascendencia.

En Espaifia, las primeras aplicaciones audaces
realizadas en los comienzos de este siglo, por Un-
citi, Ribera y otros Ingenieros, realmente de van-
guardia, fueron seguidas, ddndole disciplina cien-
t{fica, por nuestro ilustre compafiero D. Juan Ma-
nuel de Zafra, que después de madurar los estu-
dios realizados en el extranjero, publicé su prime-
ra obra en 1911.

El entusiasmo que en la técnica espafiola des-
perté el hormigén armado hizo que muy pronto
tuviera reflejo en toda clase de construcciones pi-
blicas principalmente, entre las que deben desta-
carse el sifén de Sosa de Ribera y el del Guada-
lete, de Gonzalez Quijano, asi como los embarca-
deros y estructuras de Zafra, y con alguna ti-
midez todavia en las privadas.

Numerosos puentes de carretera fueron reali-

zados con ese material, y la técnica de las estruc-

turas pasé de las férmulas estaticas de la Resis-
tencia de materiales al estudio mds racional de la
teoria de la Elasticidad.

En los puentes para ferrocarrl todavia se tar-
dé bastantes afios en admitir el empleo del hormi-
gén armado, porque los prejuicios que sobre este
material habia en sus comienzos le hacian todavia

sospechoso para resistir los efectos vibratorios, aun-
que ahora parezca Inverosimil.

Es preciso tener en cuenta que en aquellos co-
mienzos del hormigén armado hubo realmente mu-
chos fracasos, debidos todos ellos a la audacia
que tenfan muchos constructores, lanzdndose a
realizar construcciones atrevidas sin tener los ade-
cuados conocimientos.

Y no es de extrafiar que durante un niimero de
afios de principio de siglo hubiera una gran reser-
va en el empleo de este material, que exige téc-
nica mds diestra si se quieren tener las condiciones
de seguridad necesarias.

Varias tentativas de pavimentos de hormigén
se hicieron en las carreteras en los afios 20 al 30,
pero el resultado variable que se obtuvo, y que se
atribufa entonces a condiciones climatolégicas,
poco favorables en nuestra peninsula, hizo que no
tuvieran grandes extensiones de aplicacién, aun-
que en rigor se ha visto después, con el avance de
los conocimientos, que llegan a obtenerse éptimos
resultados.

En realidad, de una red de carreteras que len-
ta y gradualmente fué creciendo hasta el afio 36,
dando un total de unos 70 000 kilémetros y una
mitad més de provinciales, sélo una parte pequeiia,
inferior al tercio, tuvo firmes especiales, en su gran
mayoria de riegos asfalticos, con un escaso por-

centaje de las aplicaciones de hormigén en sus dis-
tintas variedades.

X1V

La politica hidraulica, comenzada en los dlti-
mos afios del pasado siglo, fué al principio sélo
una Iniciacién, pero desperté indudablemente una
gran corriente de opinién favorable, como pudo
apreciarse en los Congresos de Riegos de Zarago-
za (1913) ; de Sevilla, cinco afios después, y de
Valencia, en 1921,

Ya en 1911 se habfan creado las Divisiones
Hidraulicas de los rios principales que, encauzaron
con bastante actividad la formacién de planes y
aprovechamientos hidraulicos, y bien puede decir-
se que la Ley de auxilios de esta misma fecha es
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una de las mds interesantes en materia de aguas
publicas.

Los saltos de agua para produccién de ener-
gia eléctrica empezaron a construirse por particu-
lares y entidades en los principios de este siglo,
pero su desarrollo fué bastante lento en sus co-
mienzos, como es natural, por la importancia eco-
némica que tienen estas obras y porque en realidad

no se tenfa todavia una idea clara del probable

incremento de consumo.

Muchas concesiones empezaron a solicitarse,
sobre todo en los afios del 10 en adelante, hasta
el punto de que el total de ellas sumaba més de
seis millones de caballos en el afio 30, pero nada
dice esta cifra; en primer lugar porque se referfa
a caudales mdximos, y porque ademés, en una
gran mayoria no se hacia méas que el expediente
administrativo, siendo en rigor un principio de tra-
mitacién. que en casi su totalidad segufa en suefio.

De todas estas peticiones, sélo se empezd a
construir, en condiciones de permanencia, un nu-
mero bastante pequefio de saltos.

En 1910 estaban en marcha algunas instala-
clones en’el Ebro, en el Guadalquivir y en el Ter.
Hacia esa fecha se empezé la construccién de los
grandes saltos de “Riegos y Fuerzas del Ebro”,
en Noguera Pallaresa, y en 1925 el primero de
los saltos ‘del Esla, que ya tenfan en estudio los
del Duero, Tormes y algunos afluentes, y el de
Villalba, en el rio Jicar, que, comenzado poco an-
tes, se inauguré en esta fecha.

Durante la Dictadura, las disposiciones que
se dictaron para propulsar la economia nacional,
el estado floreciente en que se encontraba la Ha-
cienda, los mayores presupuestos nacionales para
obras hidrdulicas, la creacién de las Confedera-
ciones Hidrdulicas y la mayor tranquilidad en el
aspecto politico, dieron como resultado la intensi-
ficacién de las obras de riego y de energia hidro-
eléctrica con visible empuje. Se habia celebrado
ya la Conferencia Internacional de la Energia,
que tuvo brillante representacién espafiola, y se
obtuvieron de ella muy provechosas ensenanzas.

Las Confederaciones empezaron a formular
planes generales de aprovechamiento, y tanto ellas

como los particulares, comenzaron a realizar los
pantanos principales.

Los estudios de composicién de los hormigo-
nes con las teorias de Abrams, Bolomey, Freyssi-
net, Fiiller y otros, tuvieron en nuestra Patria tal
aceptacién, que las obras mds atrevidas fueron rea-
lizadas como vanguardia, alginas de ellas, del pro-
greso mundial.

Es en esta época, del 20 al 30, en que se hi-
cieron en Espafia las presas de Camarasa, con
103 metros de altura; la de Tremp, casi igual;
Ricobayo, con 99, y Tranco de Beas y Jandula
de casi igual altura, y las de Burguillo y Campo-
rredondo, de 90 y 68, respectivamente.

Se comienzan, a partir del afo 20, las obras
de los riegos del Alto Aragén, construyendo algu-
nos trozos de los canales de gran caudal, y al fi-
nal de esta época, en los afios 33 y 34, el Acue-
ducto de Tardienta, para 72 m.* de caudal y 872
metros de longitud, que posteriormente fué termi-
nado, porque sirvié de baluarte en la guerra. Los
riegos de Levante, los del Guadalquivir y los del
Sur tienen en este perfodo iniciacién y desarrollo.

El Centro de Estudios hidrogréficos, dirigido
por Lorenzo Pardo, presenté en 1934 el Plan
Nacional de Obras hidriulicas, que no llegé a
aprobarse oficialmente, aunque es estudio muy do-
cumentado, pero que suscitd apasionadas contro-
versias, principalmente en su nuevo aspecto de
trasvase de algunos rios, porque si desde el punto
de vista tedrico podria ser esta una solucién de
gran interés conjunto, es preciso tener en cuenta
que los usuarios de los riegos, que en general no
pueden satisfacer sus aspiraciones por falta de re-
cursos hidraulicos, levantarian un clamor unéni-
me si se vieran privados de lo que constituye en
su punto de vista un legitimo derecho a aprove-
char totalmente las aguas de su cuenca.

XV

Los favorables auspicios econémicos que pre-
sidieron la implantacién de las lineas ferroviarias
fueron disipindose ‘a medida que transcurria el
tiempo, y pocos afios después de la entrada del si-
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glo presente se vi6 la dificultad en que se encontra-
ban las empresas ferroviarias.
A semejanza de lo que se hizo en algunos pai-

ses extranjeros, se penso en que la construccién de

nuevos ferrocarriles se hiciera en una gran parte
con ancho inferior al normal, y con este motivo se

dicté la Ley de julio de 1904 para impulsar los

ferrocarriles de via de un metro, con garanifa de
interés, y posteriormente, la de 1908, para ferro-

carriles secundarios y estratégicos, del mismo an-.

cho reducido.

Pero ninguna de las disposiciones lograron
el fin que se proponian, y el desarrollo de estos fe-
rrocarriles fué escaso en sus diferentes aspectos.

El aumento de trafico producido desde la pri-
mera decena del siglo, tuvo un incremento mucho
mayor a partir de la guerra europea del 14, po-
niéndose de manifiesto la casi imposibilidad de
realizar el tréfico requerido por el comercio y atri-
buyéndose a falta de material mévil cuando en
realidad era ademés, y de modo més general, la
incapacidad que tenfan todas las lineas.

Camb6, Ministro de Fomento entonces, estu-
dié a fondo la cuestién y propuso férmula para el
rescate de los ferrocarriles por el Estado y posi-
bilidad de arriendo a las Compaiifas, inspirandose
en razones de caracter ptiblico, que fueron expues-
tas en el predmbulo del proyecto, y mas explicita-
mente en la conferencia que di6 en el Instituto de
Ingenieros Civiles el afio 1921, asi como en la obra
publicada por el Ministerio bajo su direccién, con
el titulo Elementos para el estudio del problema
ferroviario en Espafia. Péro el proyecto no llegd

*a ser aprobado.

A medida que los afios pasaban iban compli-
cindose las condiciones de la explotacién. El au-
mento sucesivo-de salarios, el crecimiento en los

demas gastos, la complicada cuenta con el Esta-
do por distintos anticipos de aplicacién transito-

ria y auxilios de carécter social, las insuficientes
tarifas y variabilidad de éstas, la reversién al Es-
tado al cabo de unos afios con la decreciente ga-
rantfa que supone, y otro gran nimero de condicio-
nes restrictivas, convirtieron esta cuestién en una
grave situacién que llegé a llamarse, con razén,
¢l pavoroso problema ferroviario. ‘

Lugar muy preferente en la politica de aquella
época tuvo esta trascendental cuestién, a la que se
dedicaron largas discusiones en Cortes para dis-
cutir los diferentes proyectos de Ley formulados.

FEntre ellos tuvieron dilatada atencién los de los

Sres. La Cierva y Maura. El primero consideraba
que no procedia hacer una nacionalizacién en los
ferrocarriles, pero que podria prepararse para el
porvenir, proponiendo en su proyecto una coordi-
nacién entre el Estado y las Compaiiias para ex-
plotar y mejorar las redes y quedando en manos
del Gobierno las tarifas, por el interés piblico que
representan, cuya elevacién deberfa ser sélo en lo
estrictamente necesario, con un aditamento de otros
recursos para hacer frente a la explotacién.

El proyecto del Sr. Maura, llamado de “Or-
denacién ferroviaria”, traté de armonizar los pun-
tos de vista de los Sres. Cambé y La Cierva, con-
sistiendo ‘en su esencia en la constitucién de una
Comunidad entre el Estado y las Compaiiias con
un Consejo Superior de Ferrocarriles que fijara
la aportacién de las Empresas y del Estado, te-
niendo en cuenta que a cargo de éste quedarian
las mejoras y ampliaciones y que el Consejo fijara
las tarifas, previéndose la aplicacién de rescate
anticipado a base de los rendimientos del decenio
anterior. ‘

A pesar de los esfuerzos que se realizaron
para resolver el problema, no llegé a cuajar nin-
guno de esos proyectos, ni el posterior del Sr. Ar-
giielles, ni la propuesta de las Compaiiias, 'y as
se llegé al afio 23, en que la Dictadura nombré
una Comisién presidida por el General Mayendia
para estudiar nuevamente la cuestidn.

‘Después del completisimo informe emitido por
el Consejo Superior de Ferrocarriles, de los votos
particulares formulados por varios de los convoca-
dos y del nuevo informe de las Compahias y
Corporaciones, el Directorio, presidido por el
General Primo de Rivera, aprobd el Estatuto

de 1924.

Con este Estatuto se instaura el nuevo régi-

men ferroviario, dejando a las Empresas la liber-

tad de acogerse a sus beneficios, y se hace la agru-
pacién de las lineas existentes para hacer mds eco-
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némica la explotacién y la ordenacién de sus ta-
rifas y Reglamentos.

Para aumentar la capacidad del tréfico se en-
carga al Consejo Superior de Ferrocarriles la for-
macién del plan de obras y mejoras, creando tam-
bién la “Caja Ferroviaria del Estado”, que se nu-
trirfa con los recursos de la consignacién anual del
Presupuesto del Estado y con los excesos de los
productos de determinados impuestos.

La intervencién del Consejo Superior era con
la mayor autoridad, pero, se decia, que sin per-
turbar la gestién de las Empresas. Distinguia el
Estatuto e} trato que habria de darse a las Com-
pafifas seglin tuvieran su activo saneado o no, dan-
do a las primeras algunas garantias para el pago
de sus intereses y amortizaciones, en tanto que a
las de activo no saneado se desinteresaba de sus
obligaciones y cargas con la obligacién para los
concesionarios de utilizar los productos, a fin de
conseguir sanear su activo. '

~ Se dedicaba especial atencién al intéresante
punto de fijacién de fecha para la reversion, y a
la forma y normas que habrian de seguirse en el
caso de rescate anticipado a esa fecha. Para el
régimen de tarifas se distingufan tres periodos: el
transitorio, el provisional y el definitivo.

El Estatuto citado es el tnico documento de
orden legal que abarca. todas las cuestiones que
afectan directamente al -ferrocarril, pero su com-
plicacién es tan enorme que, a pesar de estar apro-
bado, ni se puso en vigor ni ha estado nunca cum-
plido, més que en una pequefia parte de su con-
tenido.

- En afios posteriores se preparé el régimen tran-
sitorio, se inscribieron la mayor parte de las Com-
pafifas como adheridas al Estatuto y se dictaron
una serie de aclaraciones y subvencxones que en-
marafiaron mds el asunto.

Mientras tanto, el creciente impulso del auto-

mévil hacia comprender la utilidad inmensa del
transporte por carretera, y para regular las con-
cesiones se dicté el afo 24 el Decreto de 4 de
julio, encomendando a una Junta Central y otras
provinciales de Transportes, la misién de otorgar
'y regir la inspeccién de esos transportes que luego,

el afio 31, pasé a depender de su servicio central,
como 6rgano de la Direccién General de Ferroca-
rriles. '

La reduccién de impuestos a favor de los
usuarios' de carretera produjo, en 1931, una se-
rie de reclamaciones de los ferroviarios, y los
Poderes piblicos decidieron hacer la convocato-
ria de la Confederacién Nacional de Transpor-
tes terrestres, que comenzé sus trabajos al final
del afio 32.

En realidad no se acometié este otro proble-
ma de coordinacién de transportes por carretera
y ferrocarril de un modo completo, ni siquiera se
llegé a dictar disposiciones que encauzaran en for-
ma de otdenar el trdfico, sino que cada vez se’
encomendaba a un organismo distinto la inspec-
cién y regulacién, sin que el pro‘blema se acome-
tiera en su verdadera extensxon ni en su fondo y
contenido.

Y asf se llegé a la revolucién del 36.

XVI

La electrificacién de los ferrocarriles es uno
de los capitulos que presenta gran interés. Eis tam-
bién de este siglo el principio de su desarrollo aun,
ahora todavia, incipiente y de pequefia cuantia.
Hubo una primera etapa final del siglo pasado
en la que se hicieron ensayos en Alemania y Amé-
rica, mas bien con tranvias urbanos, pero las lineas
férreas no empezaron a electrificarse hasta el pe-

riodo de 1906 a 1930.

No fuimos los espafioles nada retrasados en

‘este aspecto, pues hacia 1905 se empezaron a elec-

trificar los tranvias de Madrid, y en 1917 obtu-
vieron Otamendi y Mendoza la concesién del Me-
tropolitano en su primera linea, Puerta del Sol-
Cuatro Caminos, que se realizé seguidamente y
con visible éxito.

En esta fecha comenzaron los técnicos espa-
fioles sus estudios sobre esta materia, destacdndose
las Memorias presentadas y publicaciones muy in-
teresantes ‘hechas por Sanchez Cuervo, Viani y

Valenti, y posteriormente Lucua y el Padre Pé-
rez del Pulgar. -
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El afio 23 se hace el comienzo de la electr-
ficacién de la rampa de Pajares, tan agobiante-
mente requerida por las dificultades del tréfico, y
ésta fué la primera linea electrificada en ferroca-
rril de via ancha. Tiene una longitud de 62 kilé-
metros.

Muy poco después, la Compaiifa del Norte
planeé la electrificacién de la linea Barcelona-

Manresa'y San Juan de las Abadesas, con 170

kilémetros de linea, que se terminé el afio 28, y .

seguidamente la de Irdn-Alsasua, de 51 kiléme-
tros, terminada y puesta en explotacién el afio 31.

Mientras tanto, la misma Compafifa se hizo
cargo de la explotacién electrificada de Ripoll-
Puigcerdd, que tiene un recorrido de 105 kilo-
metros. ’

Todas esas electrificaciones tienen una gran
justificacién, pero sobre todo la primera, pues la
rampa, casi continua, de 20 milésimas, que tiene
su trazado, v la gran cantidad de tdneles, que en
muchos casos habian provocado asfixias en el per-
sonal, son causas que determinaban gran urgencia
en la solucién eléctrica.

Y si'no de modo tan notorio, hay otras muchas
lineas que presentan caracteristicas muy destaca-

das, por lo que no debe extrafiar se acometieran
aquellas més urgentes las primeras, pero no siendo
ni con mucho las {nicas que actualmente tienen
estas condiciones.

En realidad, las hasta entonces hechas for-
man un porcentaje pequefio en la extensién de los
ferrocarriles, pues los 386 kilémetros de linea ge-
neral electrificados representan el 3 por 100 del
total, cifra muy exigua comparada con las de
otros paises. '

Asi, el ano 36 los porcentajes en otras nacio-
nes eran:

Suiza oviiiiiiiiinn, el 75 por 100
Suecia .oviiiviiiainn., 41 ”
Ttalia .................. 26 ”
Austria ... 15 "
Francia .............0. 7 ?
Inglaterra ............. 5 ”
Alemania 5 ?

..............

Y desde luego, las condiciones de nuestro pais
le hacen apto para electrificar extensiones de linea
muy superiores a las que hasta ahora, sélo como
ensayo, se han realizado.

( Confinuard.)




