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Los tubos de vapor, qu: reunen los dos grupos BP. al grupo
HP., estin provistos de juntas extensibles de rdtulas. El vapor
de escape de los cilindros BP. anteriores es conducido & la chi-
menea por nna canerin. flexible, en tanto que el vapor de escape
de los cilindros BP. posteriores recorre un recalentador de agua
de alimentacién que ocupa toda la longitud del ténder y se es-
capa por un tubo vertical colocado en el extremo posterior de

este ultimo (fignras 2." y 5.).

El ténder cargado contiene 43 metros ciibicos de agua y 16
toneladas de carbon. )

Para redactar esta nota tenemos a la vista el articalo que pu-
blica M. J. P en Le Genie Civil, y que concluye diciendo que,
gracias & una nueva disposicion empleada, se ha llegado dllevar
subre el conjunto de los ¢jes motores de la locomotora y de su
ténder, ¢1 89 por 100 del peso total, lo que corresponde, para
cada grupo de cuatro ejes motores, & una carga, proximamente,
de 114 toneladas.

—_——— e e e

Los ferrocarriles en la guerra.

Decin Moltke en su obra Sobre estrategia: «En las primeras
operaciones de un Bjército influyen numerosas con.deraciones
politicas, geogrdficas y nacionules; una falta en la primitiva
concentracién del Ejército apenas puede corregirse en todo el
curso de la campana. Este problema debe estudiarse con gran
anticipacién—1Ilas tropas estar dispuestas, la organizacién de los
transportes reglameutada —y todo el engranaje debe funcionar
perfectamente para obtener el buen resuliado apetecidon.

Reconocia el gran estratega que los ferrocarriles constituyen
el medio mas aclivo para hacer viables las primeras operaciones
de un Ejército, v en este sentido organizé el servicio ferroviario.
Ya en 1836, cuando no era mis que Capilin de Estado Mayor,
publicé un folleto Sobre la wtilizacion militar de los ferrocarriles,
en Liempos en que €stos inspiraban tal desconlianza, que se pre-

tendia alejarlos de las plazis fortilicadas, en vez de procurar de- .

{ender los nudés ferroviarios como hoy en dia se practica. Por el
mismo tiempo estudiaba este asunto en Francia el Marqués de
Saint-Croix, y después los tratadistas se multiplicaron, recono-
ciendo todos ellos el gran valor militar de los ferrocarriles.

Quizd la primera guerra en qug intervinieron como factor
eficaz 1os caminos de hierro fué en la de Ttalia de 1848, en laque
el General Sardo (Durando) impidio la unidn de las fuerzas del
Teniente general Conde de Thurn con el ejercito de Radetzkys,
transportando sus tropas 4 la regidn de Vicenza antes de que los
austriacos hubiesen alli penetrado.

Después intervinieron en la campaiia alemana en Schleswig-
Holstein, y aun mds en los conflictos de 1850 entre Prusia y
Austria; en aquella ocasién los ferrocarriles austriacos transpor-
taron en veintiséis dias un ejéreito de 75.000 hombres, con 8.000
caballos y 1.800 camiones y caliones, & mas de 4.000 toneladas
de material de guerra; aunque estas cifras parecen algo bajas,
hay que tener en cuenta que se trataba de lineas de via sencilla,
y con muy pobre armamento de embarque y desembarque; por
faltar, hasta fallaba un horario de trenes, haciéndose paradas
interminables, y no consiguiendo resultados mucho mis brillan-
tes que si las tropas hubieran efectuado la marcha por ca:retera.

En la guerra. franco-alemana de 1870-71 ya juegan los fe-
rrocarriles un papel esencialisimo, debido 4 los grandes progre-

s0s efectuados en lo que & velocidad y capacidad de transporte se
reliere (1).

(1) Véase Die franzgsisc hen Eisenbalnen im deutschen Kriegshetriebe
1870-71, do Von Budde, 1904
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El diecinueve dia de movilizacion, después de once dias de
actividad sin descanso, habian transportado los ferrocarriles ale~
manes 356,000 hombres, 87.000 caballos, 8.400 caiiones y ca-
miones & la {rontera {rancesa; en 105 dias consecutivos aun si-
guieron 100.000 hombres, 48.000 caballos y 3.590 canones y
camiones. Fueron necesarios para este considerable esfuerzo
1.205 trenes con 115.000 ejes; de 12 & 18 trenes con 60 4 100
ejes circulaban por cada linea diariamente.

Por lo que & Francia se refiere, las redes ferroviarias en el
alto 1870 no estuvieron 4 la altura que las circunstancias deman-
daban, mds bien debido i la inepta y desdichada gestién del alto
mando que & defectos de Ja Administracién de ferrocarriles.
Principalmente se notaba la falta de preparacién previa en la
paz, y la organizacién llegé demasiado tarde para poder rendir
buenos frutos.

En la guerra actual, el servicio ferroviario francés estd mu-
cho mejor dispuesto, y los resultados obtenidos asi lo han acre~
ditado. Al romperse las hostilidades, el Ministro de la Guerra
dividié la nacidn en dos zonas: sona de los ejércitos y zona del in-
terior, separadas por la linea de demarcacion.

Los ferrocarriles de la primera zona constituyen la red de
los ejércitos, y esldn divigidos por el alto mando de éstos; los de
la segunda zona constituyen la red del interior, sobre la que con-
serva su autoridad la Admipistracién de ferrocarriles.

El zervicio de la red de los ejércitos esti encomendado al
Director de los ferrocarriles, que estd en comunicacién con el
Director del servicio de retaguardia, ante el que presenta sus
propuestas para Ja exploticién combinada de la red del interior
y Ja de los ejércitos, como también Ja de los ferrocarriles y las
otras vias de etapas, carreteras, canales..... Entra dentro de sus
obligaciones todo lo referente & la explotacion y medios auxilia-
res, 1a destruccién 6 reconstruccidn de vias, interrupcién 6 res—
tablecimiento de servicios, y divige las Comisiones de red y de
ferrocarriles de campana, para lo que cuenta con el necesario
personal técnico y militar agregado & la Direccidn.

Las Comisiones de red ordenan la explotacidn & retaguardia
de las estaciones de transbordo de los ferrocarriles de campaila,
& partir de Jas cuales las Comisiones de éstos ejercen su direc—
ciéu. Al frente de la Comisién de red hay un Comisario militar,
un Oficial de Estado Mayor Central y un Comisario técnico, re-
presentante de la Administracion; & cada uno-de ellos se agre-
gan uno & dos representantes y el necesario personal técnico
subalterno. Sometidas 4 la Comisiéu de red existen Subcomisio—
nes, Comisiones reguladoras de la explotacién y Comisiones de
cslacidn. )

Las Subcomisiones representan el papel de las Inspecciones en
tiempo de paz, pero asi como ¢stas tienen sdlo d su cargo el ser—
vicio de explotacién, 4 las Subcomisiones les estd también enco-
mendado los de traccidén y via y obras. llay en cada Subcomi-
sion un Subcomisario militar, del ejército activo, noinbrado por
el Ministre de la Guerra, y un Subcomisario técnico nombrado
por la Comisidn de red, y que es generalmente un reservista. Al
Subcomisario técuico se agregan ua representante de la Inspec—
cion de ferrocarriles, un .alto empleado Ingeniero constructor,
otro Ingeniero mecdnico y el conveniente personal subalterno;
en caso necesario se agregan d la Subcomisién Capitanes y Te-
nientes. '

Las Comisiones reguladoras de la explotacion dispouen de solda-
dos formando una Compania de Ferrocarriles (1) con sus medios
auxiliares, especialmente material de puentes provisionales, sis—
temas Marcille y Henri. Tienen & su cargo la .eguridad de los

(1) Existen desde 1875. En 1870 s¢ creé temporalmente un Cuerpo Franco
de Ferrocarriles, que cay6 prisionero en Metz.
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transportes para el efbastecimiemo del Ejército y la evacuacién de
heridos y enfermos, para lo cual dispone la marcha de trenes Y
pone en comunicacién del Jefe de las tropas y del de servicio de
etapas, la capacidad de transporte con que pueden contar, sefia-
~ lando el Comandante del ejército el nimero de trenes nece-
sarios.

A retaguardia de las estaciones de explotacién disponen sola-
mente de un numero reducido de trenes, para el enlace con los
almacenes y estaciones de reparto, por lo que es problema que
requiere serio estudio el del mejor:aprovechamiento de cada
tren.,

Las Comisiones. de estacién son los 6rganos locales ejecutivos
de las Comisiones de red, estando subordinadas.i las Subcomi-
siones 6 4 las Comisiones reguladoras-correspondientes. Constan
de un Comisarfo- militar, un Oficial de Estado Mayor 6 Capitin
y el Jefe de estacién, como Comisario técnico, con los Suboficia-
les y personal subalterno, necesario en cada caso. Los servicios
son distintos, seglr se trale de estacién de concentracién, esta-
ciones-almacenes, estaciones de refrigerio ¢ descanso, estaciones
reguladoras de la explotacidn, estaciones de transbordo, estacio~
nes de avituallamiento, estaciones origen de etapas, destinadas
todas ellas & servir al abastecimiento del Ejército 6 las estacio-
nes de evacuacién, para descarga de enfermos y heridos, estacio-
nes de reparto, donde se distribuyen éstos encamindndose & los

distintos hospitales, y estaciones-lazaretos para los casos peren-

torios.

Claro es que una estacion puede llenar varios de estos fines 4
la vez, sin que por ello exista en ella mds de una Comisién.

Entre los deberes de la Comisién de estacién figura el elec-
tuar los transportes militares, con arreglo 4 las 6rdenes recili-
das, la conservacion del orden y cumplimiento de ios Reglamen-
tos y horarios. En los casos en que una orden no sea ‘ejecutalle
se acude 4 la Comisién de red ¢ & la Subcomisién. El Gomisario
militar es el intermediario entre las Autoridades militares yel
personal de Ferrocarriles, siendo apoyado por aquéllas para el
cumplimiento de su misidn. El Comisario Lécnico es responsa-

ble del movimiento de trenes y del mando y vigilancia del per--

sonal,

Las Comisiones de ferrocarriles de campana ejércen mando en
la red especial de éstos. Su nimero es fijado por el Director del
servicio de retaguardia, y el Director de ferrocarriles les sefiala el
trozo de red sometido & su jurisdiccién. Cada Comisién cofista de
un Oficial de Estado Mayor del Estado Mayor Central, como Pre-
sidente, y un Capitin del Estado Mayor Central representindole,
un alto empleado técnico de ferrocarriles, que al mismo tiempo
puede ser Comandante de una Seccién de la red abrazada por la
Comisién y del necesario personal subalterno. Los agregados 4 la

Comisién son rombrados por el Ministro y propuestos por el Di- -

rector del Servicio de Retagunardia; el personal de tres Comisio-
nes se nombra ya en tiempo de paz.

Bajo las érdenes de cada Comisién hay una 6 varias Compa-
fifas de soldados de Ferrocarriles, una 6 varias Secciones de Fe-
rrocarriles de campaita, una 6 varias Secciones de Telégrafos de
campaiia, Comisiones de Estacién, y.en caso necesario, tambxén
Comandancias de gendarmeria para la vigilancia.

Las Comisiones de los Ferrocarriles de campaiia reciben 6r-
denes del Director de los Ferrocarriles, y los asuntos encomenda-
dos 4 su cargo son los caracteristicos de las Comisiones de red,
aunque en la mayoria de los casos no intervienen en los servi-
cios de Regulacién de Ja Explotacién, nombrindose Comisiones
. especiales para ello. -
~ Entre os organismos que se ocupan de la preparacién de los
ferx ocarulea para la guerra,, hay que mencionar la Comisién Su-

perior de Ferrocarriles, nombrada por.el Ministro de la Guerra,
Yy colocada bajo la Direccidn del Jefe del Estado Mayor. Los
miembros militares de esta Comisién, son: ut Jefe de Arntilleria,
otro de tropas de Ferrocarriles y otro de Marina, la Administra-
cién la representan el Jefe del Negocxa«lo de Ferrocarriles en el
Ministerio de Trabajos piblicos, dos altos empleados técnicos ds
Ferrocarriles y los miembros técnicos de ld Gomisiones de Fe—
rrocarriles.

En Alemania, en 1870, la Direcrién de los Transportes de

‘tropas corria & cargo de una Comisién Central constiluida por re-

presentanles de los Ministerios de Comercio, del que dependian
los Ferrocarriles, Interior y Guerra, y ademis del Estado Mayor.
En caso de guerra se nombraba una Comision Fjecutiva, agregad.
al gran Cuartel general, pero coexistiendo con un representante
de la Comisién ejecutiva, que quedaba en Berlin encargado de
los transportes en territorio nacional, .

La Suprema Direccién de la Explotacién estaba en manos
del Ministro de Comercio. que también nombraba una Comisiin
Reguladora de la Ewplotacion en las redes couquistadas il enemi-
g0, que llegaron 4 serlo en una extensién de mis de 4,000 kilg-
metros.

Conforme al Reglamento de Elupas, cada Ejército invisor
debia disponer de un especial ferrocarril de elapa, que le uniese
4 Alemauin: la Inspeceion general de Etapas esla que regulaba el
movimiento haciz Alemania, y de ella dependian lus Comisiones
mdviles de Red, }as Comandancias de Etapas, la Seccion de Ferro~
carriles de campana..... Esta organizacidn resultaba sumamente
compleja, y eutre otros iuconvenientes, tenia el de que el gran
Cuartel general no contaba en su seno con Directores de ln Ex-
plotacién hacia Ale'mania, y si tan s6lo en el sentido contrario de
traosporte. Ademds, también quedé sin cumplir la condicién de
que cada Cuerpo de Ejército contarn con un ferrocarril, pues
hasta cuatro Cuerpos de Ejércilo unianse 4 Alemanin, lan sélo
por las dos lineas de Parls y de las Ardenas, siendo el trozo de
110 kildmetros de Blesme & Frouard comiin & todas. Esto, aparte
de otras desventajas, causando retrasos en el Lransporte de los
Cuerpos de reservistas, permitia al enemigo la formacién de nue-
vos Ejércitos.

Existian cuatro Comisiones reguladoras de la explotacién en
Weissenburg, Nancy, Epernay (después en Reino) y Chaumont
(Corbeil), v cuatro Inspecciones reguladoras en Weissenburg,
Zabern (Nancy), Strassburg y Miilhausen. Gomo tropas de ferro-
carriles, cuya falta se hizo notar, se emplearon Compahias de
Ingenieros zapadores; entre estas Compaiiias y los empleados de
la Seccién de Ferrocarriles de campafia, existia una rivalidad,
que se traducia en mal servicio.

Los trenes no circulaban mis que de dia, y si en él no al-
canzaban la .estacién de destino, quedaban en la estacién que
alcanzasen, para proseguir al dia siguiente; asi se ha establecido
recientemente en Suiza en los horarios para tiempo de guerra.
También existian frecuentes conflictos de autoridad entre los Co-
mandantes de Estacién, la oficialidad y los Jeles de Estacidn,
origindndose con esta defectuosa organizacii'm en las etapas, fal-
tas en la evacuacién de heridos, que se hacia mezcladas con los
enfermos, y muchas veces llegaban & las estaciones de arribo sin’
previo aviso. El gran nimero de trenes necesario para la eva-
cuacién de prisioneros, ocasiond serias dificultades; el esfuerzo
debid ser cousiderable, y para darse cuenta de ello, basta repro-
ducir un telegrama de 9 de Noviembre de 1870, que decia:
«Acaba de llegar el ullimo convoy de prisioneros de Metz. Se
han transportado 150.000 hombres, de ellos 140.000 en los 1il-
timos ocho dias».

Lo que el Alto Mando germdnico ha aprovechado de la expe-
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riencia de 1870, bien, patentemente se ha puesto de manifiesto en
el brillantisimo resultado de la movilizacién y concentracién de
3 millones de combalientes, sobre dos fronterus, en la primera
semana del pasado mes de Agosto; lo que no'en pequeha parte,
se debe i la reorganizacion de todo lo councerniente & ferro-
carriles. :

Eu lugar de Lh Commone~, central y ejecutiva, existe nn Jee
de Ferrocarriles que tiene i su cargo, no s6lo la couslruccién,
explotacidn y Lransporte, sino tambien la Direccion de la explo-
tacion eun las redes anexionadas.
nisterio de i Guerra prusiano, el Jele del Estado Mayor prusiano
y el Inspector general de las etapas y ferrocarriles. Bajo la direc-
cidu de ¢stos, y también por drdenes inmediatas dél Jele Supremo
de los Ejércitos, ordena y manda el Jelu de Ferrocarriles (1) el ser-
vicio de éslos para fines militares, y bajo sus 6rdenes las Autori-
dades mililares correspondienles, Comandancias de red, Direc—~
cion de 1ferrocarrile.~,; militares, etc., lLoman A su cargo la explo-
tacion para los fiues de defensi nacional, que les habia sido
encomendada por la ley de Guerry de 1.° de Abril de 1876,

Las Comandancias de r d, Hamadas Comisiones de red en biem-
po de paz, son el organismo intermedio entre las Autoridades
militares y el érgano de la Administracion que - dirige la explo-
tacién en la red considerada, 6 sean las Direcciones de ferroca—
rriles.

Asi vemos que lias organiziciones ferroviarias francesa y ale-
mana tienen hoy muchos mids puntos de semejanza que antatio,
y esta tendencia & Lu unilormidad, que es caracteristicn de nues-
tro siglo, v que en todos los aspectos de la vida se deja ob:ervar,
obedece & Ia gran facilidid de comunicaciones y al intercambio
intelectunl entre lus naciones civilizadas. Recuerdo, & propésito
de ello, una frase del que ha sido mi profesor en estos asunlos,
D. Antonio Prieto, que repetia.i menudo: «los ferrocarriles ame-
ricanos se europeizan y los enropeos se americanizany. Dentro de
breve piazo no valdrd la pena de ir & América para ver algo
nuevo, y en verdad, que 4 {uerza de viajar mucho no va 4 valer
la pena de viajar; todo se copia y todo tiende 4 Ia monotonia al
gris.

Hasta [uglaterra, enemiga acerba de la explotacién de ferro-
carriles por el Estado, aun no habiendo sufrido los horrores de
la guerri sobre su patrio solar, se ha creido Lam:bién en la nece-
sidad de tener en manos del Estado el servicio ferroviario en
tiempo de guerrn, incautindose de las redes por plazos semanales
y prorrogables también por semanas é indemnizando 4 las Com-—
padias.

Ha establecido una especie de Direccién general, formada por
los diez Directores de las principales Compailiias, presidida por el
Director de la London and Sonth Western Railway, contando
como miembro extraordinario & H. W. Thornton, Director del
Great Eastern Railway, y cuya reciente llamada de América 4
Europa hizo seusacidn en los circulos ferroviarios. Asi, pues,
también Inglaterra acude 4 la Administracion de los ferrocarri-
les por el Eslado cuando las circunstancias asi se lo exigen.

Prosiguiendo con nuestro tema, y habiendo hecho ya constar
que, salvo diferencias en detalle, todas 1as naciones beligerantes
han cuidado de modo andlogo y especialisimo, del mejor aprove-
chamiento militar de sus vias de comunicacién, vamos 4 echar
una ojeada sohre las redes ferroviarias de que disponen yla
ayuda que éstas puedan prestarlas para el movimiento vy abaste-
cimiento de sus Ejércitos.

Francia contaba & fines de 1912, segin estadisticas del
Archiv fiir Eisenbahnwesen, con una red de 50.232 kilémetros de

(1) Militar Transport Ordugna, 18 Enero 1899, -

ferrocarriles, que corresponden 9

Bobre él ejercen mando el Mi-"
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y4 kilémetros por cada 100 kil6-
melros cuadradns. Posee hacia el Este grandes nndos ferrovia-
rios en Amiens, Arras, Lille, Mauberge, Reims; Chalons, Ver-
dun y Nancy, ciudades casi todas ellas fortificadas, y cuya po-
sesion origina luchas cruentisimas. : '

Bélgica posein 8.660 kilémetros de red, lo que supone una
densidad de 29,3 kilémetros por cada 100 kilémetros cuadrados,
que era Ja mayor conocida en Europa. Tan magnifica red estd
hoy en su casi totalidad destruida ¢ en poder de los alemanes, y
las fortificaciones de sus grandes Centros ferroviarios, Amberes,
Lieja y Namur, no son mas que montones de escombros. Se pue-
de alirmar que-casi todas las batallas refiidas en territorio franco-
belga han tenido por objetivo inmediato la posesién de un ferro-
carril, de upa carretera, ¢ de un canal, y esto.puede extenderse
4 loda guerra moderna como verdad axioméltica.:

Alemauia, en sus regiones productoras y muy pobladas,-’al-
canzi una densidad de red ferroviaria, casi comparable con la de
Bélgica; asi, por ejemplo, en la regién Rhenana tiene 23 kilg—
metros por cada 100 kildmetros cuadrados, 21 kilometros en la
Westlalia, y 14,5 en la Alsacia-Lorena; esto la permite una ra—
pida coucentracién de sus Ejércitos en la frontera occidextal, y
como en conjunto dispone de (62.734 kilémetros de red, la es po-
sible también una ripida movilizacién.

La frontera oriental, sin estar mal,
por los ferrocarriles.

Ademis, cuenta Alemanii con otro medio excelente de co-
municacion constituido por los grandes rios navegables Rhin,
Weser, Elba, Oder, su afluente el Wartha, el Vistula y el Memel
6 Niemen, con los canales que uven los cualro primeros. Esta
via fluvial, si bien no se porta 4 la rapidez de transportes exigi-
da por la primera movilizacién y concentracidn, puede muy bien
utilizarse para abastecimientos posteriores, dispensando 4 los fe-
rrocarriles de gran parte del servicio de mercancias; Napoleén,
en la invasién de Rusia, haciendo por via fluvial el abasteci-
miento de sus ejércitos, no encontrd grandes dificultudes hasta
muy cerca de Vilna.

Claro es que estas vias fluviales constituyen, ademds, exce~
lente medio de defensa, permitiendo & veces la inundacién de zo-
nas, como recientemente se ha hecho en Nieuport.

La red de ferrocarriles de Austria~Hungria es un pozo mds
pobre, no alcanzando 4 mds de 6,8 kilémetros por cada 100 ki-
I6metros cuadrados, con una extensién total de 45.823 kiléme—
tros. Servia tiene una gran escasez de comunicaciones ferrovia-
rias: tan solo 936 kilémetros, que representan una densidad de
1,9 kilémetros por cada 100 kilémetros cuadrados. Pero la na—
cién beligerante mds pobre en ferrocarriles es Rusia, cuya red
total en Europa, siendo de 62.198 kilémetros, no representa,
dada su extension, mds que una densidad de 1,2 kilémetros por
cada 100 kilémetros cuadrados. ‘

Sin embargo, ya habia previsto la Administracién del Ejér-
cito ruso Ja posibilidad de un conflicto armado con los dos Tmpe-
rios del centro de Europa, y habia preparado una linea de defen-
sa utilizando las fortificaciones de Varsovia, Ivangorod y Brest—
litowsk, haciendo Ja movilizacién y concentracién 4 retaguardia’
de esta linea, pero este plan se susti tuy6 dltimamente por el de
uua primera ofensiva brusca, 4 solicitud del Estado Mayor fran—
cés, y el General Joffre, en la visita que hizo el otofio pasado &
Rusia, traté con el Estado Mayor de ésta de la necesidad de la
mejora de las lineas estratégicas de la frontera oeste, y se em—
pezaron inrnediatamente los trabajos para ello, duplicando la via,
cuyo ancho, salvo raras excepciones, es de 1,524 metros, en vez
del comiin en Europa de §,435 metros en casi todas las ‘lineas.

Entre Korono, Groduo, Breatht.owsk I\owel Yy Rowuo exls-

no estd tan bien servida
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ten cinco lineas de doble via, constituyendo un gran tronco que
comunica esta regién con el resto del Im perio; ademds hay tres
lineas de’ em palme hacia Varsovia, y de ésta parten dos lineas
de doble via y ancho europeo, hacia Thorn y Czenstochan, en la
frontera alemana. Hacia la f{rontera austriaca se puede utilizar
el ferrocarril Brestlitowsk-Cholm y el gran tronco ya mencio-
nado, constituyendo Kowel un gran nudo ferroviario bien forti-
ficado. En el dltimo otofio se comenzd la. construccién de una
linea hadia el Biltico, de gran importancia estratégica, empal-
mando en Waldai con la'de Petersburgo 4 Moskow.

Francia apoyaba 4 Rusia para todas estas comstrucciones con
un empréstito de 2.500 millones de francos, de los cuales ya se
habian desembolsado 650 millones en este afio. ’

"Estos preparativos, apenas comenzados, son los ‘que han de-
cidido al Tmperio alemdn & anticipar los acontecimientos, ante
el temor de que el aumento de la red ferroviaria rusa permitiera
una rdpida concentracién sohre su frontéi-a, de grandes masas
que hicieran inttiles todos sus esluerzos de defensa. Al préwimo
desenvolvimiento de la red ferroviaria risa 'haw_sz'do ‘una de las causas
principales de la Guerra Europea. J izguese por ésto de la enorme
importancia de los ferrocarriles en la guerra. :

Jost VaLENTI DE Dorpa,
’ Ingeniero de caminos.

Octubre de 1914,

DEFICIENCAS OF LA LEY O JGUS
EN CUANTO A ABASTECIMIENTO DE POBLACIONES

(Proposicién presentada al Congreso Nacional de la Propiedad urbana
y eprobada por la misma.)

‘

Creo, seflores, que todos los ciudadanos, aun los que, como
yo, tanto necgsitén de vuestra henevolencia por carecer de dotes
oralorias, tenemos el deber de’ contribuir al mejoramiento de las
leyes que nos rigen, siendo preferible la aportacién de un peque-
fio grano de arena para el mejoramiento de nuestra codificacién
que la eterna cantinela de los que todo lo censuran sin hacer
cosa alguna para corregir el mal de que se quejan. .

Es evidente la necesidad de reglamentar la ley de Aguas,
muchos de cuyos preceptos pugnan con la conveniencia de los
intereses de los espailoles, para cuyo mal aguélla no ha venido
siquiera aclarada por el Reglamento ofrecido en el ‘art. 25 de la
propia ley por no haberse éste redactado 4 pesar de que puede
aplicarse 4 la ley vigente lo consignado en la exposicién de mo-
tivos de creacidén de la Comision nombrada por decreto de 5 de
Abril de 1873 para redactar el Reglamento en cuyo documento
se consigné, que cual toda ley y mas lal vez que otra cualquiera
la de Aguas, i\ causa de los dislintos puntos que abraza, de los
dificiles problemas que planlea y de las importantes cuestiones
que resuelve, no puede contener y no contiene los detalles nece—
sarios para su aplicacién en el terreno de la prctica, limitindose

4 dejar consignados los principios generales de derecho que le.

sirven de base y exigiendo con imperjosa necesidad, por lo tan~
to, la formacién de un Reglamento que los interprete y desen~
vuelva de una manera franca y terminante. .

Por fuerles que hayan sido los motivos que lo han impedido.
hasta ahora, ha llegado el momento de que desaparezcan en bien
de todos y en el de la Administracién particularmente. Es preci-
so’que cesen las vacilaciones y desaparezcan las dudas: urgente
colnp]er.a.r l'a-ley por. medio de un Rgglamento para su ejecucién
que dirima de una vez para_siempre Jos frecuentes litigios y las
continuas reclamaciones 4 que gia*.ltga}' diariamente la dudosa

interpretacién de sus articulos. .. .- -c i oo
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A pasar de ello, subsisten en la ley' de Aguas miltiples defi—
ciencias que interesan. d la propiedad en disbintos conceptos; pero
dada la indole de esta Cdmara me limitaré & tratar del abasteci-
miento de aguas 4 las poblaciones Y, especialmente, & las gran~
des urbes, pues, se hace preciso examinar si nuestra legislacion
se halla 4 la allura que reclama el actual estado social de Es—
paia. :
La ley dice en su articulo 164: «Unicamente cuando el cau—
dal normal de agua de que disfruta una poblacién no llegue 4
50 litros al din por habitante, de ellos 20 potables, podri con-
cedérsele, de la destinada 4 otros Iapx'ovechamientos, Y previa la
correspondiente indemnizacién, la cantidad que falte para com-
plerar aquella dotacién: Yy todavia el art. 167 impone 1a limita-
cién de que por el Ministerio de Fomento se haya declarado
previameate que no hay aguas piblicas que puedan ser, racio-
nalmente, aplicadas al mismo objeto.

Con esa escasisima cantidad del indispensable liquido, no hay
medio hdbil de hacer el cotidiano empleo del agna para los ser-
vicios generales y los de W. C., ni para los haitos, asi como tam-
poco para el aseo personal.

Esto en esencia vale tanto como limitar el derecho de ex-
propiar agua 4 la dotacién de 20 litros de la potable por dia y
persona, lo cual 4 su vez equivale & condenar & la suciedad yd
situacién insalubre & la poblacién que no tenga olros medios de
procurarse dicha agua potable.

‘ “Admitido, como lo éstd entre nosotros, el sistema de expro-
piacidn forzosa que consiste en el derecho de la generalidad de
apropiarse lo que sea del individuo, mediante el previo pago del
valor total 6 parcial de la cosa por éste poseida, no cabe duda de
que el principio hay que aplicarlo l16gicamente ya que se trata de
satisfacer la primera necesidad material de las grandes agrupa-
ciones humanas, y, en este sentir, ninguna otra de las muchas
importantisimas aplicaciones del agua tiene la trascendencia
que la del abastecimiento de las poblaciones.

Por otra parte, 4 medida que progresa el sér humano requie-
re mayor dotacion de todos los elementos de vida y de bienestar
Y, por tanto, y en primer término, del agua, siendo signo reve-
lador de salubridad, de civilizacién y de perfeccién humana un
alto coeficiente de empleo de agua. '

No es, pues, s6lo & titulo de comodidad que se hace preciso
aumentar la dotacién del agua, sino que se impone la reforma
por razones de higiene piblica, pues sin agua no hay limpieza,
la cual es factor necesario para lograr mantener, asi la salud pu-
blica como la individual.

Examinando la proporcién mortuoria de las urbes indotadas
de agua, vemos siempre, en todos los pueblos y en todas las
edades, que es muy crecida, asi como también lo es la de enfer—
medades, y ello es porque, semejantes al individuo que padece
sed, aquellas urbes no pueden satisfacer las necesidades de su
propia existeucia.

Basta saber que en el cuerpo humano el agua entra en el 60
por 100 de su peso, esto es, que mas de Ja mitad de nuestro or-
ganismo la forma el agua, para hacerse cargo de la trascenden—
cia de una sustancia que es alimento indispensable en la econo-
mia humana, donde desempeiia tres funciones im portantisimas;

1% Es el disolvente y vehiculo de las sustancias que pene-
tran en el organismo. ‘

2.2 A beneficio de ella se opera la imbibicién de los tejidos,
Yy su presencia les da. condiciones de fuucionamiento apropiada;,
Y, por fin, es la reguladora del calor animal.

En las poblaciones el agua desempeiia las siguientes funcio--
nes, ademas de las inherentes 4 la industria: servicio doméstico,
comprendiendo los de bebida, condimentacién de alimentos, aseo



