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disefio dc la presa y las proporciones de los materiales que han

de utilizarse, el procedimiento mds satisfacterio es hacer peque-

fios cubos(por ejemplo,de7centimetros) con el mortero separado
del hormigdén pormedio de una criba, los cuales resultan mas uni-
formes y representan mds fielmente ¢l hormigén del cual se han
extra{do, siempre que la proporcién de agua cen el mortero sea
idéntica a la de la masa.

Para conseguir la impermeabilidad no hace falta ningin tra-

tamiento especial de los paramentos, siempre que al colocar el .

hormigén se tenga especial cuidado en que la superficie del hor-
migén anterior quede limpia de arena y escombros, o hiclo, si
es invierno. La unidn del hormigdén fraguado con el de nuevo
amasado se facilita vertiendo unos cuantos metros ctibicos de
mortero sin piedra al empezar el trabajo de cada relevo. La union
perfecta resulta siempre mds ficil con el hormigén graduado que
con el hormigén ordinario.

CAPI{TULO IV
Resumen.—Conelusiones.

De las consideraciones y datos expuestos en el cuerpo de esta
Memdria se deducen consccuencias que pueden condensarse en
las siguientes conclusiones: )

Primera. Es inegable que la construccién de presas dec gran
altura va adquiriendo en la prictica una creciente impo:tancia,
y, por consiguiente, debe ser esa construccién estimulada y pro-
tegida por el Estado. ;

Segunda. Las pérburbaciones que la guerra europea ha oca-
sionado aumentan las ventajas del empleo, en esta clase de obras,
del hormigén fabricado por procedimientos modernos, que mejo”
ran su calidad y permiten realizar las construcciones con una
gran rapidez.

Tercera. EI uso del hormigén fabricado, con arreglo a es-
tos modernos procedimientos, produce importantes economias,
porque permite la adopcidn de un coeficiente de seguridad unifor-
me, lo que es mds 1ogico que el aceptar un valor de la resistencia
uniforme.

Cuarta. Los procedimientos modernos de confeccion del
hormigén se fundan en principios actualmente bien conocidos y
comprobados por la practica, por lo cual deben inspirar completa
confianza.

Quinta. La pritica de esos procedimientos modernos pro-
duce un hormigén de mejor calidad que el confeccionado seguin
los métodos ordinarios, empleados corrientemente hasta la fecha.

Sexta. La adopcién de tales procedimientos, tanto en Espa-
fia como en otros paises, es asunto que merece la atencién y el
detenido y cuidadoso estudio de todo ingeniero que se dedique a
la construccién de obras hidrdulicas.

el

€1 preblema ferroviaric en les Cstades Anides
de la América del Norte.

La céxplotacién de los ferrocarriles norteamericanos se halla-
ba confiada antes de la guerra a diversas Compaiifas, que habian
obtenido las concesiones de sus lineas con cardcter de perpetui-
dad, sin grandes restricciones con respecto a sus servicios y a su

‘tarificacién, correspondiendo a los Estados respectivos y no al

Consejo federal, tanto las concesiones de las lineas, como la lige-
ra intervencién que en su explotacién se habian atribuido dichos
Estados, con modalidades variables de uno a otro.

D’umute el primer perio lo de la construccidn de ferrocarriles.
americanos, que se desarrolld en aquel pais con una intensidad
de que no tenemos ejemplo en Buropa, se construyeron muchi-.
simas lineas paralelas entre si varias de cllas, y muy desarticu-
ladas, por lo que toca a sus enlaces, para constituir verdadetas
redes, que pudieran servir provechosamente los intereses genera-
les de cada region de por si, y en relacidn con las contiguas.

A la primera época de ruda competencia entre las diversas
Compaiiias, seguida como es natural de no pocos desastres [inan-
cieros, sucedié la de acuerdos o fusiones (consolidation) entre las
Compafifas rivales, hasta que los Poderes publicos, temerosos de
las consecuencias de los monopolios que en materia de transpor-
tes podian surgir y surgieron, adoptaron medidas legislativas
contra las releridas fusiones o acuerdos, que sc hicicron desde
cntonces muy diliciles.

Mds tarde el Gobierno federal, que de momento se habia des-
entendido de todo lo relativo a la organizacién de las explotacio-
nes ferroviarias, credé un Consejo denominado Inter-State Com-
merce-Commission con ¢l [in de intervenir mds directa e inten-
samente en todas las cuestiones relativas al trdfico y a los servi-
cios ferroviarios.

" Este régimen de concesiones perpetuas, de redes mal articu-
ladas, y de legislacién vaga y confusa, en que no se deslindaban
claramente las atribuciones respectivas de los Estados y del Go-
bierno federal, era el vigente al declararse en 1917 por los Esta-
dos Unidos de Ja América del Norte la guerra a los Imperios
Centrales. ,

Para remediar las dificultades de transporte provocadas por
la guerra mundial, o, mejor dicho, por la enorme intensificacién
que ésta ocasiond en la produccién y exportacion americana, difi-
cultades agudizadas y acrecentadas por la participacion de los
Estados Unidos cn la guerra, acordé el Gobierno de dicho pafs la
incautacién de toda su red ferroviaria, que alcanza un desarrollo
de 300.000 kilémetros en su conjunto, para explotarla por su
cuenta, mediante el abono a las diversas Compaiiias, de cantida-
des equivalentes a los productos liquidos obtenidos por aquéllas
durante cierto nimero de afios anteriores a la guerra.

La gestion del Estado en la explotacién de los ferrocarriles
americanos sc ha caracterizado por un enorme aumento en los
gastos de explotacién, motivado por el encarecimiento de todas
las primeras materias ocasionado por la guerra, y por elevacio-
nes considerables en los salarios del personal, consentidas para
evitar conflictos sociales.

A pesar del desarrollo considerable del trifico, y de los au-
mentos no pequeilos introducidos en las tarifas de percepcién, no
han alcanzado los ingresos de Ja red americana explotada por el
Estado, la cuantia necesaria para compensar los aumentos de
gastos antes indicados, produciéndose déficits cada vez mds eleva-
dos en los balances del referido servicio, déficit que para el ejer
cicio de 1919 se estima alzadamente en 700 millones de dollars,
equivalentes a 3.500- millones de pesetas.

Al cesar la guerra europea, y la actuacién en la misma de los
Estados Unidos de la América del Norte, plantedse en aquel pals
el problema del nuevo régimen a que debian quedar somelidos
sus ferrocarriles, coincidiendo todas las opiniones en el cardcter
transitorio y circunstancias que debia darse a las disposiciones
adoptadas en 1917, ante los apremios de la guerra,

Tres tendencias se mostraron desde luego con tal motivo, a
saber: la de dar cardcter definitivo a la estatificacion de los ferro-
carriles americanos, confiando resueltamente su explotacién

al Gobierno federal; la de devolver las lineas a las Compaiiias res-

pectivas con ciertas condiciones, y la de mantener durante un
periodo de tres o cinco aiios el statw quo creado por la guerra, .



para qie duranle este periodo transitorio pudiera la experieucia
demostrar cudl de los dos sistemas anles mentados habia de ser
mis conveniente y favorable para los intereses generales del pais.

No hay que encarccer la grandisima resonancia que en Norte-
América han alcanzado las discusiones entre los respectivos parti-

darios de cada uno de los procedimientos apuntados, tomando en

ellas parte muy activa todas las clases sociales de aquel paifs,
grandemente interesadas en la polémica.

A ellas se refiere el informe emitido por Mr, Warburg v1ce—

gobernador del Federal Reserve Board, y dirigido a la Cdmara’

de Comercio de Nueva York, del cual parece muy interesante dar

aqui una breve idea, resumiendo cl extracto, publicado por la

Commercial and Financial Chronicle americana.

‘Warburg considera en extremo peligroso cuanto tienda a
transferir directamente al Gobierno de su pais la explotacidén de
su re('l ferroviaria. ;Quién podrd creer, dice aquél en su informe,
que nuestro sistema de transportes podria desarrollarse cn tal
€aso, con arreglo a las verdaderas normas de una economia racio-
nal y con la debida independencia de las mezquindades politicas?
;Quién podrd dudar de que eliminada la competencia comercial
y sustituida por la administracién gubernamental la iniciativa
privada disminuirian considerablemente los productos de las ex-
plotaciones referidas, asi como los progresos de las redes, aumen-
tando en cambio sus gastos a tontas y a locas?

Propietario el Estado de las redes, y convertido en gran con-
samidor y comprador de carbones y metales, pronto querria aquél
ser también metalirgico y minero, pudiendo cualquiera imagi-
narse cudntos serian los electores que dependerian por esta causa
del Gobierno, y hasta qué punto dependeria a su vez el Gobierno
de dichos electores. No serian pocos los parlamentarios que for-
mularian muchas reclamaciones de cardcter electoral, con el an-
sia de verlas satistechas al votarse los presupuestos de la explo-
tacion de la red ferroviaria.
 Dista mucho de proponer Mr, Warburg la devolucién pura §
simple de las lineas o redes ferroviarias a los concesionarios res-
pectivos, para restablecer sin alteracién alguna cl régimen exis-
tente antes de la guerra, reconociendo, pc')r el contrario, la necesi-
dad de no incurrir en los graves inconvenientes de dicho régimen,
que en aquel pais consistian, segun afirma Mr. Warburg, cn las
reducciones de tarifas velada o secretamente otorgadas a ciervtas
entidades, en la sobrecapitalizacion de las lineas y en las tenden—
cias-al predominio politico de las Compaiifas, :

La e\plot‘tr:lén por el Estado debe desecharse, segin mister
Warburg, por tres razones principales:

1. Porque habiia de pervertir la vida politica y social del
pais. |
" 9. Porque habria de empeorar la calidad de los servicios
prestados al publico, aumentando el coste de los mismos, y

" 3.% Porque la experiencia de los demds pafses’ demuestra que
las ventajas (inancieras del mayor crédito del Estado para la emi-
sién de nuevos empréstitos destinados al fomento de las explota-
ciones referidas, resultan sobradamente compensadas por los que-
brantos inherentes a los mayores gastos de la explotacidn estatis-
ta, aparle de que debiendo el Estado en tal caso solicitar el con-
‘curso de capitales mucho mds considerables que los necesarios
‘para sus indeclinables atenciones, podria padecer su propio cré-
dito, dando lugar a importantes aumentos en los intereses uni-
‘tarios de los empréstitos que habria de emitir.

No niega Mr. Warburg las ventajas evidenciadas durante el
‘curso de la guerra por la administracidn directa del Estado, a
consecuencia de haberse uniformado y unificado la explotacién
de los ferrocarriles americanos durante dicha época, proponiendo
‘aquél la adopcién de las medidas oportunas para conservar es-
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tas ventajas, en cl senlido de concentrar, sin exagérar esta tenden-
cia, 1is multiples redes v lineas antes explotadas por muy diver-
sas y numerosas Compafiias, en manos de un reducido nimero
de ellas.

El problema de los fsrrocarriles, que segiin Mr. Warburg
debieran estar sometidos a la legislaciéon federal, en lugar de ha-
cerlos depender de cada Estado, estriba esencialmente en los be-
neflcios que puedm obtener y en el crédito de que han de gozar

tales explotaciones, ite no han de seguir considerindose como

negocios particulares, constituyendo, por el contrario, verdade-
ros servicios de utilidad piblica, para los que habria de estable-
coer y fijar el Gobierno tanto las tarifas de percepcién como los
salarios del personal y la amplitud y perfeccién de detalles de sus
servicios, para dejar debldamente satisfechas las nccesidades y
conveniencias del pafs,

En el fundado supuesto de que haya de seguir acudiéndose
al crédito particular de las Compaiias para obtener los recursos
necesarios, tanto para la explotacién propiamente dicha de las li-
neas, como para la mejora y perfeccionamiento de sus instalacio-
nes y de su material de todas clases, se hace evidentemente preci-
0 que los capitales invertidos en tales atenciones obtengan una
remuneracion equitativa (adequate return), o0 sea un interés mini-

mo debidamente asegurado y un mdximo oportuniments li-
mitado.

Gombumndo esm gamnnfx con la seguridad de que los es-

fuerzos de la iniciativa particular en tales negocios, y la eficacia
de los métodos comerciales para la explotaclén de los mismos,
no han de verse c011Lra,rre§tados ni anulados por la actuacion gu-
bernamental, se salvarian las dificultades esenciales del pro-
blema. . '

En tal sentido estima Mr. ‘Warburg que deberia empezarse
por la determinacién del verdadero valor de cada red o de cada

linea por una Comisién .de cinco vocales, a saber: un juriscon-

sulto, un financiero, un hombre de negocios, un representante
obrero y un técnico de ferrocarriles. Una vez fijado dicho capi-
tal, estima Mr. Warburg que debia sefialarse el interés del 6 por
100 como justa y equitativa remuneracién del mismo (rormal
fair and adequate return), para establecer en consecuencia las tari-
fas de percepcion,

La aplicacion de éstas darfa en cada caso practico resultados
muy variables, a consecuencia de las oscilaciones del trifico y de
la cuantia de los gastos de explotacién, coincidiendo rara vez los
saldos de los balances respectivos con la obtencién de un rendi-
miento neto del 6 por 100. y

Siel realmente alcanzado fuera inferior al 4,50 "por 100 el
Estado deberia asegurar al capital invertido en las lineas, el ex-
presado tipo de interés, asumiendo asf los riesgos inherentes a su
intervencién directa en la tarificacion, ﬁjamén de salarios y de-
terminacién de los servicios. : :

Si el rendimiento neto obtenido fuera superior al 7 por 100,
deberia quedar a favor exclusivo del Estado, todo el exceso de be-
neficios sobre dicho tipo, como compensacién de los riesgos asu-
midos por aquél.

Los beneficios netos obtenidos entre el 4,50 y el 7 por 100
deberian ser objeto de un reparto en ciertas proporciones, entre
el Estado, el capital invertido en las lineas, 'y a ser posible el
personal adscrito a la explelacién de las mismas.

Opina, en efecto, Mr. Warburg que el capital y el trabajo de-
ben considerarse asociados, armonizindose sus respectivos inte-
reses, de suerte que el segundo, a cambio de jornadas cortas y
salarios elevados en lo posible, tienda a dar no su minimo, sino
su méximo rendimiento.

Una Comisién especial, Federal regulating body, podria es-
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_tudiar, determinar, proponer y fiscalizar todo lo relativo a la
" fijacién de tarifas y salarios, y a la cmisién de los empréstitos
" precisos para la construccidén y expl’qtacién de las lineas.

Tnsiste mucho Mr., Warburg en que la concentracion de las '

" lineas en un numero pequefio de redes no debe exagerarse, para
mantener la debida competencia, no por lo que toca a las tarifas
" fijadas por la Comisién antes citada, sino por lo que se refiera a
~ la prestacién de los servicios y alas crganizaciones interiores
respectivas, que permitieran obtener en.una red determinada
" productos muy superiores a los de otra. ' |

En tal sentido, cree Mr, Warburg que, para no comprometor
los intereses del Estado, convendria que las tarifas adoptadas
permitieran a las redes mds pobres obtener benelicios netos algo
superiores al 4,5 por 100, pudiendo asi las redes mas poderosds
aplicar el exceso de sus productos liquidos a la construccién de
nuevas lineas, a la mejora de las existentes y al acrecentamiento
de los beneficios para sus accionistas y obligacionistas, citando
al efecto el caso de las redes francesas explotadas por Gompaiiias
que, a pesar de disfrutar de la garantia de interés del Estado,

" consiguieron antes de Ja guerra reducir el coeficiente de explota~
cion al 58,5 por 100 cuando la red del Estado prusiano explota-

" ba al respecto del 65 por 100, y a razén del 87 por 100 la pro-
pia red del Estado francés. '

Cuando el Estado llega a regular con el debido tino esta clase
dc negocios, sostiene M, Warburg que es el concurso reflexivo
del capital y el trabajo, representados con la ponderancia debida
en la Comisidn antes citada, inspiraria seguramente a la misma

“tendencias francamente progresivas y conciliadoras, en lugar del
cspiritu apasionadaménhe restrictivo y destructivo que suele pre-
“valecer en las actuales Comisiones mixtas de patronos y obreros.

Sintetiza Mr. Warburg su opinién proponiendo la creacién
de una especie de Consejo Supremo de ferrocarriles, a ejemplo del
Tribunal Supremo de Justicia de los Estados Unidos, que cnlei-
diera de todas las cuecstiones financieras, comerciales y de trans-
porte, y que, compuesto de personalidades prestigiosas y compe-
tentes, sustituirfa con ventaja, por lo que toca al estudio de las
cuestiones ferroviarias, 1as numerosas Comisiones ccondmicas y
sociales que en la actualidad existen en aquel pais, declarando
finalmente que el Estado americano no debe desprenderse de la
direccién y gestion de los ferrocarriles de aquel pais sin. que pre-
viamente se haya estudiado y acordado el régimen razonable que
haya de adoptarse definitivamente para la explotacion de los
mismos, )

En relacién con las ideas apuntadas en ¢l informe de mister
Warburg, publicé la Asociacién Ejecutiva de ferrocarriles de
Norle-América, segin dice la Railway Gaselte en uno de sus ul-
timos nimeros, un cuestionario dirigido a todos los periddicos
de gran circulacidn de aquel pais para que indicaran skla opinidn
general de las respectivas regiones era lavorable o 1o a la explo-
tacion de los-ferracarriles por el Estado. '

Cerca de 6.000 directores de periddicos fueron consultados
para el caso, declarando el 83 por 100 de los mismos el explicito

“deseo de que los ferrocarriles fueran devueltos a sus respectivos
concesionarios. S6lo el 11 por 100 de las opiniones emitidas sc
mostraron en cambio partidarias de la explotacidn por el Estado,
siendo indecisa la respuesta del 6 por 100 restante, sin ue pu-
diera establecerse ninguna relacidn entre los expresados parece-
res y el credo politico y la sitnacién geogrifica de los periodicos
“consultados.

~ En el proyecto de ley que relacio'nado con tan vital problema
estd discutiendo el Congreso americano, se propone cl abandono
“de la explotacién de ferrocarriles por ¢l Estado, para confiarla a
Compaums partlcularca, SUJeLaS a una 1‘1gurosa reg lamentacxén

_gubemamenml, a cuyo efecto se crea una Comisién o Consejo de

de Transportes ferroviarios formado por cinco vocales, que ha-
bran de proceder a la agrupacién de todas las lineas en un ni-
mero de redes que mno baje de 20 ni cxceda de 35, abarcando,
por lo tanto, cada una de dichas redes 20.000 kilémetros a Io
sumo, y 10.000 kildmetros cuando menos.

No estard de mds liamar la atencidn sobre la coincidencia cu

lo esencial de los .propésitos dominantes en Norte-Amdérica para
. - ; \

la resolucién del gran problema ferroviario, con las-orientaciones

sefialadas para cl propio caso en Espafia por el ex ministro de
. Fomento 8r. Cambé, cuando quiso acometer esta gran obra.

L
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Y SU TRAZADO MAS GONVENIENTE

ronR

"DON JOSE VALENTI DE DORDA

Ingeniero de Caminos.

(concrLusidn) (1)

Del importe de la construceidn del tercer trazado prcconizado
por M. Lavis no hay cdlculos muy seguros, pucs los aproxima-
dos de M. Lavis sc reducen al caso de construccién con simple
via y traccién de vapor, pero fund&ndonos cn los datos que ex-
pone podemos f(ijarlo para traccidn eléctmm. y via simple en unos
210 millones.

Con doble via su presupuesto ascenderia, aproximadamente,
4 los 300 millones, suponiendo un ahorro de unos 40 millones
(cifra quizd exagerada) sobre el importe de la coenstruccion d 1
trazado del anteproyecto. ’

Para el trazado Madrid-Somosierra-Burgos- Irun hay que
construir unos 300 kildmetros nuevos entre Madrid y Burgos y
clectrificar 272 kilémetros en el trozo Burgos:Irin, duplicundo
la via entre Miranda y Alsasua (77 kilémetros). Calculando el
coste kilométrico de ]a nueva construccién & 790.000 pesetas por
kilémetro (2), 4 300.000 pesetas por kilémetro el de la-duplica-
cién de via, ampliacién y electrificacién y 4 150.000 pesetas el
de Ja mejora y electrificacién dela doble via, llegamos & un pre-
supuesto global de 290 millones de pesetas. Partiendo de las mis-
mas hip6tesis sc deducird que el importe del trazado Madrid-Se-

- govia-Burgos-Irdn, en ¢l que hay que construir el trozo de Se -

govia-Burgos y duplicar la via en los de Villalba-Segovia y Mi
randa-Alsasua, serd de unos 2560 millones.

Por tultimo, la adaptacién de la linea actual Madrid-Irin al
trafico del directo, construyendo la doble via entre El Escorial y
Mcdina y entre Miranda y Alsasua, clectrificando su traccién, im-
pondrd, sicmpre dentro de las mismas hipGtesis, un-gasto de wnos
130 millones de pesetas. '

Con lo cxpuesto tenemods los datos de los costes aproximados
de constmcuon de los diversos trazados; jpero es que el Estado,
que serfa forzosamente la entidad que suflragara los gastos de
aplicacién, adaptacién y electrificacién de las lineas existentes,
habria de dejar en poder de Compaiifas particulares parte de la
propiedad de éstas, con las consiguientes dificultades en la cxplo-
tacidn? : .

Estimamos que d¢ ninguna manera y que, por lo tanto, el Es-

———aan

(1) Véase los mimeros 23C7 y 2308.
(2) OCosto lulomotuuo mmlogo al del anteproyeuto de Luhmto.



