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tander (mercancias), Nucva Montaiia (apcadero), Maliafio, As-
tillero, San Salvador (apeadero), Heras, Orejo y Solares,

Los trabajos preliminares comenzaron en marzo de 1896 y
terminaron en junio siguiente, con solo las brigadas de con-
servacion de la via, en ¢l tiempo que cl trabajo corriente deja-
ha libre. Los nuevos rieles fueron colocados interiormente a
los antiguos, conservando ¢l mismo cje v dejando los huecos
necesarios para la instalacion de las agujas de los apartaderos
v estaciones,

La marcha scguida en csta operacion, fué asi: el pedn pri-
mero de la brigada iba delante aplantillando las traviesas de la
via ancha, donde dehian asentarse las placas de la via estrecha,
y los demas peones venian detrds extendiendo los rieles y pre-
sentando las placas sobre ¢l nuevo aplantillado hecho por el
peon primero.

Se procedid dospués a la union de los ricles de la via nueva
con las bridas de angulo correspondientes, y luego a la clava-
zOn con seis escarpias por cabeza, o sca tres en cada placa de
asiento, pues todas las traviesas llevaban dos placas.

Presentada asi la via, ya unida y clavada, sc niveld con cui-
dado, a fin de no alterar la nivelacion de la via ancha, y, a cste
cfecto, se calzaron los ricles en los puntos convenientes, hicn
con trozos de madera o con alguna placa suplementaria,

En los puentes se colocaron nuevos larguerillos bajo los
ricles de la via estrecha,

En las estaciones se situd la via, siguiendo ¢l eje de la de
1,67 metros, que sc transformaba, y como cn ésta las entre-
vias eran de 1,80, resultaba para entrevia de la estrecha 2,47
metros, que, aunque excesiva, no es inconveniente y menos en
las estaciones,

En ¢l resto de la linea, hasta Bilbao, la entrevia normal fué
de dos metros, o sea mayor que en la via ancha, anomalia
sobre la que se ha llamado la atencidn anteriormente.

l.a Gltima operacion se llevd a cabo en la noche del 19 de
junio de 1806, y se redujo a la colocacidn de los cambios de
via en los apartaderos y cestaciones muy numerosas, segiin an-
tes se ha indicado (nueve en 18 kildmetros).

A cste cfecto, se habia dejado la via cortada con un hueco
igual a la longitud de dichos cambios, que estaban presenta-
dos en la explanacion, frente al lugar donde debian ser colo-
cados. Fecho esto, se hizo un repaso general en toda la linea,

para corregir la falta de nivelacion con entera libertad, pues
se podia prescindir de la via ancha.

Il altimo tren de los antiguos, procedente de Solares, legd
a Santander a las ocho de la noche, y el primero de via cstre-
cha, falié de Santander a las sicte de la mafana del dia si-
guiente, v aun cuando al poco rato de iniciarse la operacién
empezo la Huvia, que molestd toda la noche, como cs tan fre-
cuente en aquel clima, esta operacion final se hizo en nueve
horas, sin precipitacion alguna.

11 material mévil de la via ancha no se modificd, porque fué
ventajosamente vendido a la Compaiifa del Norte, y para al-
macenario en ¢l mowento del cambio, se¢ instalaron las vias
necesarias en la estacion de Santander, v se hizo una cosa ana-
loga en ta de Solares para reunir ¢f material mévil de la via
estrecha,

En cuanto al coste de este estrechamiento de via resultd
tan pequeio, que no preocupd a la Compaiifa, pues, como que-
da dicho, los ricles desechados tuvieron aplicacion en insta-
laciones de la misma Compaiia, ¥ ¢l material movil fué ad-
quirido por la Compaiiia de los ferrocarriles del Norte,

Tan poca importancia se dio a la operacion, que ni siquiera
se menciond en la Memoria anval de la Compaiiia, ni apa-
rece en cuenta especial ¢l coste de la transformacién; porque
¢l material empleado fué insignificante y la mano de obra se¢
hizo con los obreros de la conservacion agrupados en seis bri-
gadas y a.razén de unos ocho o dicz obreros por kilémetro.
Fsto explica que permancciera ignorado ¢l caso.

Ante mi insistencia en conocer el coste total de los trabajos,
me dicen que, aproximadamente, se caleula en unas 90.000 pe-
setas, o sea menos de 4.000 pesetas por kildémetro, si se aplica
a este coste el total del importe de los jornales y materiales
empleados en la linea de Solares a Santander, el tiempo que du-
raren los trabajos, desde que se iniciaron hasta su termina-
cion,

Tal es el caso sencillo ¢ interesante de reduccidn del ancho
det carril de la via realizado por ¢l eminente ingenicro de Ca-
minos 1. Valentin Gorbeiia, quien, dias antes de morir, me
ofrecio un articulo para la Revista pe Onrras pOnLicas sobre
¢l embarcadero de Las Arenas, de original disposicion; ar-
ticulo que, desgraciadamente, ha quedado sin eseribir.

Vicente MACHIMBARRENA,
Ingeniero de Caminos.

La cuestion ferroviaria en Espaiia

Las soluciones propuestas por ministros de Fomento.

Requerido por mi querido amigo el, director de
nuestra REvisra para que escribiera unas cuartillas
acerca del problema ferroviario en Espaifia, me allano
a la demanda por juzgar que, sin derecho a negarme
a ello, puede ser interesante para los lectores de la
Rrvigra pE OBrAS PUBLICAS el recordar, en visperas
de que la cuestién sea nuevamente sometida a la
deliberacién de las Cortes, la ya larga tramitacién
de un asunto que, integrando derechos respetables
v sagradas obligaciones, afecta hondamente a inte-
reses tan vitales como son los comerciales v los in-
dustriales.

Al proponerme, pues, reseflar sucintamente y en
orden cronoldgico los diversos proyectos de.ley con
proposito de modificar nuestro régimen ferroviario,
idgados desde que la gran Guerra le perturbé econo-
micamente, habré de ocuparme, naturalmente, de
las que fueron las dos soluciones que yo juzgué mas
adecuadas para resolver el problema que nuevas e
imprevistas circunstancias planteaban: la primera, con

cardcter provisional, para hacer frente a las exigen-
cias de momento, a modo de cura de urgencia; la
otra, que en contraposicion podriamos, por ahora,
Namar definitiva, habia de regir durante el periodo
de transicion hasta la reversién o el rescate de las
concesiones otorgadas. Entonces, anuladas las obli-
gaciones y los deberes que reciprocamente ligan a
las Empresas v al Estado, éste podra adoptar, con
entera libertad de accidén, determinaciones mds ra-
dicales desde el punto de vista econémico, adminis-
trativo v social, en consonancia, quizas, con orienta-
ciones (ue ya se estin fijando en el mundo de las
lucubraciones que preceden a las grandes y tras-
cendentales reformas.

Para poder apreciar debidamente las soluciones a
(ue me he referido, no olvidemos que las adopté sien-
do ministro, ¥y que en ese puesto no tiene uno opeion,
a mi juicio, para prescindir de los factores de la reali-
dad presente, dejandose seducir por concepciones de
momniento mas o menos hipotéticas, De ahi que los pro-
yectos de un ministro no siempre satisfacen sus pro-
pias aspiraciones ni sus convicciones todas. Lo esen-
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cialmente impreseindible para que su concepeidn
pase de la categoria de proyecto, aleanzando, con la
fuerza vital de adaptacion suficiente, su aprobacion,
promulgacion ¢ implantacion con ¢xito, es (ue el
pensamiento se amolde a las inflexibles e imperiosas
exigencias actuales, cuya mutacion tan solo se veri-
fica a compds del tiempo.

Tin sintesis, no es ¢l mas sabio el que mas acierta,
sino ¢l ue mejor sepa apreciar las exigencias (que in-
tegran las circunstancias de momento,

Ias concesiones de ferrocarriles se hallan en 14s-
paita al amparo del Pliego de condiciones de 1844,
de 1a Ley de 1855, del Deercto-Tey de 18068 o de la
Loy de 1877,

Iil plicgo de condiciones del 44 fué una consecuen-
cia inmediata, aunque no del todo respetuosa, de
las concepeiones contenidas en el notable informe
que nos legaron los ingenicros de Caminos D. Ca-
lixto de Santa Cruz v los hermanos D, Juan v
D). José Suberecase. Tise dictamen constituye un mo-
numento de acierto en los juicios, por primera vez.
emitidos en Iispaiia, acerca de las varias cuestiones
fundamentales relacionadas con la construecion y
explotacion de los caminos de hierro, sentidas v pre-
sentidas en forma tal, que se puede decir que
cse documento conserva atn la lozania de actua-
lidad.

I,a Ley general de Ferrocarriles de junio del 55,
(que contiene esencialmente los misnios principios
cmitidos ¢n ¢l Informe v Pliego de condiciones
del 44, completados con los conocimicntos adjetivos
(ue la prictica de la nueva industria de transportes
suministraba, fué ¢l producto laborioso de dicz aiios
de cstudios encomendados, sucesivamente, a la Junta
Consultiva de Caminos, Canales v Puertos y a va-
rias comisiones parlamentarias v extraparlamenta-
rias, entre las que debemos recordar las que, respec-
tivamente, presidieron los marqueses de Miraflores
v del Duero; y en las Cortes su perfeccionamiento
requirio la presentacion de cinco proyectos de ley con
las firmas de los ministros de Fomento: Bravo Mu-
rillo, Scijas lozano, Reinoso, Collantes v [.uxan,
sin contar la promulgacién de la Icy provisional
de 1850, en cuya virtud las TFmpresas concesionarias
quedaban sujetas a lo que en la futura Tey géneral
de Terrocarriles se dispusiera. De ahi que se pueda
decir que la Iey del 55, caso singular, rige, para las
concesiones, desde febrero de 1850. Iis una de las le-
yes generales de ferrocarriles mejor coneebidas v ex-
puestas con mds precision; no olvidemos que las leyes
no se dehen juzgar tan s0lo por los de sus preceptos
que se cumplen,

Tl Decreto-Ley del 68 ¢s un fiel reflejo de las ideas
que sustentaban los hombres de la Revolucion: 1i-
hertad en todo, desde proyectar y construir sin ins-
peccion del Tstado, hasta fijar las tarifas con abso-
luta independencia; perpetuidad en las concesiones;
el Tistado ausente, sin derechos y sin deberes, v, por
consiguiente, supresién de toda subvencion que, a jui-
cio de Ruiz Zorrilla, entonces ministro de Ifomento,
es: «germen inagotable de inmoralidad y que bajo el
punto de vista econdmico es por todo extremo inad-
misibles.

I,a rectificacién no se hizo esperar, y la Ley de
Concesiones v auxilios de 1870, que lleva la firma del

gran Iichegaray, permitié, suprimida la perpetuidad
¢n las concesiones, que el periodo de 1869 a 72 fuera
¢l en que las subvenciones otorgadas adquirieran ma-
vor importancia.

Y, finalmente, la Ley del 77, inspirada en los prin-
cipios que regian antes de la Revolucion, viene a ser
la Ley del 55, ampliada, enmendada y sensiblemente
cmpeorada; constituye la legislacion, en la actuali-
dad, vigente,

Tistas cuatro leyes, con las adjetivas correspondien-
tes, integran cl régimen a cuyo amparo se han cons-
truido v se estan explotando las redes en Iispaia,
régimen (ue ¢s preciso novar en atencion a los fac-
tores imperantes, consccuencia de los trastornos eco-
nomicos producidos por la gran Guerra, v en previ-
sion de las exigencias ue la reversion de las conce-
siones al Tistado ha de imponer durante el periodo
de transicion.

1,05 efectos de la Guerra tuvieron aqui, como pri-
jmera consecuencia, la de una intensificacion del tri-
fico ferroviario en consonancia con c¢l aumento de
nuestra produccion, para atender al consumo mna-
cional v a los pedidos de otros paises, en virtud del
retraimiento de la industria extranjera, embargada
por las exigencias mas apremiantes de la Guerra.

A esa intensificacion del trafico ferroviario con-
tribuvd también cl encarecimiento de las tarifas de
cabotaje; v si a estos fendmenos agregamos las ad-
quisiciones de carbdon y material hechas antes de la
Guerra por las Compaiias, tendremos las razones
por las cuales hasta el cjercicio de 1917, no se refle-
jaron tan intensamente en la industria ferroviaria
espafiola los trastornos econdmicos, ue antes habian
actuado sobre los ferrocarriles de los demds paises.

Pero al final de 1918 ¢l quebranto adquirio tales
proporciones, que las Mmpresas, que, sin duda por
patriotismo, se habian impuesto ¢l sacrificio de no
alterar el precio de sus servicios, viéronse obligadas
a clevar algunas tarifas especiales, pensando en la
necesidad de un anmento general de sus tarifas md-
ximas, que fijaron en un 25 por 100 para poder aten-
der a sus gastos v a sus cargas.

Il Gobierno juzgd procedente una clevacion de
tarifas, v ¢l entonces ministro de I'omento, Sr. Camho,
presentd el 22 de octubre de ese mismo afio un pro-
veeto de ley para que las bases de percepeion por
unidad de kildmetro, establecidas como maxinas en
las distintas concesiones, se consideraran aumenta-
das para todos sus efectos en la proporcion de 15
por 100.

Il Senado aprobd el proyecto con una modifica-
cion importante, o sea (ue el aumento gravitara, no
sobre las tarifas maximas, sino tan solo sobre las en-
tonces en aplicacion.

Iin el Congreso el proyecto no pudo ser aprobado
en votacion definitiva, v el Gobierno, fundando su
resolucion en la situacion econdmica de las Fmpresas,
en la evidente desproporcion de la mayoria de los ha-
beres de su personal con el costo de la vida y en el
encarecimiento de todos los elementos cue consti-
tuyen la explotacion ferroviaria, autorizd en 20 de
diciembre de 1918 un aumento de 15 por 100 sobre
las tarifas en vigor (R. D. del marqués de Cortina).

El afio siguiente, en 30 de noviembre de 1919, las
principales Compaiiias dirigieron al presidente del
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Consejo de Ministros una exposicion en justificacion
de una nueva elevacion de tarifas. Iin ella, después
de consignar los datos y las consideraciones (ue juz-
garon oportunas en corroboracién de sus afirmacio-
nes, terminan solicitando que el 15 por 100 conce-
dido se eleve hasta el 50 sobre todas las tarifas en
aplicacion, aunque queden rebasadas las tarifas le-
gales, y proponiendo que, para el caso e que ese
aumento pudiera convertirse en una fuente de exce-
sivos beneficios para el capital social de las Compa-
fifas, podria sefialarse a las misimas, como nuiximo
de producto liquido, ¢l obtenido ¢l afio anterior a la
Guerra o un interés limite para su capital, a fin de que,
en caso de ser rebasada durante dos ejercicios conse-
cutivos, pudiera decretarse una reduccidon de un
5 por 100 cn cl aumento, repitiendo sucesivamente
tales reducciones de 5 en 5 por 100, si por periodos de
dos en dos afios consecutivos se excedieran los pro-
ductos liquidos obtenidos en 1913 o cl inters maxi-
mo fijado.

Tin esa extensa exposicion queda, es cierto, justi-
ficada 1a neccesidad de una clevacion de tarifas, pero
no su cuantia, v esta justificacion hubiese, segura-
mente, hecho variar radicalmente cuanto después
ha sucedido.

Quizas ¢l camino a seguir hubiese sido, después de
un estudio comparativo entre los gastos de explota-
cidn actuales y los anteriores al nuevo estado econo-
mico del mundo que sirvieron de base para la fija-
cion de las tarifas maximas legales, invocar las leyes
del 55 v 77, que amparan las concesiones, pidiendo
el cumplimiento de los articulos 35 y 49 respectivos,
que textualmente dicen en su primer apartado:

«Pasados los cinco primeros afios de hallarse en
explotacion el ferrocarril, y después de cinco en cinco
afios, se procederd a la revision de tarifas.

No fué asf, v un mes después, en 30 de diciembre,
sin tener en cuenta el Gltimo parrafo de la citada ex-
posicién, el entonces ministro de IFomento presento
en el Senado un proyecto de ley allanandose a la de-
manda de las Compaliiias.

El provecto fué aprobado en el Senado, ele rando
hasta un 50 por 100 las tarifas de mercancias y de los
billetes de primera, y hasta un 48 y 45 por 100 los
de segunda y tercera, respectivamente.

En el Congreso la ley fu¢ muy discutida. Intervi-
nieron muchos oradores (ue demostraron tencr gran
conocimiento en la materia, siendo digna de mencion
especial la intervenciéon de los Sres. Cambd v La
Cierva, 1o solo por su relieve en la politica espanola,
sino porque propusieron dos soluciones al problema,
que si, a mi juicio, no son aceptables en su totalidad,
ofrecen propodsitos v orientaciones, coincidencias y
discrepancias que conviene conocer al estudiar cl
problema ¢ue nos ocupa,

Convenian en que la modificacion de las tarifas
es cuestién que afecta tan hondamente la cconomia
nacional, que no se puede resolver sin abordar al
mismo tiempo otro aspecto fundamental del proble-
ma, o sea la reversion de los ferrocarriles. A ella sc
debia llegar cuanto antes por medio del rescate, y
ambos descaban, después del rescate, la utilizacion
de la pericia técnica de las actuales Compaliias,
desechando la explotacién directa por el Estado.

Pero la divergencia era absoluta en cuanto al pro-

cedimiento propuesto para llegar a la reversion an-
ticipada de las concesiones, asi como al auxilio que
el Estado debia dar a las Compaiiias.

T8l S, Cambd no tenia inconveniente en aceptar la
clevacion de tarifas tal como la proponian las Com-’
paiifas, siempre que cuedaran sometidas todas sus
coneesiones al pliego de condiciones del 44, en su ar-
ticulo 34, para inmediatamente poder realizar el res-
cate de las redes, conforme consignd ¢l mismo, pos-
teriormente, en el epilogo de la obra Elementos para
el estudio del problema ferroviario de Espai, dicien-
do que la tnica solucion posible del gravisimo pro-
blema ferroviario espaiiol estd en el siguiente pro-
Ceso: ‘

(il rescate de las grandes lincas ferroviarias por
ol Iistado, concediendo la explotacion a diversas
Compaiifas en régimen de gestion interesada despuds
de una estructuracion racional de las lineas rescata-
das, agrupandolas en varias redes que respondan a
las grandes direcciones del traficon

I'n cambio, el Sr. La Cierva no admitia la cleva-
cion de tarifas en los términos consignados en el pro-
veeto sometido a discusion, por sus graves consc-
cuencias, v proponia auxiliar a las Compaiiias en
11 erisis econoimica, con auticipos reintegrables; «pero
después de estudiar los medios econdmicos de las
mismas v comprobar su insuficiencia para atender
al desenvolvimiento de su industrias.

Aspiraba, por fin, ¢l $r. Ta Cierva a que el Gobier-
no negociara «m concierto con las Compaiiias para
la nacionalizacion (?) de los ferrocarriles actuales y
su explotacion en términos que quede asegurada la
preponderancia del Istado en las cuestiones esen-
ciales del trifico v pueda aprovecharse la pericia
téenica de las Compailiasy.

Ton sintesis, para hacer frente a la crisis econbmica
de las Compaiifas, ¢l Sr. Cambd admitia la elavacion
de tarifas, v el Sr. La Cierva la sustituia por canti-
cipos reintegrabless. Ambos aspiraban al rescate:
¢l primero, por un procedimiento administrativo,
recurriendo al plego de condiciones del 44, ¥ el se-
gundo por medios comerciales, adquiriendo el Es-
tado acciones de las Compaiiias para ir pasando pau-
latinamente de copropietario a propietario tinico de
los ferrocarriles: conecepto que luego desarrolld en
st provecto, siendo ministro, al. hablar del «Con-
sorcion.

Nombrado yo ministro en plena discusion de to-
talidad del proyecto del Sr. Gimeno, mi opinion re-
suelta, desde luego, fué que, no justificada la cuan-
tia de 50 por 100 de aumento de tarifas, a ella no se
podia acceder, sin oponerme, claro estd, a que éstas
fueran las que resultaran justificadas para gastos tam-
bién justificados; pero reconociendo (ue todo esto
requeria un tiempo cuya duracion, las justas reclama-
ciones del personal y el estado deplorable del mate-
rial no consentirian, adquiri el convencimiento de
(ue precisaba, inmediatamente, una solucidn provisio-
nal para hacer frente ripidamente a las necesidades
urgentes y dar tiempo para estudiar e implantar sin
precipitacion la solucion delinitiva.

No uicro hablar de las dificultades con que tro-
pecé en la Comision parlamentaria, cuyo dictanien se
estaba discutiendo, para su modificacion en conso-
nancia con mi pensamiento. Ni quiero recordar la
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actitud de los diputados conformes con el recargo
del 50 por 100 en las tarifas, cuantia atin no justifi-
cada, a pesar de constituir el eje de la cuestion.

Me limitaré a decir que, por fin, el Sr. Molleda,
miembro de la Comision, tuvo la bondad de prestar-
me su concurso, firmando (2o abril), porlo que le quedé
muy agradecido, un voto particular, expresion de mi
pensamiento, para hacer frente a las necesidades de
momento, que apremiaban en términos tales que yo
hablé de la huelga inminente de la locomotora, de
mas trascendencia que la del personal, porque ésta
quedaria resuclta con atender sus justas peticiones,
mientras que aquélla requeria para solucionarse el
tiempo necesario para reponer ¢l material desgastado
por un exceso de trabajo realizado, ademas, en con-
diciones deplorables.

Tiste voto particular proponia (ue se autorizara al
Gobicerno para que pudiera anticipar inmediatamente
a las Compaiifas las cantidades necesarias para ha-
cer frente:

1.0 Al aumento de haberes de los agentes ferro-
viarios v a la implantacién de la jornada de ocho
Loras; v

2.9 A la adquisicion de material movil y fijo.

Iil ministro de fomento, asesorado por una Co-
mision especial, autorizaria Ia elevacion de tarifas
sélo en la medida necesaria para procurar la debida
compensacion de los anticipos hechos.

Iil producto de la elevacion de tarifas ingresaria
en ol T'esoro publico en la misma forma que el im-
puesto de transportes.

Iisto cera lo csencial; ademas, se consignaba una
clausula referente al rescate v una participacion por
el Iistado en los beneficios en determinadas condicio-
nes. Para el mds exacto cumplimiento de lo dispuesto
en los articulos 41 v 55 de las T,eyes del 55 v 77, res-
pectivamente, con relacion a la intervencion del Tis-
tado en los gastos ¢ ingresos de las Compailias, se
reformaban las Divisiones de ferrocarriles.

I'inalmente, se proponia el nombramiento de una
Comision especial en la que tuvieran representacion

cuantos intereses nacionales se hallan afectados por
los ferrocarriles, incluidas las Timpresas, para estu-
diar el estado econdmico de las mismas, la cuantia
necesaria de las tarifas, asi como el régimen defini-
tivo que diera satisfaccion a las necesidades del pais en
relacion con los servicios ferroviarios,

Fl voto particular no se pudo discutir por la cri-
sis, pero bien pronto circunstancias violentas obliga-
ron al Gobierno a realizar, como se hizo por Real
orden de 23 de marzo de 1920, lo referente a antici-
pos para hacer {rente a los aumentos de los habe-
res de los Agentes ferroviarios; dejé redactada otra
referente al material, que realizd mi sucesor, el sefior
Tispada, por Real decreto de 14 de febrero y 4 de
marzo de 1921, adquiriendo 228 locomotoras, 352
coches de viajeros, 253 furgones y 5 032 vagones.
Con la creacion, por el Sr. Argiielles, del Consejo Su-
perior de ferrocarriles, encargado de proponer la ele-
vacion de tarifas en la cuantia equivalente a los anti-
cipos, queda atendido el tercer extremo fundamen-
tal de mi solucién provisional. Su propuesta no ha
sido atin aceptada por el Gobierno.

Ia satisfaccion de ver realizado lo que creia con-
veniente a los multiples intereses nacionales y pectt-
liares de las Compailias que me estaban encomen-
dados, compensa, en parte, los sinsabores que la
tramitacion de este asunto me ha ocasionado, espe-
rando que con el tiempo se reconozca mi firme pro-
posito de acierto, para cuya consecucion no he
omitido medios, sacrificando cuanto con ello juzgué
incompatible.

Y ahora, el respeto que profeso al lector no me
permite abusar mas, por hoy, de su benevolencia, y
doy por terminado este primer articulo, dejando para
el proximo algunas consideraciones acerca de los pre-
yectos de los Sres. Maura y La Cierva y del que cons-
tituye mi segunda solucién al problema ferroviario
en Iispafia.

Emilio ORTUNO,
Inge de C.,, C. y P.
Mayo de 1923.

Salto de El Carpio

I.a Compaiifa Anonima Mengemor, dueiia de va-
rios aprovechamientos hidrdulicos en la parte media
de la cuenca del Guadalquivir, ha inaugurado el afio
anterior una mnueva c¢ interesante instalacion de
10 500 caballos de potencia, unos 30 kilometros aguas
arriba de Cordoba, en el citado rio.

A esta serie de instalaciones sucederdn, dentro del
plan de trabajos que en el citado rio se propone des-
arrollar la Compafiia Anonima Mengemor, las que
formaran parte del proyecto de canalizacién y apro-
vechamiento de energia del Guadalquivir entre Cor-
doba y Sevilla, de las cuales haremos una ligera des-
cripeién en uno de los proximos ntimeros de esta
revista.

Ia instalaciéon de que se trata en el presente nu-
mero ofrece la particularidad de ser la segunda que
se construye en Espafia, en la que la altura del salto
se obtiene, en gran parte, por la construccion de un

en el Guadalquivir

embalse que eleva el nivel natural de las aguas del
rio mediante la construcciéon de una gran presa de
compuertas sistema Stoney.

T,a primera de dichas instalaciones fué puesta en
explotacion e inaugurada por S. M. el Rey en 1916,
vy estd emplazada en Mengibar, unos 100 kildmetros
aguas arriba en el mismo rio, y fué también cons-
truida y es propiedad de la citada Compaiiia.

Eleccion del emplazamiento.

Tl tramo aprovechado para la creacion del salto
retine ventajas que decidieron su eleccién. De una
parte, la relativa a la gran pendiente del rio en esa
zona; de otra, la configuracién de las margenes, altas
en su mayor parte, que permitian la construcciéon de
un embalse que elevara 14,25 metros el nivel de las

aguas sobre el que tiene en su estado natural, y,
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