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Algo sobre ferrocarriles

Las lineas de ferrocarriles necesarias a una nacién
es evidente que guardan una estrecha relacién con
el ntmero de habitantes, pues influyen éstos més en
ellas que la extension superficial, que puede ser es-
téril en gran parte, ofreciendo poco trafico a los fe-
rrocarriles.

Sin llegar a una completa proporcionalidad, basta
comparar las curvas de crecimiento de las naciones 1
con las de crecimiento de las vias férreas para de-
mostrar lo dicho (fig. 1.2). Pero aunque, en general,
la poblacién crea el ferrocarril, sucede algunas veces
lo inverso: el ferrocarril crea las poblaciones. Asf ha
sucedido en los Estados Unidos (fig. 2.%), y es de
suponer que seguird sucediendo si las naciones euro-
peas no caen en la cuenta de que las lineas férreas
crean, con sus corrientes de trafico, un campo de
atraccion en las comarcas que atraviesan, e impiden
a sus habitantes emigrar a otros paises, que des-
arrollan campos muy potentes. Los Estados Unidos,
segtin puede verse por la figura 3.2, tienen hoy el
méximo de densidad ferroviaria con respecto al nti-
mero de habitantes, pero les falta mucho para llegar
al primer lugar de densidad ferroviaria superficial,
ocupado hoy por Bélgica. Claro que un poderoso
auxiliar de los ferrocarriles es el tonelaje de la Ma-
rina mercante, que en algunos pafses compensa a
aquéllos.

Copiamos a continuacién un cuadro de diversas
naciones europeas en que figuramos ademds los Fs-
tados Unidos y en el cual se expresan los datos
de 1925 de habitantes, superficies, ferrocarriles y
marina mercante.
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1600 8,5 1801 | 26,9 | 1792 3,9
1700 8,0 1821 | 29,9 1800 5,3
1748 7,4 1841 | 33,4 | 1810 17,2
1768 9,2 1861 | 35,8 l 1820 9,6
1799 | 10,5 1866 | 36,5 [/ 1830 | 12,9
1822 | 11,7 1876 | 36,9 | 1840} 17,1
1833 | 12,3 1881 | 37,7 1850 | 23,2
1860 | 15,7 1886 | 38,2 1860 | 31,4
1877 | 16,6 1891 | 38, E 1870 | 38,6
1887 | 17,6 1806 | 38,5 11880 | 50,2
1000 | 18,6 || 1001 39,0 | 1890 | 03,0
1910 | 19,0 1906 | 39,2 1900 | 76,3
1920 | 21,3 1911 39,6 1910 | 91,9
1928 | 22,9 1921 | 87,5 1920 | 105,7
1929 | 23,5 1920 | 39,52 | 1925 | 118,6

4 Guerra curopea,

Marina
NACIONES Habitantes Superficie  |Ferrocarriles mcrimte
— — - Miles de
Millones Km? Km toneladas
ANO 1925
Lspafia........ 22 201 505000 | 15890 | 1128
Portugal . ...... 6 033 92 000 3425 114
Francia ........ 40 744 551000 | 44700 | 2145
Italia .......... 40 549 310000 | 21350 | 2484
Austria. . ...... 6 535 83 830 6 640 »
Hungria........ 7 985 92 950 8 800 »
Checoeslovaquia.| 13 612 140 400 | 13 500 »
Suiza .......... 3 880 41 300 5 800 »
Alemania....... 62 593 468 720 73 700 3 209
Inglaterra . ..... 45 204 241866 | 32800 | 11 983
Irlanda .. ...... 2973 68 870 » 63
Holanda .. ..... 7 527 34 200 3620 | 3719
Bélgica . ....... 7 875 30440 | 9600 338
Dinamarca. .... 3435 42 930 5 060 679
Suecia. ........ 6074 448 460 16100 | 1007
Noruega . ...... 2789 323 800 3600 | 1695
TFinlandia . ..... 3 526 388 300 4 820 488
Polonia. ....... 27 177 388 390 14 940 »
Rusia,. ........ 145 493 | 22086 820 | 68 100 290
Rumania. . .. ... 17 500 294 970 11 770 »
Bulgaria.. ..... 5483 103 150 2 660 »
Yugoeslavia. ...l 11997 249 000 9 850 106
Grecia, ........ 6 200 127 000 2 500 902
Fstados Unidos .| 118 628 7 839 100 | 420 600 | 14 976

De estos datos se han deducido las densidades por
poblacién y superficial que se indican en la figura 3.%.
Al contemplar ésta se recuerda lo que copia Cambé
en su libro Las Dictaduras, de Francis Delaisi. El
caballo de vapor y el caballo de sangre caracterizan
a las dos europas: la del régimen democratico y la
de las Dictaduras, dice, en resumen, Delaisi. Cambé,
al copiarlo, refutdndolo en parte, coge el Atlas Uni-
versal de Hickman y deduce que las Dictaduras son
fruto del analfabetismo, insalubridad y escasez de co-
mercio exterior y envios postales. No sigue hojean-
do el Atlas, quizd porque el inconsciente se lo
veda. No puede ver, asi, que la densidad de ferroca-
rriles con respecto a la poblacién es el indice que ex-
presa con toda precisién el grado de libertad y demo-
cracia de las naciones. De esto hay que deducir la
gran necesidad de construccién de ferrocarriles en
Espafia, v ademds una ensefianza filoséfica: nuestra
altima Dictadura, cayendo en la muy humana cos-
tumbre de abusar de aquello que mds dafio el
hacia, se dedicé a comstruir ferrocarriles, sin duda
para hacer cada vez més imposible su existencia o,
al menos, precaver una recaida.

Lo que no ofrece duda es que los ferrocarriles, que,
como dijo alguien, émpequefiecen el mundo, al acor-
tar las distancias al centro nacional hacen cada vez
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mds dificiles las revoluciones, siempre fraguadas en
fa periferia !. Un dia en Barcelona, ayer en Bada-
joz, maifiana en Valencia o Cadiz.

3 Lineas de via ancha onormal
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Fig. 1.t Francia, 10 km de via por 10000 habitantes. Espafia, 5 km de
via por 10 000 habitantes

VYa dijo Ganivet: «I,a evolucién ideal es mds rapida
en las islas que en las peninsulas, mds en éstas (ue en
los continentes, mas en los li-
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las superficies; y bueno es tener y ampliar una red
metélica, la ferroviaria, que comunicdndolas con el
centro impida saltar la chispa por exceso de tension.

I,a Europa central de Delaisi es como el cuerpo del
mantén cuyos flecos son las peninsulas dictatoriales.
El espiritu territorial de Ganivet es el tinico que ex-
plica esa estrecha relacién de las peninsulas con las
Dictaduras. El espiritu de independencia y de franca
o taimada rebeldia de los peninsulares a lo establecido
es el que mantiene el extenso plantel de la oposicién,
de donde brotan de cuando en cuando los mds exube-
rantes dictadores. Dice Ganivet que, igual que las re-
giones, cada espaiiol desea uuna carta foral individual
para poder hacer, él solo, todo lo que en gana le venga.,

Este espiritu puede ser, como todo en el mundo,
perjuicio y beneficio. Solamente en el continenie cen-
tral, en la region del caballo de vapor, ha podido fra-
guarse la guerra europea, mucho mds dafiina para el
mundo y el progreso que las Dictaduras peninsulares.
El caballo de vapor, ciego, se precipita en el abismo
adonde quiere llevarlo el conductor, que puede ser
un cretino, y lo arrastra en su caida. El caballo de
sangre se planta, razona cuando se le induce al pre-
cipicio, y, en su rebeldia, salva montura y caba-
llero.

Dice Cambd: «Ya no cabe duda de que la Dictadu-
ra es la expresion de una enfermedad que padecen
algunos Tistados. jTelices los pueblos que para gozar
de plena salud no han de recurrir a médicos ni a
medicinash

La frase no estd mal; pero, jcudl es el remedio, si
el individuo, por constitucion, es... peninsular? Yo sélo
encuentro uno: amarrarlo al continente por todos los
medios; la riqueza, el intercambio intelectual, la
ilustracién y las férreas cadenas de los ferrocarriles,
principalmente 1, que sujetando los flecos al cuerpo
del mantén, les impide agitarse locamente al menor
viento dictatorial.
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Fig. 2.4 Estados Unidos, 40 km de via por 10000 habitantes. 56 idem id. por 1000 km?

1 Dice Wells, hablando de la Edad Mgdia: «Se multi-
plicaban los castillos y se borraban los caminos.»
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A continuacién estampamos unos graficos de ex-
plotacién de las lineas del Norte y M. Z. A. espafiolas
y uno de la red francesa desde 1878 a 1927 (figu-
ras 4.2, 5.2y 6.8),

Hagamos una pequefia comparacién en unidades
de trafico (U.1.), del trifico de las lineas espafiolas
con las francesas, tomando como unidad los millares
de toneladas/kilometro de trafico por kilémetro.

1886 1927 : N 1°25
FRANCIA —_ — ESPANA — 127 Espaiia Trancia Relacion
. U.T. U. T, U,
e B Millares Millares _M .ill,‘lrff’. N - .
Norte . ................ 917 2384 | Norte ........... 970 { Xilémetros ... .. 15 814 39 874 2,50
Orledns ............... 501 1303 [M.Z. A.......... 901 | Viajeros (millones) .. 115,6 658,7 5,70
Media de lared, ... ... 636 1650 | M.C.P.......... 135 | Toneladas (millongs).| - 45,7 230, 5,00
Pesctas Tesetas
Paris-Marsella . ..., ... 2 3i6 6105 | Andaluces ....... 494 | Ingresos (millongs)...; 906,0 | 3 819,8 4,20 :
i Paris-Calais ........... 1742 4 455 | Media de lared .. 812 | Y por kilémetro. .| 57,400 95,500 1,60
,, Paris-Havre..,......... 1306 3 300 | Madrid-Hendaya. 1746 | Aumento U. T. por ‘
kilémetro ....... 24 000 | 25000 1,04

Basta examinar este cuadro para ver que la den-
sidad de trafico de las lineas francesas, en general, es
doble de la de las lineas espafiolas, y que en 1927 se
llegé en Francia, en la linea de Paris-Marsella, a una
1 densidad mayor de tres veces la de Madrid-Hendaya.
Esta, a su vez, viene a ser el doble de la media espa-
fiola. Puede observarse también que el Norte espafiol
tiene en 1925 trafico semejante al Norte francés

francés viene a ser igual al medio de las redes prin
cipales espaiiolas.

Por tltimo, se ve que en la red francesa, para un
aumento de red de 2,5 veces la espafiola, los ingresos,
viajeros y mercancias aumentan en una proporcién
de 5 veces con respecto a la espafiola, o sea el pro-
ducto del coeficiente de red por el de poblacién, co-
rroborando esto la necesaria proporcionalidad de las

L — _ vias férreas con la po- 4
blacién de las nacio-
Ls1a005 UNIOBS J6 S /260 N l nes.
»5”;2/4 2;_ /j‘;-:’ St ’i ‘a" = Se deduce de lo di-
W:”:M”” :5 P P 2000 | T cl'lo. que por las con-
INCLATERRA /4 | 135 ‘J 2663 \ diciones de densidad
e anoin 37 |24 BT /1#00 de poblacién, riqueza
o eon PP _ [ 6000 B —— del suelo y mejores
. /2.5 | 320 Thed-4. 230 e e i perfiles de las lineas
ALEMAVIA 1.5 | 157 SIN 144 S0 francesas, no llegard
FRANCIA 7 g0 at J20 quizd nunca Espafia a
Nunera /7 90 oo st densidad de trafico;
ALITRALIA iz ;Z o0 pero actualmente tie-
%;Z.;;igpwl P S 33; ne una longitud de
Py i o 17 oy 7km de via por 10 000
P 5 40 ! | 00 habitantes, y Francia
o TUGAL s7 |ae L /90 | tiene 11. Por miridme-
oL w008 e 706 '\. #4290 I tro cuadrado, Espafia
PoLomra s |32z & 00 e e tiene 3 kilometros y
Burcaria 2 26 | 0o T'rancia 8 kilémetros,
/7ALIA 5 628 | 61.0 lo que justifica desde 4
Rosra #0637 e 2.0 <7 | uego la construccién
GRECIA M 40—~ de nuevas lineas.
@&“ y W S0 El aumento de po-
¥ u N33 blacién de los censos
“g“ 000 § 33 de los dultimos afios
) \ A acusa anualmente 1/80

de la poblacién de Es-
pafia, y, aun sin con-
tar con que este creci-
miento obedece a las leyes del interés compuesto, pue-
de asegurarse que dentro de Veinte afios habrd aumen-
tado la poblacién en una cuarta parte. Esto exige pre-
venirse al menos conigual aumento en las vias férreas,
aun sin Jos estimulos que estd recibiendo la riqueza

Fig. 3.0

en 1886, v la linea Madrid-Hendaya a la Paris-Calais
en los mismos aflos.

Es decir: 1.0, que en 1886 ya habfa en I'rancia mds
de 30 000 kilémetros de ferrocarriles, casi el doble
de los actuales de Espafia, y no se llegé a intensificar

la circulacién sino después de completar la red, y
2.9, que Espafia va muy retrasada con respecto a
Francia. El aumento medio de trafico por kilémetro

ptiblica con la creacién de riegos e industrias y otros
adelantos mineros y agronémicos, industriales y de
mejora de carreteras y caminos vecinales de la na-
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¢ién. No prevenir estos aumentos seria poner un
freno completamente absurdo a la marcha ascen-
dente del aumento de vida nacional.

Hemos de hacer notar, sin embargo, que las li-
neas actuales, por lo antedicho, tienen una capacidad
de trafico superior a la actual, por lo que, mds bien
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traeria una crisis econémica funesta. Es, entonces,
absurdo que servicio tan necesario a todos y ya tan
altamente retribuido, no exija imperiosamente com-
plementos que permitan mayor desahogo a los usua-
rios y a las Compaiifas, permitiéndoles mayor flexi-
bilidad en los servicios. Es imprescindible entonces
huir de ese peligrosisimo 1i-
1 55 . mite econémico en que se
encuentran los transportes
L35 ferroviarios, porque cual-
quier crecimiento de vitali-
dad en la nacién, y confia-
damente hay que esperarlo,
pudiera abortarse por falta
de expansion posible.

Un aumento del 5 por 100
en las tarifas pudiera levan-
tar un empréstito de los

. 1000 millones necesarios
~avalados por el interés del
4,5 por 100 que corresponde
a dicha elevacién para los
900 y pico de millones que
ingresan anualmente en las
cajas de las Compaiifas, y
que van aumentando de un
modo casi uniforme y segu-
ro, como puede verse por
los graficos de las figu-
ras 3.0y 4.8
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que lineas que las descarguen de trafico, lo que nece-
sitan es lineas de extensién y aumento de afluencia
J1el mismo, o bien lineas de acortamiento en la unién
el centro con la periferia. Puede decirse, pues, que,
sulvo excepciones, las lineas de periferia no son ur-
uentes asf como las paralelas o casi paralelas cercanas
i lineas de buenos perfiles y

trilico intenso, muy lejos

18199 1920 (921 928 1927 (924 1925 /1926 1927 /928

Examinando los graficos
de explotacion de las figu-
ras 8.2 y 4.2 se ve en seguida que el trafico no se re-
trajo lo mds minimo por la subida de las tarifas, que
llegé en Norte y M. Z. A. al 46 por 100 al saprimir
ciertas tarifas especiales en los afios 1917 a 1920.

T.a tarifa, en realidad, se ha quedado muy bhaja con
respecto a todos los demds valores. Lo menos que

rodavia de la méxima den- ] M/]Jol
sidad,
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esta‘ elevacion de tarifas
pudiera traer una revolucién econdmica ruinosa
para el pais, y, sin embargo, no se admite la precisién
de nuevas lineas. Es decir, se sostiene tdcitamente
que las tarifas son altas, casi en el limite prohibitivo
del transporte ferroviario, transporte que interesa
de tal modo a toda la nacién, que el menor anmento

pudiera concedérsele a las tarifas para darles ese va-
lor absoluto intangible e inconmovible es que fueran
tasadas por un valor también inconmovible, como el
patrén oro, y eso y algo mas se ha hecho en Francia
en los trastornos econémicos de la postguerra.

Otro punto de vista que no se considera cuando se
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trata de un particular es el de los beneficios generales
delanacién, que se calculan de dos a cuatro veces el ini-
porte de los productos brutos, seglin se tomen los
estudios de Dupuit, Michel, Freycinet, Varroy o
Krautz.

De todos modos, puede admitirse que el minimo
de beneficio para el pais sea la media o tres veces

P _//,,

60 /2

5 /1,

S0 / / j 10
. NI
4 'ﬁ"(ﬁi/ \ / ,j’“g
Y o / ¥
Ny \\u 7 S
S Jo ) / 6%
R 37 S
S z p\ad / N
N o j{

N i . K.
s 20 » : Farrocdril £0000] 4
N\ 5 e
§ 43 N ,,(',f”” Jao! 3
s /
9 : 20009/ 2
J Pesos ﬁr:a/“j’: 10000 ¢
Dero3_Weres 1/ I
4 J
AnNos 1878 1558 1898 /908 19/2 /9/9 1928
Fig. 6.% Ferrocarriles franceses. Red general

los productos brutos, lo que da desde luego un bene-
ficio muy superior a tres veces el beneficio liquido,
puesto que los gastos fueron saldados ya con los pro-
ductos brutos que entraron en la Caja de las Com-
paiifas.

In cuanto a los beneficios indirectos recibidos por
el ptblico y el Estado, son muy dificiles de precisar.
Sin embargo, M. Dupuit ha llegado a una férmula, en
que considera los tres elementos Ptiblico, Compaiifa
y ‘Tesoro, la cual ha aplicado a la Red general Fran-
cesa, y ha obtenido una confrontacién aceptable de
la misma, deduciendo que en cuarenta afios compro-
bados varfa la relacién total: productos brutos, de
2,50 a 3,37, y siguié una marcha ascendente,

En este mismo sentido puede comprobarse el Anejo
que publica la Compaiifa del Norte, en el cual se ve
que los beneficios directos obtenidos por el Estado
de las lineas explotadas por dicha Compafifa han su-
bido desde 7 millones en 1880 hasta 56 millones
en 1928, siguiendo una marcha ascensional acelerada,
pues en el dltimo afio hubo 8 millones de aumento.

Es cosa muy conocida la comparacién que se hace
con el transporte por carretera; pero es evidente, y
ya quedd demostrado por las Memorias presentadas
y discusiones sobre este tema en el Congreso de Mi-
lan, que los ferrocarriles no temen aiin la competencia
para transportes largos o de gran volumen. Ademads
de las enormes economias que éstos reportan, por la
disminucién del personal de tremes, que se reduce
a menos del 1 por 100 del de carreteras, estd el des-

gaste y conservacién de los firmes, que se han acos-
tumbrado a no tener en cuenta, porque lo paga el
Estado. El ferrocarril fué creado para disminuir el
rozamiento y aumentar la dureza de la superficie de
rodadura economizando su desgaste, v es un absurdo
que por no pensar en ello un poco se quiera volver
a los firmes de carretera y coeficientes fuertes de ro-
dadura, solamente porque se elimina un elemento
tan importante como la conservacién del afirmado,
que se carga arbitrariamente al Estado. Este es el
mas interesado en poner Jos puntos sobre las ifes y
el primero que ha de notar en los gastos de conser-
vacién la creacién de esas lineas que parece no han
de surtir efecto.

Un trafico intenso exige el ferrocarril, y solamente
con el ferrocarril puede crearse un tréafico intenso,
pues llegando a una cierta. densidad, las superfi-
cies de rodadura tienen que ser metdlicas, cosa que,
como otras muchas, por demasiado sabidas parece
que se han olvidado ya completamente.

Hagase una ligera estadistica de lo que importa
hoy la conservacién por kilémetro de carreteras or-
dinarias y de las de firmes especiales, cargando a és-
tas la amortizacidén de los fuertes gastos de obras
nuevas. Dediizcase el desgaste que corresponda a to-
nelada transportada y hdganse ntmeros cargando to-
dos los gastos, a ver a qué precio resulta el peaje y
a cudl el transporte, y se deducird que estamos en-
gafiados.

Para puntualizar algo todo lo dicho, vamos a pro-
curar resumirlo.

1.0 Algunas lineas de periferia, o paralelas y muy
cercanas a otras, no parecen muy precisas de mo-
mento; pero todas las demds que se encuentran en
ejecucion son necesarias y figuran en los planes del
Consejo Ferroviario.

2.0 ‘I'odas las lineas radiales cubren, ademds de
una necesidad de la vida nacional, un fin politico de
atraccién al centro, descargando la tensién de la
periferia.

3.0 Cualquiera de estas lineas no han sido cons-
truidas por empresas particulares, porque para ellas
los beneficios resultarian muy mermados por la par-
ticipacion del Estado y de las arterias principales ya
establecidas, a las que va a nutrir con su sangre de
arteria secundaria. Pero que los beneficios del Es-
tado hay que tomarlos en mas del triplo de los pro-
ductos brutos y la parte que corresponda al incre-
mento de trifico de las demds Compaiifas estable-
cidas.

4.0 Tl ferrocarril nacié por lo deficiente que es la
rodadura aun en la mejor carretera para transportes
de gran volumen o longitud, pues los gastos de peaje
y transporte son mucho menores en aquél, y es ab-
surdo pensar que la carretera o la autopista puedan
suplir al ferrocarril.

5.2 Tas tarifas ferroviarias no han llegado al
equilibrio natural con las mercancias transportadas,
pues habiendo subido tedos los valores un 100 por 100,
las tarifas sélo han obtenido un precario 15 por 100, y
pueden ser de modo provisional la cantera que ex-
plote el Estado para arbitrar recursos para la cons-
truccién de nuevas lineas,

6. Que comparada con las 22 naciones de al-
guna importancia que constituyen Europa, Espaifia
ocupa el 14 lugar de densidad ferroviaria con res-
pecto a la poblacién y el 18 lugar con respecto ala
superficie, y que esto representa un atraso que no
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cstd justificado en modo alguno, ni por su deuda,
ni por exigiiidad de los ingresos del Estado, pues
ocupa un lugar bastante avanzado por estos con-
ceptos.

7.0 El notable aumento que experimenta la po-

blacién de Espaifia desde hace varios afios exige pre-
caverse para no agravar mas la desproporcién ya
existente entre ferrocarriles y habitantes, pues pu-
diera abortarse ese desarrollo, base de la riqueza
nacional.

F. DURAN
Ingeniero de Caminos

XI sesion del Congreso Internacional
de Ferrocarriles

il dia 5 del presente mes, bajo la presidencia de Su
Majestad el Rey Don Alfonso XIII, en el palacio del
Nenado, tuvo lugar el acto solemne de inagurar las ta-
reas de la XTI sesién del Congreso Internacional de Fe-
rrocarriles,

Pasan de novecientos los delegados inscritos, perte-
necientes a todas las nacionalidades del mundo, y como
muchos de ellos vienen acompafiados de sefioras de su
‘familia, el aspecto que ofrecia el salén de sesiones del
Senado era verdaderamente espléndido.

Con la venia de S. M. el Rey inici6 los discursos el
ministro de Fomento, D. Leopoldo Matos, que, des-
pués de saludar a las altas autoridades de inmenso va-
iwr cientifico que estaban congregadas, hizo un intere-
sante andlisis de la significacién que para él tiene el
Cungreso Internacional de Ferrocarriles: Congreso, sig-
wiicativo de paz; internacionalismo, de solidaridad, y
‘crrocarriles, de progreso. Termina su discurso salu-
«'a:xl}cl? a los congresistas en nombre del Gobierno es-
poiilol,

Ll Sr. Boix, presidente de la Delegacién de las Com-
~uiitas ferroviarias, dedica también un saludo a todos
" presentes y agradece al Rey su aceptacion de la Pre-
silencia de honor del Congreso, con lo que, una vez
s, ha respondido a su constante tradicidén de asociar-
o l:L toda manifestacion de cultura y progreso mun-
titles,

L presidente de la Comisién permanente de la Aso-
ciacién Internacional de los Congresos de Ferrocarri-
'es, Mr. Foulon, agradece también la presencia del Rey
o lispafia en este acto y hace una ligera sintesis de la
¢volucion que ha experimentado la referida Asociacion,
que cuenta en la actualidad con la adhesion de 42 Go-
hicrnos y de 230 Administraciones ferroviarias, explo-
iadoras de 620000 kilémetros de ferrocarril. Asegura
vque Ja Asociacién ha seguido con gran interés el avan-
ce extraordinario que en los Gltimos afios ha dado Es-
pafia en materia ferroviaria; en este momento tiene un
clogio para la construccién de las lineas internaciona-
les y para las obras de electrificacién y mejoramiento
(ue realiza la Compaifiia del Norte en Barcelona.

Seguidamente propone al Congreso el nombramien-
to de presidente del mismo a favor de D. José Gaytan
de Ayala, y para los cargos de vicepresidentes, a los
sefiores D, Eduardo Maristany, D, Félix Boix, D. Luis
Morales y D. Antonio Valenciano, ‘“‘La ‘Comision per-
manente —dice Mr. Foulon— estd convencida de que,
]}?IJ'O tan escogida direccién, queda asegurado el mayor
exito del Congreso.”

A continuacién hace uso de la palabra el Sr. Gaytan
de Ayala, que en un brillante discurso, y con singu-
lar modestia, agradece la honrosa designacion de que
ha sido objeto, y en la que ve, tinica y exclusivamente,
un deseo de ofrecer a Kspafia prueba de cordial sim-
patia y de especial consideracion. Entiende que proce-
de nombrar los secretarios que han de completar la
Mesa del Congreso, y propone, para secretarios gene-
l'a'!e_s, a Mr. Paul Ghilain, secretario general de la Co-
misién permanente de la Asociacién, y a D. Augusto
Krahe, secretario que ha sido del Comité de Secreta-
riado de la Comisién organizadora en Espafia. Para

los cargos de secretarios adjuntos propone a los sefio-
res Sir Henry Fowler, ingeniero de la London Mid-
land and Scottish Railway; Mr. Wolf, director de los
Caminos de IHierro del Reich, y D. José M. Garcia
Lomas, ingeniero de nuestra Compaifiia del Norte. Que-
da asi definitivamente constituida la Mesa del Congreso.

El Sr. Gaytan de Ayala coniintia su discurso, ex-
plicando las causas de la relativa lentitud con que nues-
tro pais ha marchado en materia de ferrocarriles, a pe-
sar de lo cual cuenta con una red de 16000 kilémetros,
que no satisface plenamente nuestras necesidades, pero
que sera rapidamente ampliada, para alcanzar la per-
feccidn que requieren las necesidades de comunicacién
nacionales, internacionales e intercontinentales que Es-
pafia, por su situacion geografica, estd llamada a servir.
“Nos encontramos, como ha asegurado Mr. Foulon, en
una era e verdadero progreso, en materia de trans-
portes.” '

Con este motivo dedica un recuerdo al ilustre conde
de Guadalhorce, que, en su labor de cinco afios al fren-
te del Ministerio de Fomento, incluyé entre sus gran-
des planes, como uno de los de mas urgente solucién,
el mejoramiento de las vias de comunicacién, y em-
prendié la construccion, por el Lstado, de nuevas li-
neas férreas. El Sr. Gaytan entiende que la presencia
en el Gobierno del Sr. Matos, con su patriotismo y sus
entusiasmos por el progreso de Espafia, es garantia de
pleno acierto en las soluciones de los asuntos que se
hallan planteados.

Terminados los discursos, S. M. el Rey declara inau-
gurada la XI sesion del Congreso Internacional de Fe-
rrocarriles. A continuacién el Rey paso al salén de la
Presidencia, donde le fueron presentadas las persona-
lidades mas salientes del Congreso.

X KN

El dia 6 comenzé la reunién de las Secciones; de
las Mesas de las mismas forman parte los siguientes
elementos espafioles:

Seccién primera—Via y Obras.
Secretario, D. Walter Mac Lellan, ingeniero de Ca-
minos.
Seccién segunda—DMaterial y Traccion.
Vicepresidente, D. José André, jefe de Material y
Traccion de la Compaifila de M. Z. A,
Seccién tercera—Explotacidn. :
Vicepresidente, D. Pedro P. Alarcén, jefe de Explo-
plotacién de la Compafila del Norte. )
" Secretario, D. Alfredo Moreno, ingeniero del Servi-
cio de Explotacion de la Compaifiia del Norte. )
Secretario, D. Joaquin Puig, ingeniero del Servicio
de Movimiento de la Red Catalana de la Compafiia
de M. Z. A,

Seccion cuarta—Orden general.

Presidente, Sr. Conde de Fontao, director adjunto
de la Compafiia del Norte. )

Secretario, D. José Planas, ingeniero agregado a la
Direccién de la Compafila de M. Z. A.



