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una linea recta; es decir, que la ecuacién que ordi-
nariamente define los obstaculos a que han de suje-
tarse los movimientos econémicos es de primer grado
en xy. )

En el tridngulo MaM', Ma ¢és lo que ha dismi-
nuido la mercancia x moneda y M’a lo que ha aumen-

tado la mercancia y. El centro ha efectuado una com-
pra, y como

Ma = M'a.tang o
llamando « ¢l dngulo agudo que forma la recta del

obstdculo con el eje de las y, resulta que tang « Tepre-
senta geométricamente el precio de la mercancia ¥,

Si la trayectoria seguida por el centro fuese una

curva cualquiera partiendo del punto M, habremos de
considerar en el novimiento econémico lo que lla-
nmareimos precio ei un punto, que es el valor de la de-
rivada de & con respecto a y en el punto que se con-
sidere de la trayectoria definida por la ecuacién del
enlace.

El estudio de los movimientos dentro del angu-
lo BMD conduce a los mismos resultados, salvo que,
en este caso, la cantidad de ¥ aumenta y la de v dis-
minuye, v el centro ha efectuado, por lo tanto, una
venta, Tl dngulo AMC, cs, pues, la region de las com-
pras y el BMD, la de las ventas.

11. Tipos de mercado.—Reducidas las operacio-
nes en un mercado a operaciones de compraventa,
todas lastransformaciones que suponen las operaciones
de cambio y produccién se reducen a una transfor-
macién de mercancia en moneda. El complejo eco-
némico estd, pucs, constituido por dos grandes gru-
pos: los compradores y los vendedores. El que com-
pra, transforma lamoneda en mercancia; el que vende,
efectia lo contrario.

Son los gustos para el consumidor y los heneficios
para el productor lo que guia a los centros en las ope-
raciones econdmicas, y, como ya se ha dicho, la teo-
ria del equilibrio econdmico estd basada en el prin-
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cipio que uno y otro centro busca la maxima satis-
faccion compatiblemente con los obstdculos que se
oponen a su libre movimiento. Es en los mercados,
precisamente, donde estos obstaculosse manifiestan.

Si en el mercado reina la libre concurrencia, esto es,
que todos los centros obran en igualdad de condicio-
nes, con entera libertad, todos en contacto, con una
gran publicidad en las operaciones, de manera que
en cualquier momento es conocido el estado del mer-
cado, tenemos un tipo de éste, en el cual todas las
operaciones de compraventa se realizardn al mismo
precio, que surge entonces como resultado de una
accion colectiva, y compradores y vendedores se li-
mitardn a satisfacer sus gustos o sus beneficios con
la mayor ventaja posible dentro de las condiciones
del mercado. Unos y otros operaran en las cantida-
des estrictamente necesarias para conseguir una sa-
tisfaccion de momento, sin ulteriores consecuencias,
porque el que acude a estos mercados no lo hace con
el propésito de modificar directamente sus condicio-
nes, si bien a ello contribuye de un modo indirecto.

Cuando, por el contrario, no todos los centros sc
encuentran en iguales condiciones, sino que uno, o
varios, puestos en combinacién, son poseedores dc
ciertos privilegios que les permite operar comprando
o vendiendo mercancias en cantidades mayores o
menores que las que les son necesarias para su satis-
faccién inmediata, el precio no lo fija, como en el
mercado de libre concurrencia, la accidén colectiva
de todos los contratantes: es el resultado de una accion
individual y directa del centro privilegiado, que busca,
determinando una alza o una baja en el precio, el na-
yor provecho posible en el presente o en el porvenir.
En general, todos los que gozan de un swonopolio de-
terminan este segundo tipo de mercado. ,

Libre concurrencia v monopolio son, pues, las dos
formas bajo las cuales se efecttian todas las operacio-
nes de compraventa en los mercados, v a ellas ha-
bremos de referirnos en todos los casos de movi-
miento econdmico,

Carlos de ORDUNA

Profesor, secretario general de la Escuela
de C.,C.y P,

Acerca de ferrocarriles

T.as cuestiones ferroviarias que por su variedad e
importancia siempre ofrecen vasto campo al estudio
v exposicion de opiniones, presentan en la actuali-
dad un vivo interés en nuestro pafs, por razones de
sobra conocidas. Ello explica la- atencién que las
Revistas técnicas y la Prensa, en general, les dedi-
ca, vy ello habrd de disculpar estas lineas, en las que
s6lo trato de exponer diversos puntos de vista, pro-
curando, al hacerlo, examinar las cosas lo mds ob-
jetivamente posible.

No ofrecen, desde luego, nada gue pueda llamarse
nuevo, v si sélo relacién de hechos, v, en todo caso,
apreciaciones personales que, por consecuencia, tie-
nen que ser modestas y sin niugin alcance.

Los periodos de construccion de los ferrocarriles
De un modo general se distinguen bastante bien

dos grandes periodos de construccién en el desarro-
1lo del sistema de ferrocarriles de un pafs. Las lineas

principales entran a formar parte del primer periodo
y después esas lineas se completan, en el segundo
periodo, con las lineas de menor importancia o se-
cundarias, que las necesidades de toda naturaleza
impongan.

I.a razén de ser de esta division de épocas construc-
tivas se encuentra en hechos de orden econdmico.
El capital acude primero a establecer las lineas en
las que se puede conseguir trafico importante, v
esas lineas, andando el tiempo, son las que consti-
tuyen las grandes arterias de la red ferroviaria.

Por el contrario, no presta atencién a las que no
ofrecen posibilidad de una rentabilidad aceptable,
v quedan para lo dltimo las lineas secundarias, las
que responden a fines determinados, como las estra-
tégicas y las que circunstancias especiales las sc-
fialan como beneficiosas para la economia general.

Las lineas del segundo periodo hay que conside-
rarlas, pues, como afluentes a otras en explotacién,
y sélo en esta forma puede imaginarse su vida, que
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aisladamente se harfa imposible. Algunas de ellas
deben su existencia, como se ha indicado, a cuestio-
nes de estrategia o a conveniencias de la economia
general, en cuyo favor se renuncia a sacar del capital
invertido por las lineas mismas, el rendimiento de-
bido. La atencién del capital, que se fijé en las li-
neas principales, en las que sirven regiones ricas y
en las que se ofrecen perspectivas de buen negocio,
es tan pequefia para las lineas del segundo periodo,
que tiene que acudir el Estado en ayuda de su cons-
truccion, y hasta efectuarla él en ciertos casos.

Vemos, por lo tanto, que en la red ferroviaria de
una nacién, en la red de transportes, dirfamos nie-
jor, que es costumbre compararla a la red arterial
del cuerpo humano, hay como en ésta los elementos
principales, las grandes arterias, que se dividen en
otras de menor importancia que, a su vez, se dividen
en otras, v asi sucesivamente, hasta las ltimas rami-
ficaciones del gran torrente circulatorio.

Es de observar como las grandes arterias ferrovia-
rias se forman por el concurso de dos factores prin-
cipales: 1.°, por una seleccién ccondmica, que deter-
mina la creacién de la linea; 2.°, por la accién del
tiempo, durante el cual se va creando riqueza cn la
comarca que esa linea recorre, y se van derivando de
ella otras lineas que producen aportacién de trafico.
Y es curioso comprobar cémo la realidad demuestra
estas observaciones, buscando ejemplos en nuestro
pais. El primer ferrocarril espafiol es el de Barcelona
a Matard, y en este trozo de linea fué donde primero
se estableci, hace muy pocos afios, una instalacién
de block-system automatico, que, como se sabe, obe-
dece a la necesidad que crea una circulacién intensa.
Ls decir, que la primera linea espaiiola, o trozo de
linea, que fué preciso dotar de los medios auxiliares
de explotacion, que, existiendo en ella la doble via,
mejor definen el cardcter de una gran arteria ferro-
viaria, fué precisamente la que primero se cons-
truy6 y exploté en Espafia. Con muy poca diferencia
de tiempo, después de la de Matard, se puso en ser-
vicio la de Madrid a Aranjuez, que es también hoy
en dia un tronco de la mayor importancia de nuestra
red. En la Compafifa del Norte, su linea originaria,
la de Madrid-Irdn, constituye el eje principal de sus
lineas, la mas importante. YV asi podriamos ir sefia-
lando otros ejemiplos dentro y fuera de Espaiia.

Ls, en efecto, un hecho comprobado que las lineas
principales no son una improvisaciéon dentro de un
sistema ya establecido; que la malla que los ferroca-
rriles forman en un pais tiene una constitucion que
se ha ido definiendo con los afios, en cuya constitu-
cién se distinguen diversas categorias de lineas, de
las que las mas antiguas, las del primer periodo de
construccién, son, por lo general, las mas importan-
tes, y las del segundo periodo el complemento de
aquéllas,

Los ferrocarriles directos

Es sabido que en ferrocarriles, en cuestién de lineas
de ferrocarriles y de trafico y en transportes en ge-
neral, la linea recta no siempre es la distancia més
corta entre dos puntos. Mejor dicho, no siempre la
menor distancia geografica sefiala practicamente el
camino mds corto.

Influye, en primer lugar, en las distancias, lo re-
lativo al perfil de la linea, que obliga a tomar en
cuenta las longitudes virtuales. Pero, ademds, in-
fluye muy principalmente el modo de estar consti-

tuida y explotada la linea, sus instalaciones, el ma-
terial motor y moévil y su tréfico; esto es, la impor-
tancia de la linea, pues de esta importancia dependen
las instalaciones y la naturaleza de la explotacién.
Sobre una linea principal que disponga de los mejo-
res medios para el servicio, las mercancias y los via-
jeros se transportan con mds celeridad que sobre una
linea secundaria. Segtin esto, cuando dos puntos
estén unidos por una linea principal y por una li-
nea secundaria, salvo en el caso de una diferencia
muy grande de recorridos a favor de la segunda, el
camino més corto lo establece prdcticamente la If-
nea principal, aunque su longitud sea mayor que la
de la secundaria.

Claro estd que hay que considerar también en la
apreciacion de las ventajas del recorrido por una u
otra linea lo relativo a tarifas, porque en ciertos
casos y circunstancias es forzoso admitir, para mer-
cancias sobre todo, que el camino a seguir lo define
el de mayor cconomia en el transporte. Pero la tarifa
depende, a su vez, o puede depender, de la impor-
tancia de la linea, pues cuanto mayor es esa importan-
cia v mayor el volumen de su trafico, mas reducida
podra llegar a ser la tarifa. Por otra parte, la veloci-
dad del transporte cada vez tiene un iuterés mas
grande, al que incluso se supedita la tarifa, y la velo-
cidad mayor, en un orden natural de cosas, se ob-
tiene por la linea principal.

T,a consecuencia de todo esto es ¢ue, como resulta
16gico, una linea principal establecida de antiguo pre-
senta ventajas para el transporte sobre otra linea
secundaria que una los mismos puntos que ella, aun-
que sea con menor recorrido geogréafico. Y como li-
nea directa se stele llamar a la que ofrece practica-
mente un menor recorrido, llegamos a la conclusién
de que decir linca directa tiene que ser decir linea
principal, o, de otra mamera, que para que una li-
nea sea verdaderamente una linea directa tiene que
ser, ademds, una linea principal.

Ahora bien, una linea es principal cuando su im-
portancia lo requiere, cuando el trifico lo exige.
Como hemos dicho anteriormente, las grandes arte-
rias ferroviarias se forman por el concurso de dos
factores, principalmente: riqueza de la comarca y
tiempo de explotacion, pues en el transcurso de éste
se aumenta aquélla. Es decir, una linea no empieza
por ser principal sino que llega a serlo.

Al establecer una linea como principal desde sts
comienzos se corre el peligro de que su explotacién
no pueda sostenerse econémicamente. Ll peligro
en este caso es parecido al de montar un negocio
muy grande y con instalaciones para una produccion
de gran importancia, sin base cierta o muy probable
para vender toda esta produccién. El ferrocarril es,
al fin y al cabo, una industria, y, por consecuencia,
un negocio. Explételo una empresa o explételo el
Estado, el que lo haga tiene que llevarlo a cabo con
un fin y con una organizacién industrial. El ferroca-
rril tiene que bastarse a si mismo. Este es un postu-
lado universalmente admitido, sin que baste a des-
virtuarlo la tendencia a la solidaridad financiera de
empresas, que se adoptd en las recientes leyes ame-
ricana y francesa, y que, aun con lo seductora que
parece a primera vista, no ha dado lugara aplicacio-
nes practicas. Puede realizarse la solidaridad finan-
ciera cuando muchos negocios buenos tienen que cu-
brir pocos malos. Pero cuando la mayoria son malos,
o simplemente regulares...
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En realidad, no es sélo el peligro apuntado el que
debe tenerse en cuenta al tratar de dar a una linea
desde el principio el cardcter de gran linea o linea
principal. Eso seria suficiente si el ferrocarril, aun
considerado como una industria y un negocio, fuera
una cosa aislada. Pero toda linea forma parte de la
red arterial completa de un pais, que se ha consoli-
dado en muchos afios, creando intereses y corrientes
de trafico, y no es dado, o no debe serlo, desordenar
de pronto ese sistema arterial, tratando de procurar
bruscamente un cambio en el ritmo de su funciona-
miento por la ingerencia de elementos que no res-
ponden, por su constitucién y alcance, a necesidades

verdaderamente sentidas, en el momento de su esta-

blecimiento, al menos. I,0s ferrocarriles nuevos son
de interés general, regional o local, indudablemente;
pero los ya explotados también lo son, y lo natural
es tratar de relacionar todos esos intereses, buscan-
do en un cauce natural de cosas su posible coexis-
tencia.

Los razonamientos anteriores nos llevan a decir lo
delicado vy dificil que es crear nuevas lineas directas,
sobre todo en largos recorridos, con el cardcter de
lineas principales. Sin duda ello explica el que no
hayan logrado realizacién algunos de los directos de
m4ds importancia que se proyectaron en nuestro pais.

Toda red admite aumentos que modifiquen su cons-
titucién, No sélo los admite, sino que le convienen y
hasta los necesita. Sin embargo, después de las cons-
trucciones del primer periodo a que antes hemos alu-
dido, esos aumentos no deben tener el caricter de
creacién artificial de grandes lineas. Si alguno de los
acortamientos que se ejecuten tienen suficiente base
de trafico e importancia para formar parte de una
linea principal, su transformacién vendra luego im-
puesta por la realidad.

La anomalia de establecer grandes lineas en el
segundo periodo de construccién de la red de un pais
serd mayor si en ese segundo perfodo no lograron
atin la transformacién en grandes lineas algunas del
primer periodo que lo necesiten y que dentro de la
modestia de sus instalaciones ejerzan funciones de tal.

Los periodos de construccion en Espaiia

El primer periodo de construccién de ferrocarriles
terminé hace tiempo en la generalidad da los paises.
En Alemania se puede considerar el afio 1879 comio
marcando el limite entre los dos grandes periodos
de construccién, segin opinién de M. Leibbrand,
expuesta en una ponencia del dltimo Congreso In-
ternacional de Ferrocarriles. Es explicable que se
pueda fijar para dicha nacién la fecha de un afio
para divisién de esos dos periodos, concretando asi
una cosa tan poco precisa, por la circunstancia de
que la clasificacién oficial de los ferrocarriles alema-
nes separa los principales de los secundarios, y son
éstos los que adquieren mayor desarrollo a partir
del afio citado.

Hasta esta fecha de 1879 habia en Alemania 30 000
kilémetros de lineas principales, aproximadamente,
v unos 3 000 ki de secundarias. Desde ella hasta
la de 1913 la longitud de todas las lineas principales
alemanas no aumenté mis que hasta 37 000 kilé-
metros, mientras que en el mismo lapso de tiempo los
ferrocarriles secundarios se elevaron a 26 500 ki-
16metros de via ancha y 2 200 de via estrecha.

En Francia, aunque no se pueda definir con tanta

precisién el limite de los periodos de coustruccién,
resulta también que en la misma fecha que en Ale-
mania estaban ya construidas las lineas bésicas de
su red. El plan de Freycinet, que se refiere a ferro-
carriles complementarios, es del mismo afio 1879,
y de 1880 la ley de ferrocarriles de interés local,
que modificé fundamertalmente la primitiva ley
de 1865.

Para Espafia no podemos citar esos mismos afios
como fin del primer perfodo de construccién de fe-
rrocarriles. Estaba entonces atn reciente la ley de
1877, después de la cual se ejecuté un buen ntimero
de kilémetros de ferrocarriles de lineas importantes.
Es logico que el retraso que hubo para nosotros en el
comienzo de aquel primer periodo se aplique a su
terminacién.

Nuestro primer ferrocarril, de Barcelona a Matar6,
data del afio 48. Con arreglo al Pliego de condiciones
generales para la concesién de ferrocarriles del
afio 1844 se ejecutd el citado y otros varios, con un
total de pocos kilometros. El afio 1855 se promulgé
la primera ley general de ferrocarriles, por la que se
rigen las concesiones de una parte considerable de
los que constituyen nuestra red, y con arreglo a ella
se dié un avance de alguna importancia en las cons-
trucciones. Hubo un cambio de legislacién en 1868,
que unido a la situacién que atravesaba por aquellos
tiempos nuestro paifs, determiné un perfodo poco
fructifero, y se llegd luego a la ley organica de 1877,
con un Plan general de ferrocarriles.

Se distinguen, pues, cuatro etapas, definidas prin-
cipalmente por lo legislado en 1844, 1855, 1868 y
1877. A partir de la ley de este tltimo afio se entra
en una época de cierta actividad, y finaliza el siglo
proximo pasado teniendo Espaila una red de unos
14 000 km), entre ellos las lineas principales. Con el
nuevo siglo viene la ley de Secundarios y Estraté-
gicos, de 1908, después de los intentos legislativos
del siglo anterior en esta materia.

El primer periodo de nuestra construccién de fe-
rrocarriles podriamos, pues, considerarlo terminado
con el siglo xXIX. Sin embargo, la red de ferrocarriles
de interés general no era muy crecida, y al tratar de
formar el plan de secundarios, la misma Comisién
que en 1905 se nombré para ello, formula como una
de sus conclusiones la conveniencia de la revision
«del plan de ferrocarriles de primer orden, y que una
vez practicada se adopten las disposiciones conve-
nientes para la completa terminacién de dichas vias
en el mas breve plazo posiblen.

En realidad, las reformas que necesitaba ese plan
de ferrocarriles de primer orden podian reducirse a
completarlo con las uniones que salvasen la disconti-
nuidad de algunas grandes lineas. Habfan pasado
va muchos afios desde el establecimiento de los pri-
meros ferrocarriles, para una revisibn que alterasc
sustancialmente la constitucién de la red. ¥ asi su-
cedi6 que cuanto se hizo relacionado con los llamados
ferrocarriles de interés general puede decirse que fué
sélo la promulgacién de la ley de complementarios
de 1912, que se referfa a los ferrocarriles que no
habfan podido atin construirse con arreglo a la ley
del 77. .

El primer periodo de la construccién de nuestros
ferrocarriles estaba, por tanto, practicamente ter-
minado cuando al comienzo del siglo presente se
siente verdaderamente la necesidad de intensificar
los secundarios. Aunque entre los ferrocarriles de
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interés general se notase la falta de algunas lineas,
su establecimierto no estaba indicado hacerlo con
la categoria de las arterias principales que el tiempo
habfa formado, porque no tendrian vida ni posibi-
lidad en esa forma. El méximo interés estaba en
los secundarios, aparte de la mejora de las lineas en
explotacién. Respondian a este criterio los tres planes
que existian antes de la ley de 1924: el de comple-
mentarios, el de secundarios y el de estratégicos.

Lo que de ellos se ejecutaba, con arreglo a las leyes
correspondientes, era bien poco, y lamentable el lento
desarrollo de nuestra red, justo es decirlo.

El plan de construccién

El nuevo Régimen ferroviarioestablecido por Real
decreto-ley de 12 de julio de 1924, hizo cambiar el
estado de cosas existente.

El Consejo Superior de Ferrocarriles queda encar-
gado, por esta nueva ley, de proponer al Gobierno
los planes generales deferrocarriles, los de construccién
vy los de estructuracién y agrupamiento. El propio Es-
tado se encargara, salvo casos de excepcién, delas nue-
vas construcciones de ferrocarriles. En todo caso,
el coste de estas construicciones correra de su cuenta.

Los ferrocarriles se clasifican en dos grandes
grupos:

Interés nacional.
Interés regional o provincial.

Interés local.
B).—De servicio particular,

A).—De servicio general .

Los ferrocarriles de servicio general e interés na-
cional serdn de ancho normal espaiiol, admitiéndose
excepciones en casos determinados.

A la vista de esta clasificacién viene a la memoria
la de los ferrocarriles alemanes, que es como sigue:

1.—Ferrocarriles principales.
1I.—Ferrocarriles sccundarios,

A).-—De trifico piiblico .
I1I.—Ferrocarriles locales.

B).—No destinados al

1,—Ramales particulares.
trafico pblico

...... II.—Vias de orden inferior.

La clasificacion espafiola comprende los misnios
grandes grupos que la alemana, modificando respecto
a ésta, en el primer grupo, los nombres de las tres
partes en que se divide en ambos casos, con lo cual
parece que se resta algo de valor al concepto clari-
simo que la ley alemana da a las distintas categorias
de ferrocarrilas que constituyen el tetal de la red
y a su papel dentro de la organizacién arménica de la
explotacion, a saber: ferrocarriles principales, que son
las grandes arterias; ferrocarriles secundarios, como
derivacién de aquéllos, y ferrocarriles locales, como
derivacion de los secundarios. Dentro de los ferroca-
rriles principales existe, a su vez, una clasificacion
de hecho, segtn la importancia del trafico, que se
traduce en mayor o menor nimero de vias, que se
van aumentando a medida que las necesidades lo
imponen. Queda asi precisado el cardcter de cada li-
nea y su papel en la explotacién, y relacionada ésta
con la construccidén. Las grandes arterias y, en ge-
neral, las lineas principales, datan del primer pe-
riodo de construccién, y las secundarias y locales,
del segundo, en su mayoria.

Un detalle de la ley alemana conviene destacar,
de paso, y es el que se refiere a la posibilidad de que

un ferrocarril local pase a ser de interés general;
es decir, que haya cambiado de categoria en el trans-
curso de la explotacién, lo que viene a corroborar
las ideas expuestas en lineas de epigrafes anterio-
res, en cuanto se refiere a que la importancia de una
linea es funcién del tiempo, y las lineas méas impor-
tantes suelen ser las mas antiguas.

En la ley espaiiola, los ferrocarriles de servicio
general son: de interés nacional, de interés regional
o provincial, y de interés local; y con arreglo a esa
clasificacion el Consejo Superior de Ferrocarriles de-
bia formar un nuevo plan, como lo hizo al principio
de 1925, formulando un anteproyecto, acerca del
cual se abrié informacién piblica, anunciada en la
Gaceta de 13 de marzo de dicho afio.

Este anteproyecto de plan se compone de una re-
lacién de lineas, que son las que aproximadamente
constituian los antiguos planes de ferrocarriles com-
plementarios, secundarios y estratégicos. Varia la agru-
pacién, y queda con ello establecido un nuevo con-
cepto, que en algunos casos se define mds por la ma-
nera en que se han de habilitar luego las lineas.

Se observa que entre los ferrocarriles nacionales
se incluyen algunos que acusan categorfa de linea
principal, y a su lado otro ya en construccién que
formaba antes parte del plan de estratégicos, como
el Terrol-Gijon, y que por esto, debido a las condi-
ciones permitidas para el trazado y por el ancho
de via (que es de 1 m), ofrecé marcado caricter de
linea secundaria. El cardcter de linea principal no
es, pues, facil de apreciar en todas las que forman
parte de este grupo.

En los otros grupos de ferrocarriles regionales y
locales, figuran lineas comprendidas en los antiguos
planes de secundarios y estratégicos, y tampoco es
facil, respecto a ellos, formar cabal juicio de las cir-
cunstancias y condiciones que han determinado la
inclusién de esas lineas en uno u otro grupo.

Pero cualesquiera que sean esas circunstancias y
condiciones, asi como los motivos que existieron para
formar los tres aludidos grupos, el hecho es que en
estos tiempos, (ue todo parece indicar que deben con-
siderarse como del segundo periodo de construccién
de ferrocarriles (agotado ya casi en las naciones de
mayor potencialidad que la nuestra), queda fcrmada
una clasificacién de lineas nuevas —bastantes de
ellas principales y algunas directas—, que se disponen
asi desde el principio, cuando atin no gozan de todas
las instalaciones que son propias de esa categoria
de lineas, otras proximas, en explotacién desde fe-
cha lejana y que forman las fundamentales de nues-
tro primer periodo de construccion.

Esta clasificacién responde a un anteproyecto de
plan y no se esperé a su aprobacién para decretar la
construccion de ciertas lineas figuradas en él. Se
entresacod algunas de ellas y se formé un plan «pre-
ferente de urgente construccién», que es el que ac-
tualmente se estd realizando.

En este plan preferente, que corresponde al Real
decreto de 5 de marzo de 1926, no se hace clasifi-
ficacion ninguna de lineas y si sélo citar las que de-
ben construirse. El cardcter de cada una se encuentra
en st recorrido y en la forma en que se piensa cons-
truirla; y de estas particularidades parece deducirse
como una idea principal, en la formacién de esta plan,
el buscar lineas de acortamiento con el propésito de
obtener lineas directas. Asi, por ejemplo, la que nace
en Baeza y va hasta Lérida, apuntando a la futura
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frontera de Saint-Girons, que es una linea de largo
recorrido, que se formé soldando antiguas lineas de
los planes secundarios y estratégicos en forma de
salvar las discontinuidades con que aquéllas resul-
taban. En otro caso se advierte mds clara la idea
aludida, v es en la linea Zamora-Orense-Corufia. Aqui
no se busca sélo el acortamiento, sino que se le da el
caracter de linea directa y principal, al proyectarla
para doble via. Se trata, segtn ello, de un caso de
gran linea. En la de Madrid-Burgos, por las condi-
ciones de trazado 'y perfil, y por su constitucién
también con doble via, el caso es mas bien de una
super gran linea.

Forman, por tanto, parte del plan preferente al-.

gunos ferrocarriles con alta categoria, al menos en
la construccién. En cuanto a la explotacién, seria
aventurado afirmar que las necesidades del trafico
habrdn de requerir forzosamente la existencia de la
doble via. Mientras el ntimero de circulaciones al
dia no pase de 35 6 40, con una sola via es sufi-
ciente para la explotacién. ¢Serdn més que esas las
circulaciones que en los primeros afios tengan las de
Madrid-Burgos y Zamora-Santiago?

De las lineas hoy en explotacién puede decirse
que, construidas a partir del afio 48 del siglo pasado,
han empezado a ser habilitadas con doble via, las
que lo necesitaron, al empezar el siglo presente.

Aparte de lo relativo a doble via, es suficiente,
dentro de la importancia de nuestra red, algunas ca-
racteristicas, para considerar como lineas principa-
les a bastantes de las que se construyen. Queda
aparte también el hecho de la simultaneidad de la
construccién, de llevarse ésta a un tiempo en muchas
partes del recorrido, que indica propésito de empezar
la explotacién de una vez, sin esperar a hacerlo por
trozos que permitan tanteos que aconsejen el cardc-
ter de los trozos sucesivos.

En marcha estdn las construccioaes de esas lineas
del plan preferente, que sumadas a las que ya se esta-
ban construyendo por el Estado, dan un total de
cerca de 4000 km, bastantes de ellos de grandes
lineas, que se establecen en nuestro segundo pe-
riodo de construccién, pasados tres cuartos de si-
glo del comienzo de las primeras explotaciones, y
cuando la competencia de los transportes por ca-
rretera son una cosa real y positiva, que no puede
desdefiarse.

De desear es que la riqueza de las comarcas que
recorren las nuevas lineas, y su progreso, respondan
a crear el trafico que aquéllas necesitan, para que sea
factible st vida y para compensar el gasto cuantioso
que las construcciones imponen y el esfuerzo que re-
presenta realizarlas eu el corto plazo que en un prin-
cipio se ha previsto.

Francisco WAIS
Ingeniero de Caminos

Primer Congreso Internacional de la Cons-

truccion

Se ha celebrado recienteniente en Lieja, entre los
dias 31 del pasado agosto y 5 del corriente, el primer
Congreso Internacional de la Construccion Metdlica,
al mismo tiempo que se celebraba, y con cierta rela-
cién, ¢l Congreso Internacional del Hormigon Armado.
existiendo, en realidad, temas que han sido estudiados
simultineamente en ambos Congresos.

Me ocuparé exclusivamente del primero, por ser en
el que con mas asiduidad he asistido a las reuniones
celebradas, habiendo llevado al mismo la representacion
de la Escuela de Caminos y de la Compaiiia de tos Fe-
rrocarriles de M. Z. A.

En dicho Congreso estaban inscritos escaso ntimero
de ingenieros espafioles: no pasaba de la decena; pero,
por diversas causas, la asistencia de aquéllos ha sido ver-
daderamente exigua, hasta el punto de que Gnicamente
han permanecido en Lieja, durante el periodo de sesin-
nes, D. Manuel Junoy, ingeniero industrial, atecto a
la Maquinista Terrestre y Maritima, de Barcelona, y ei
que estos renglones suscribe.

Bs verdaderamente lamentable que materias tan in-
teresantes como las que en el Congreso se han tratado
no merezcan mas simpatia por los ingenieros espafioles
y no realicen éstos los pequefios esfuerzos que represen-
ta hacer un viaje nada penoso ni caro, sahiendo, ademas,
que en la mayor parte de estos Congresos se alterna la
labor cientifica con la parte recreativa, pudiéndose ase-
gurar que, con ocasion de ellos, se pueden visitar y es-
tudiar instalaciones, talleres, fabricas y obras que, en
condiciones normales y aisladamente, muy dificiles son,
a cualquier ingeniero, de visitar y conocer.

A continuacién, y de un modo escueto, voy a hacer
un resumen de los trabajos mas importantes presenta-

Metalica

dos en el Congreso, siguiendo, para esta enumeracion,
el mismo orden en que han sido clasificados por los
elementos directivos el mismo.

Primera Scccion.

Dedicada al estudio de la calidad de los aceros em-
rleados en las construcciones metalicas, tema hien inte-
resante y que ha sido objeto de tres ponencias: la pri-
niera, redactada por. M. Beaujean, ingeniero bien cono-
cido, jefe de la Division de Laminadores en la impor-
tantisima factoria sidertirgica Ougree Marihaye.

En esta primera ponencia, con el tema “Aceros eil
la construccién metalica en general”, se comparan los
pliegos de condiciones de la mayor parte de las instruc-
ciones vigentes, en la parte que en ellas aparecen las
prescripciones referentes a la calidad de los materiales.
y después de amplias consideraciones y razonados ale-
gatos, llega a conclusiones, que todas ellas fueron to-
madas en consideracién, sobre la conveniencia de alcan-
zar la fahricacién corriente, normal y econdémica de ace-
ros al carbono de alta calidad para su empleo en las
construcciones metalicas corrientes, dada la importantc
economia en peso que seguramente habria de producir-
se, y si, como se sospecha —y el autor es autoridad en
Ja materia—, el coste no habia de ser mas elevado que
el actual, la economia obtenida en definitiva habia de
ser considerable. '

El tipo del acero preconizado por Beaujean corres-
ponde al que pudiera presentar un limite elastico, com-
nrendido entre 30 y 35 kilogramos, una carga de ro-
tura de 34 a 65 kilogramos con un 18 % de alarga-
miento.
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