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El embalse producido es de 2000 000 de metros
ctibicos, aproximadamente.

Se terminé el dique por la Confederacién y se re-
dacté el proyecto reformado del Canal de riego, sa-
cando a subasta esta obra, que pronto quedara ter-
minada. .

Al mismo tiempo, la Confederacién, por medio del
servicio de Mediciones y Catastro, ha levantado el
plano de la zona regable que ha de servir para dis-

tribuir entre los antiguos usuarios del Astén y los
regantes de Ayerbe las aguas del rio, Solucionando
de modo justo y equitativo un pleito que amenazaba
alterar la tranquilidad del pafs, y contribuyendo con
la répida terminacién de las obras a resolver el
problema social de Ayerbe, pueblo en el que, por el
gran nimero de braceros que constituyen su vecin-
dario, se presentaba en condiciones un tanto pavo-
rosas.

F* JIMENEZ DEL YERRO
Ingeniero de Caminos

Sobre el “caso ambiguo” de la ley de Aguas

El nudo de la cuestion tan debatida se presenta
cuando se trata de la propiedad legal de las aguas de
un arroyo que nazca y discurra enteramente dentro
de un predio de propiedad privada.

I ambigiledad se presenta en estos dos articulos
de la Ley: el 4.2y el 5.0

El articulo 4.0 dice asi:

«Son priblicas o del dominio piblice:

2.0 Las (aguas) continuas o discontinuas de ma-
nantiales y arroyos que corren por sus catices na-
turales.»

El articulo 5.0 dice asi:

«Tanto en los predios de particulares como en los
de propiedad del Estado, de las provincias o de los
pueblos, las aguas que en ellos nacen continua o dis-
continuamente pertenecen al duefio respectivo para
su uso y aprovechamiento, mientras discurren por
los mismos predios.»

* k%

Algunos encuentran una contradiccion entre estos
dos articulos, porque, dicen, un arroyo sito entera-
mente en una finca privada:

Por el articulo 4.0 es de dominio publico;

Por el articulo 5.0 pertenece al duefio del predio.

¥ ¥ k¥

Pues bien; no hay tal contradiccién, y el error de
suponerla nace de no considerar, en su fuerza pro-
ia, la frase del articulo 5.0 «para su uso o aprove-
chamienton.

No cabe més que una manera de entender estos
articulos, y puede desafiarse a quienquiera a encon-
trar otra interpretacién recta que la que sigue:

El dominio eminente de las aguas del arroyo es pu-
blico (articulo 4.9).

El dominio ttil de las aguas del arroyo es priva-
do (articulo 5.9), ‘
* ok ok

Ahora bien; este dominio 1til que el articulo 5.°
concede al duefio del predio es precario y pendiente
de que no transcurra cierto periodo de tiempo sin
ejercitarse.

En efecto:

Articulo 148. El que tuviere derecho declarado
a las aguas piiblicas de un rio o arroyo, sin haber
hecho uso de ellos o habiéndolo ejercitado solamente
en parte, se le conservardn integros por espacio de
veinte afios, a contar desde la promulgacién de la
Ley de 3 de agosto de 1866.

Pasado este tiempo, caducardn tales derechos a
la parte de aguas no aprovechadas...»

* k k

La prescripcién por la ausencia de uso (y por mas
de sesenta afios) que impone para un plazo mas corto
el articulo 148 (y otro) de la ley de Aguas, es la que
expresa taxativamente el Real decreto-ley namero 32
de 7 de enero de 1927, que es la tinica doctrina clara
y legal que rige la propiedad de aguas corrientes en
su cauce natural.

Cuanto se dice de violacién de articulos de la ley
de Aguas en el Decreto de 6 de mayo del afio actual
es, por tanto, una sucesién de errores.

* %k

Tal es la conclusién que se saca de la lectura del
PDecreto de 6 de mayo actual. .

Fl comentario que sugiere, acerca del espiritu que
preside su redaccién y de las circunstancias en que
ha sido dictado, no es pertinente a este lugar, sino

a otros.
Emilio AZAROLA
Ingeniero de Caminos

NOTAS DE VIAJE

Los ferrocarriles argentinos

Lo primero que sorprende al espafiol cuando em-
pieza a estudiar la red ferroviaria argentina es la
identidad de criterio que ha presidido, en lo funda-
mental, al establecer las redes ferroviarias en Argen-
tina y Espafia. Ni la inmensa distancia, ni la dificul-
tad de comunicaciones, ni la aportacién de capitales

ingleses y norteamericanos, ni el torrente de emi-
grantes de todos pafses, ni la invasién a toda costa
sostenida de la cultura francesa, han sido bastantes
para impedir que siga fluyendo el caudal de la cul-
tura de Castilla, prolongada a través de los océanos
por el vehiculo del idioma.
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Lo que llamamos en Espafia ancho de via se ha sus-
tituido por otra palabra castiza: trocha; pero la red
principal argentina tiene ancho de via de 1,676 m,
y la secundaria de 1 m. El ancho de via europeo tiene
escasa representacién (8 por 100 del total), y no en
lus provincias mejores, sino en lugares secundarios.

Resulta curioso quelo que entre nosotros pasa por
una desgracia nacional, que en cierto modo nos aisla
del resto de Europa, que no supo apreciar el acierto
que constituy6 nuestro ancho de via, se haya llevado
a cabo en otro continente, y precisamente por cons-
tructores y capitalistas ingleses. Gracias a haber adop-
tado el ancho espafiol de via tienen los ferrocarriles
argentinos gran capacidad de transporte, y comio,
ademds, el terreno es llano, pueden llegar a sobrepa-
sar en velocidad a los ferrocarriles europeos.

Como, por otra parte, el ancho de entrevia, contado
entre bordes interiores de carriles, es como minimo
2,524 m, en vez de los 2 m que hemos adoptado en
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Espafia, se obtienen todas las ventajas inherentes al
mayor ancho de via. La figura 1. representa los ga-
libos de carga y minimo de obras.

La red de ferrocarriles de trocha ancha (1,676 m)
(figura 2.8), es de unos 23 000 km. Cuando el terreno
no se prestaba econdémicamente para el estableci-
miento de esta via o el trafico supuesto era pequeiio,
se recurrié decididamente a la via de 1 m, y con este
ancho existen unos 12 000 km, Como para la comu-
nicacién con las Reptblicas de Chile y Bolivia existian
estas circunstancias, en ambos casos hay que hacer
transbordo de via ancha a via estrecha.

El enorme rio Parana constituye, dentro de la Re-
ptiblica Argentina, una solucién de continuidad para
los ferrocarriles. Por esta causa, en las provincias de
Corrientes y Entre Rios ha podido establecerse una
red independiente con ancho europeo, que tiene ac-
tualmente unos 2 900 km.

2 En general, el terreno es llano, tanto, que los ferro-
carriles argentinos alcanzan casi el ideal de esta via
de comunicacién; esto es, la recta y horizontal ab-

sofutas. En una red de 36 302 km, existen 32 906 km
en recta y sélo 3 396 km en curva. {¥Y qué curvas!
Rara es la que tiene radio inferior a 800 m.

TLos trabajos de explanacién se han reducido, con
gran frecuencia, a los que exige el saneamiento del
terreno. La plataforma, un poco elevada, ha podido
ser ejecutada rdpidamente y a poco coste; el balasto
es muchas veces de calidad inferior; pero, en cambio,
las traviesas y los carriles son magnificos.

La traviesa de quebracho colorado dura muchi-
simo cuando estd preservada del aire y del sol, aun
cuando el balasto sea de arena o de tierra. En la re-
vision efectuada el afio 1924 de los ferrocarriles del
Oeste Argentino, la linea que exigié mayor sustitu-
cién de durmientes (traviesas) fué la de Amegunio-
Iincoln, establecida el afio 1895, en la que se renova-
ron 56 durmientes por kilémetro; y como el total era
de 1 200 por km, la sustitucion fué sélo de 4,6 por 100
a los 29 afios. Actualmente se colocan 1 531 durmien-
tes por kilémetro.

Es raro el durmiente que perece por putricién; casi
siempre se desechan o por rajaduras, o por no ofre-
cer bulena sujecién para las escarpias o tirafondos.

Las condiciones para recepcién de durmientes son
muy rigurosas; sélo se admiten de quebracho colo-
rado, urunday y guayacan, que 1o necesitan inyec-
cién, aunque muchas otras clases de madera pueden
dar resultados satisfactorios. Acostumbrados a la
enorme duracién de los durmientes de maderas ele-
gidas, dificilmente admitirfan algo parecido a nues-
tras traviesas de roble, y menos a las de pino. Res-
pecto a defectos, se fijan principalmente en que no
hayan manchas blancas (sdmago), podrido (tabaco),
agujeros negros (lacras), rajas ni agujeros produci-
dos por bichos taladradores. No admiten durmientes
que procedan del corazén de los drboles, y en cambio
son algo tolerantes con la procedente de los arboles
muertos (campana).

Cuando el balasto es de piedra partida y cubre
bien los durmientes, éstos se conservan de un modo
practicamente indefinido; como la piedra dura se en-
cuentra sélo en algunas sierras de la provincia de
Cordoba, en las provincias del Norte y en los Andes,
hay que transportarla a veces a distancias de mds de
1 000 km. Son tan evidentes las ventajas de esta clase
de balasto, que se extiende rdpidamente, a pesar de
su elevado coste.

I,as estaciones, o son monutmentales, conlo las que
se estdn ejecutando actualmente en Buenos Aires, o
muy sencillas. Obedeciendo al cardcter agricola y ga-
nadero del pais, todas tienen cargadores de grano y
embarcaderos de ganado, casi siempre de madera y
tierra. Llama la atencién su gran longitud, que resulta
obligada, porque los trenes llevan numerosas unida-
des, porque siendo el pais tan llano, las locomotoras,
sin necesidad de tener grandes dimensiones, pueden
arrastrar mucho peso.

Con frecuencia se encuentran estaciones en pleno
campo, no viéndose en todo el horizonte mds que al-
guna pequefia barraca. I,os grandes muelles para ce-
reales, simiente de lino y ganado, demuestran, sin
embargo, que se trata de un punto importante de
concentracién de cosechas y de embarque de reses
vacunas. No habiendo en estas condiciones pueblo
alguno a que referirse, tienen nombres tales como
General Pinto, Gémez Casimiro, Ingeniero Thomson,
Garcia Juan, Canénigo Gorrits, etc. Desde luego se
sospecha que el ingeniero Thomson ocupé cargo im-
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‘portante en la Compaiifa inglesa propietaria de la
linea, y quiza fué el que redactd las placas de Gefe
que invariablemente existen en todas las estaciones;
pero en cuanto al motivo que pudiera aconsejar dar
a éstas los nombres de Casimiro Gomez y Juan Gar-
cfa, no es fAcil aventurar hipétesis, y menos aun res-
pecto a la intervencion en los ferrocarriles de canéni-
gos y generales.

Obras de fabrica, existen algunas muy importan-
tes; pero, en general, se reducen a tubos, tajeas y al-
cantarillas. Cuando se reflexiona sobre el enorme
coste que representa en los ferrocarriles espailoles
el considerable ntmero de grandes viaductos y mu-
ros a (ue obliga nuestro quebradisimo_terreno, a
pesar de adoptar rampas fuertes, no puede menos de
envidiarse un pafs en el que un ferrocarril en hori-
zontal no necesita nada de eso.

El tren tipo estd representado en la figura 3.2

I,as locomotoras funcionan con carbén o petroéleo
en general; pero también se usa lefia de algarrobo,

TREN_TIPO,

Locomolors,

P LU A LA Lo

& una carge waiformemen’e
repertidy de 6.4 foneledss
por melro

Pors peguwiios bromos, viguelss i low
Grinos, se adororsr las siguientes

corgas por efe Siempre gue INODOFUETE
24 28 asferros mayores gue far precedenres

Yig. 3.

quebracho, sauce, espinillo, etc. En el ailo 1927 con-
sumieron todos los ferrocarriles 1 320 000 toneladas de
carbon, 462 000 toneladas de petréleo y 1 708 000 m?®
de lefia. )

Después de numerosos ensayos, se ha llegado a de-
ducir que para obtener el mismo nimero de calorias
que con una tonelada de carbén, se necesitan, apro-
<imadamente, 8 m3 de lefia de algarrobo, 5,250 m® de
quebracho blanco 6 4 m? de quebracho colorado. En
ocasiones excepcionales se ha quemado grano de
maiz.

Por 1000 km de recorrido de locomotoras el con-
sumo de carbén viene a resultar de 16 t en ferrocarril
de trocha ancha. Si se comparan con las 23 t que exige
la misma unidad en nuestra Compafifa de M. Z. A.
(que no es la que tiene peores perfiles), se ve desde
luego la ventaja que disfrutan los ferrocarriles ar-
gentinos.

Los coches de viajeros son en general cémodos ¥
limpios. No existe tercera clase, y en la primera casi
siempre hay camas. Los trenes para los trayectos lar-
gos estan formados de coches dormitorios, con fre-
cuencia inferiores a los nuestros en confort; pero,
en cambio, sélo cuesta abonar un suplemento del
20 por 100 para tener cama. De este modo se han sa-
tisfecho las necesidades de una democracia, sacrifi-
cando el lujo, para poner al alcance del gran nimero
las comodidades que, entre nosotros, pocos disfrutan.
En esto, como en otras muchas cosas, se descubre en
la Argentina la existencia de una clase media extra-
ordinariamente grande en comparacion con las ricas

y populares. No dejan de existir en algunas lineas
coches-camas de lujo y vagones pulliman,; pero las po-
quisimas veces que tuve que utilizarlos viajé en la
més espantosa soledad.

Ios coches-comedores solo difieren de los nuestros
en ser de mayor tamaiio y en que existe en uno de
los testeros nn pequefio mostrador para tomar el
copetin, que muchos argentinos consideran indis-
pensable como aperitivo. Ti1 ambiente refleja la com-
postura espafiola, que tanto admira cl conde de
Kaysserling; pero de vez en cuando surge alguna
nota extrafia, producida siempre por el gringo no
asimilado atn. T,0s comedores carecen de lujosos de-
talles; pero lo principal, que es la comida y la lim-
pieza, no dejan nada que desear.

Tl trafico de viajeros crece incesantemente y tiene
el porvenir casi asegurado, pues en la Reptblica Ar-
gentina no existen practicamente carreteras (salvo
en algunas provincias), pues los llamados caminos
son simplemente pistas sin afirmado. El problema
de la competencia entre el automévil y el ferrocarril
no se ha presentado, y teniendo en cuenta el coste
grandisino de los afirmados modernos, no es de es-
perar que se presente en alarmantes proporciones, a
pesar del deseo de construir rapidamente carreteras,
pues las condiciones econémicas actuaran de freno.

El nimero de viajeros ha pasado, en diez afios,
de 59 039 000 a 150 302 000, repartidos proximamente
por igual entre las dos clases. El recorrido medio es
de 27 km por viajero, debido a que el trafico mayor
es el de Buenos Aires con las poblaciones inmediatas.

T,as tarifas para viajeros son, e general, muy ca-
ras: de seis a siete centavos por kilometro en primera
clase y de tres a cuatro centavos en segunda. Para
largos recorridos se hacen reducciones miy impor-
tantes. Teniendo en cuenta que el peso papel valia
cuando estuve en la Argentina tres pesetas cuarenta
céntimos, la tarifa por kilometro en nuestra moneda
resultaba de veinte a veinticuatro céntimos en pri-
mera clase y de diez a catorce céntimos en segunda.

Ias mercancias transportadas han crecido también
en gran cantidad en los altimos aftos, pasando
de 39683 000 t a 53 840 000 t. 1,as toneladas por
kilémetro de via han sido ultimamente 1483, v las
toneladas-kilémetro por kilémetro de via, 363 977.
Ocupan el lugar preferente los cereales, con 35,73
por 100; los combustibles, con 31,14 por 100; la ha-
cienda (ganado), con el 10,67 por 100, y los productos
industriales, con 10,31 por 100.

I,as tarifas para transporte de mercancias varfan
bastante de unas Compaiifas a otras, y existen, ade-
mAs, numerosas tarifas especiales. Generalmente tie-
nen una base de percepcion fija y son fuertemente
diferenciales con las distancias.

Como ejemplo daremos la siguiente tarifa para
transporte de carbones en el ferrocarril de Buenos
Aires al Pacifico: -

Yeselas

por km

De 1la 30 km ... 0,1632
De 3la 200 » 0,1105
De 201 a 500 » 0,0622
De 50121000 » ... 0,0332
De 1001 en adelante... 0,0221

Los ferrocarriles argentinos se han explotado du-
rante el afio 1928 con un coeficiente de 71. Los in-
gresos totales fueron de 289 619 000 pesos 010, ¥V
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los gastos de 208 700 000. L,a ganancia alcanzé la
cifra de 80 918 701 pesos oro, y como el capital total
invertido es de 1 680 380 000, el interés medio re-
sulté de 4,69 por 100,

No siempre han sido tan brillantes los resultados
econdémicos, y en bastantes afios el interés se ha redu-
cido al 3 por 100 y aun a inenos; pero desde el afio 1857
hasta la fecha nunca han dejado de dar, por término
medio, algiin interés.

El Estado tiene una red bastante considerable

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

(6 947 km), la mayor parte de trocha angosta
(5 553 km).

S6lo he pretendido hacer un ligero resumen de
lo visto y oido; el tema de los ferrocarriles argentinos
es tan sugestivo, que merece ser tratado con mayor
amplitud. Datos no me faltan, pues nuestros colegas
del Plata son tan abiertos de cardcter y tan amables,
que basta la menor indicacién para obtener:cuanto

se considere interesante de la magnifica obra que
realizan.

Manuel AGUILAR
Ingeniero de Caminos

Y

Los abastecimientos de agua en los pueblos

11

Abastecimientos de aguas cuyas conducciones pueden
ser subvencionables por el Estado

La inmensa mayoria de los Ayuntamientos no se
han enterado todavia de los requisitos que se exigen
para obtener la subvencién que ofrece el Estado en
el Real decreto de 9 de junio de 1925, segtin las ins-
trucciones aprobadas por Real orden de 11 de julio
del mismo afio, a pesar de haberse publicado ambas
soberanas disposiciones en los Boletines Oficiales de
todas las provincias de Espaiia, copidndolas de las Ga-
cetas de Madrid de 10 de junio y de 22 de julio del
mismo afio, y a los efectos de poder realizar las obras
de conduccién de aguas, necesarias para el abasteci-
miento de sus poblaciones, dentro de las posibilida-
des econémicas disponibles en sus erarios munici-
pales.

La dltima disposicién ministerial sobre esta im-
portantisima cuestién, tan relacionada con la hi-
giene de los pueblos, que es el Real decreto ni-
mero 1002, de 8 de junio de 1928 (Gaceta de Madrid
del 9), tiende a ahorrar tramites a los expedientes que
hayan de incoarse para llegar, siprocede, a otorgarse
en el méds breve plazo la subvencién solicitada. En
virtud de ella, la documentacién que se exige como
base inicial del expediente debe dirigirse a las Divi-
siones Hidraulicas correspondientes, que son las diez
que hay funcionando, y se llaman del Pirineo orien-
tal, del Ebro, del Jtcar, del Segura, del Sur de Es-
pafia, del Guadalquivir, del Guadiana, del Tajo, del
Duero y del Mifio. Unicamente hay la excepcién de
las Divisiones Hidrdulicas de Vizcaya y Guipizcoa,
en las vertientes cantdbricas que corresponden a los
rios y valles, que desaguan por sus provincias, aun
cuando las cabeceras radiquen en otras, como Bur-
gos, que es el caso del Valle de Mena, que vierte al
rio Cadagua, en Vizcaya, entrando por Valmaseda, y
los afluentes del rio Arceniaga, en Vizcaya, por Gor-
dejuela. '

Pero esa excepcidn es solamente para los casos en
que no sea el Estado el que haya de ejecutar las obras
correspondientes, como anejas al Negociado de Tra-
bajos hidriulicos. Las Divisiones Hidraulicas espe-
ciales de Vizcaya y Guiptzcoa sélo acttdan como ta-

1 Véase el numero del 15 de enero tltimo, pigina 36.

Nora.—Al final del articulo publicado el 15 de enero se
cita la Real orden de 9 de enero del corriente afio. Entiéndase
que es el de 1930.

les cuando las obras han de ser ejecutadas por los
Ayuntamientos solicitantes, que han de adelantar el
importe de los proyectos, de las obras y de los gastos
motivados por los reconocimientos e informes de la
Divisién Hidraulica, cuyos expedientes se tramitan
por el Negociado de Aguas, para concretar debida-
mente la parte del presupuesto subvencionable con
el 50 por 100, una vez terminadas las obras y reco-
nocidas por la Divisién Hidraulica, fijandose enton-
ces definitivamente la subvencién que en principio
habia sido sefialada, en la previa tramitacién del ex-
pediente.

Deben fijarse muy particularmente los Ayunta-
mientos que pueden adelantar el importe de las obras,
que el Fstado solamente se obligaria a subvencionar
con el 50 por 100 la parte del presupuesto cuyos ele-
mentos principales se determinan en el art. 3.0 del
Real decreto de 9 de junio de 1925, con las caracte-
risticas sefialadas en los articulos 4.2 y 5.0’del mismo
Real decreto. Ocurre normalmente que los proyectos
que redactan los Ayuntamientos, y los que suelen
servir de base a concesiones por Real orden (ahora,
segin el Decreto-ley ntim. 37, de 7 de enero de 1927),
han sido estudiados y valorados con arreglo a la do-
tacién que se ha indicado en el Estatuto Municipal,
o sea hasta llegar a 150 litros por dia y habitante, en
los poblados rurales, y 200 litros en los urbanizados.
Por ese motivo, al solicitarse las subvenciones, pre-
sentdndose el proyecto, bien sea para ser aprobado,
o el que fué ya objeto de concesién, deben acompafiar
un estudio separado del presupuesto a base de la do-
tacién, sttbvencionable por hoy, de 50 litros por diay
habitante, para que pueda ser informada por las Di-
visiones Hidriulicas correspondientes al elevarse el
expediente a la resolucién de la Superioridad. ¥ a
los mismos efectos, cuando se trata de establecer ta-
rifas para el suministro de agua a particulares, se
precisard justificar dichas tarifas, a base de una amor-
tizacién del capital empleado y de sus intereses, en
un plazo minimo de veinte afios, incluyendo en él
hasta las obras relacionadas con fuentes piblicasy
distribucién, que no son subvencionables, y cuyas
tarifas deben ser para dos periodos, comprendiendo
el primero hasta el plazo de amortizacién citado, y
el segundo, después de este plazo, debiendo tener
presente que hay que descontar del caudal de agua
disponible, para la percepcién de esas tarifas, la parte
necesaria para el servicio ptblico gratuito de las fuen-
tes, abrevaderos y lavaderos que se establezcan a
base de la conduccién.




