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2.2 Defensa de costas contra el mar, con o sin trans-
porte litoral preponderante de materiales.

Comunicaciones: ~

"1 Administracion de los puertos comerciales, Or-
ganizacién- d= los diferentes servicios de construccion,
conservacién y explotacion. Puertos francos y zonas
francas en los puertos, condiciones de establecimiento,
inistalaciones, dimensiones y explotacién. Resultados ob-
tenidos.

2t Aplicacion del hormigén en masa y armado en
las obras maritimas. Conservacién de estas obras en el
mar.

3. Dispositivos para la maniobra de los medios de
cierre de los diques secos y esclusas (barcos puertas,
puertas rodadas, deslizantes y de busco)—Dispositivos
eléctricos para la maniobra automatica de las puertas
y sus accesorios.

Estos temas, cuyo interés no necesita sefialarse, han
motivado 97 Memorias—de ellas varias redactadas por
ingenieros de Caminos espafioles—, que, unidas a las 11
ponencias generales resumen de las mismas, constitu-
yen el conjunto mas completo de decumentos técnicos
que pueda reunirsz actualmente sobre los asuntos tra-
tados, e interesard comentarlos mas adelante con algu-
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na extension, en unién de las conclusiones aprobadas,
en la Revista DE OBrAas PUBLICAS.

Las reuniones, alternadas con visitas a la laguna Ve-
neciana y a las instalaciones del nuevo puerto de Ve-
necia-Marghera, han resultado muy fecundas en resul-
tados y han sido completadas con excursiones colecti-
vas, organizadas por el Congreso, a los puertos de
Trieste, Génova y Bari y a las centrales hidrozléctricas
de la region de los Alpes Dolomiticos.

La Delegacién espafiola en el Congreso, constituida
por el director general de O. P., Sr. Salmerén, como
presidente, y los inspectores Sres. Rodriguez de Rive-
ra y Benavides y los ingenieros Sres. Fungairifio y Ro-
driguzz Roda, se vid a ltima hora privada de la asis-
tencia de los Sres, Salmerdn y Benavides, recayendo por
ello la jefatura de la Delegacion y de todos los espaifio-
les asistentes en el delzgado segundo, Sr. Rodriguez
de Rivera, que llevd en los actos oficiales la voz y repre-
sentacion de sus compafieros de Delegacion y de los de-
mas congresistas espafioles asistentes, que fueron los
inspectores Sres. Brockman y Membrillera y los inge-
nieros Sres. Gonzalez Quijano, Pan de Soraluce, Hui-
dobro, Sudrez Pazos, Aguirre, Marin, Gonzalez Negrin
y el autor de esta nota.
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De vendedor de periddicos a millonario, el eterno
argumento biogrifico de las grandes personalidades
norteamericanas. Pero en el caso dz Toméas Alva Ldi-
son, recientemente muerto, los escalones intermedios
entre la humildad y la opulencia son escalones de as-
censién cientifica, y por ello nadie, al comentar ¢l tran-
sito de ‘este hombre ejemplar, ha intentado valorizar
monetariamentz su vida. '

Los grandes negocios de Edison lo han sido, en pri-
mer término, para la mayor parte de los hombres. Nin-
guno como ¢l puede considerarse tan representativo de
la edad contemporanea. No fué un atleta del esfuerzo
puro, como las grandes figuras de otras épocas, Cuan-
o su imaginacion le anticipaba los trémulos gérmenes
de un invento, su firme inteligencia recogia friamente
la llamada y ponia en estudio sus posibilidades practi-
cas, sin las cuales Ja idea =ra abandonada sin amargu-
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ra. Fin realidad, su lema podia ser exactamente opues-
to a la frase que Vasari clavo sobre la sombra famosa
de Leonardo, el genial florentin: “Molto pit operd
colle parole che coi fatti.,” Y, sin embargo, Tomas
Alva Ldison, constructor de realidades, fue, sin que-
rerlo, sobre todo, realizador de suefios. Xl encerrd en
la jaula del tiempo al pijaro de fuertes alas cfimeras,
que es la palabra, y aprisiond la luz en ampollas trans-
parentes, que multiplicaron nuestras horas de vida y
transformaron en realidades las mds imaginarias fan-
tasias.

Por ello la Humanidad entera ha seguido con emo-
cionado interés las incidencias de la fuerte lucha sos-
tenida contra la muerte de este viejecito de blancos
aladares, que supo crear altos valores de cultura apo-
vandose en el fragil cayado de la civilizacion.

Sobre el proyecto de

Por la prensa periddica de estos dias se sabe que ha
sido tema principal de una de las rcuniones del Consejo
de ministros el de la cuestién ferroviaria, y que se ha de-
signado una ponencia, formada por el presidente y los
ministros de Justicia y Fomento, para que, previo un es-
tudio detenido del asunto, pueda llegarse a un acuerdo
definitivo.,

Ll Consejo ha examinado el dictamen de la mayoria
de la Comisién especial que se nombré para estudiar la
nueva organizacién ferroviaria; pero falta, segiin nues-
tras noticias, el examen de los votos particulares de la
minoria.

Consideramos muy interesante dar cuenta a nuestros
lectores de lo quz nos ha sido dado conocer del dicta-
men, Asunto de tan vital interés profesional y para el
pais, traido debe ser a la REvisTA muy especialmente, y
¢on: la maxima informacion posible.

El Estatuto de 1924—hace observar la Comision—-

Ordenacion ferroviaria

s6lo ha podido aplicarse en parte, a golpes de interpre-
tacién, y cuando sz ha querido llegar al final, las difi-
cultades surgidas han demostrado la imposibilidad de
continuar por aquel camino. La situacion, ademds, de las
Compaifiias ha ido, con el tiempo, empeorando; la nece-
sidad de adaptar mejor los ferrocarriles a su finalidad
social se ha puesto cada dia mas clarament2 de mani-
fiesto, y las ideas que forjara el Estatuto de 1924, siem-
pre discutibles, han envejecido, y se impone, por lo tan-
to, un cambio de orientacion.

Fundabase ¢l Estatuto, en efecto, en las dos bases si-
guientes: .

1.2 Consorcio con el Estado, que se encargaria de
las obras de mejora, dejando la gestion autonoma a
las Compaifiias. :

22 Tarifas calculadas para cada Compafila para
cubrir gastos y cargas.

Respecto a la primera, el problema ha quedado en
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pie y aun agravado, a pesar de las enormes sumas in-
vertidas por el Estado ; la gestion auténoma de las Com-~
pafilas, por otra parte, cuya aportacion esta destinada a
quedar en minoria respecto de la del Estado, no es jus-
ta ni conveniente.

"En cuanto a la segunda base, los inconvenientes no
son menos graves. El cdlculo independiente de las tari-
fas para cada red producira una desviacion del tréfico,
dejando sin ingresos a las redes mas necesitadas, que
por ello habrian de aumentar sus tarifas.

Para evitar este defecto se impone la necesidad de
estudiar el problema en su conjunto, haciendo solida-
rias todas las lineas. Pero esto no seria mds que un pa-
liativo, porque la forma de las grandes redes actuales,

mientras sean independientes, nunca permitiria una ta-

rificacién ordenada. Se llega asi, fatalmente, a la agru- .

pacion del total de las lineas en una sola red.

La explotacién d= esta red por una Compafiia, en
la situacion de las actuales, traeria, pasado .un periodo
de acoplamiento, los mismos problemas y dejaria sin re-

solver el principal, el del cambio de orientacion de la
explotacién ferroviaria, acentuando su caracter de ser-
vicio publico.

La primera solucién que se dara a esta cuestion es
la de invertir los términos de la situacion actual: crear
un organismo oficial que dirija la explotacioén en su con-
junto, dejando a las entidades concesionarias la inter-
vencién precisa para la defensa de sus intereses. Ksta
solucion ha sido enérgicamente rechazada por las Com-
pafiias.

Otra solucién mas radical seria la del rescate de las
concesiones, que habria de hacerse en su totalidad, para
que produjese los frutos que de tal medida se deben
esperar. Pero esto no puede improvisarse, ni siquiera
acelerar su ritmo, que habra de atemperarse a las posibi-
lidades nacionales.

La solucién, pues, segiin la Comision, estd en la or-
ganizacién de un régimen intermedio entre lo dispues-
fo en el Estatuto de 1924 y la completa nacionalizacion
de los ferrocarriles espafioles. Esta es la idea fundamen-
tal que preside el proyecto que la Comision ha presen-
tado 2 la deliberacién del Pleno del Consejo Superior
Ferroviario.

Consta el proyecto de cinco capitulos, de los cuales,
el primero, de aplicacion inmediata, se refiere al régi-
men en que han de vivir los ferrocarriles desde el mo-
mento en que la Ley se promulgue hasta que sca posible
la nacionalizaciéon completa.

Se refiere €l segundo a la reglamentacion del perso-
nal, punto incluido entre los que deben tratarse segtin
el Decreto de 30 de mayo ultimo. -

El tercero fija las bases para la reversién anticipada
de las redes.

El cuarto se ocupa del periodo durante el cual se
practicardn las operaciones de esta reversién y se or-
ganizara definitivamente la explotacion.

El quinto, y tltimo, define el funcionamiento de este
régimen defimtivo de los ferrocarriles ya nacionalizados.

La intervenciéon del Estado en la explotacion de los
ferrocarriles, tal y como ha existido hasta ahora, respe-
tando la absoluta autonomia de las Empresas, no es
compatible con las condiciones que el tiempo ha im-
puesto, no sélo por la participacion creciente del Esta-
do en el capital de la explotacion, que trae aparejada
légicamente una igual participacion en la_gestion, sino
porque la funcién social de los ferrocarriles es franca-
mente incompatible con aquella autonomia.

Por esto, en el capitulo primero del dictamen, se dice
que la intervencién del Estado mno puzde ser otra que
la participacién en las funciones administrativas y di-
rectivas de los Consejos, donde se ejercerd por tres
nuevos ordenes de vocales: los que representan direc-

tamente al Gobierno, los que representan a los emplea-

dos y obreros de la red y las entidades que represen-
{an, en el territorio a que fa red se extiende, los intereses
de la produccion y el consumo, ’ :

En cuanto a las tarifas, el Estatuto de 1924 suponia
posible un calculo de las tarifas necesarias para obte-
ner un rendimiento determinado en cada red, con inde-
pendencia de las demis, y esto es doblemente inexacto.
En primer lugar, la repercusién en el volumen del tra-
fico de toda variacién de tarifas que pueda estimarse
dentro de ciertos limites, cuando se trata de una varia-
¢cién pequefia, es imposible de calcular cuando se trata
de una reforma radical de la tarificacion existente; pero
atin es mayor el inconveniente que resulta de tratar el
problema linea por linsa, porque en aquella que sea ne-
cesario un refuerzo de ingresos, toda subida de una ta-
rifa con relacion a las demas tendria la virtud de redu-
cir o anular el trafico en favor de las redes que, por
menos necesitadas, hiciesen menor elevacin. A esta di-
ficultad debe atribuirse, en gran parte, el fracaso del Es-
tatuto de 1924.

En la situacién actual no puede hacerse la explota-
cién sino continuando el sistema de competencia o de
equilibrio que hoy rige, para lo cual es preciso dejar
la iniciativa de las tarifas a las Compafilas, mitigando.
los inconvenientes que esto pueda tener con los efectos
de la intervencion intensa del Estado, y aun la que re-
sulte de la aprobacién de las tarifas, para lo cual se es-
tablece una escala que empieza en el Consejo Superior
y termina en las Cortes.

En la cuestion batallona de definir la situacion res-
pectiva del Estado y las Empresas en la comunidad, es-
tablecida por el Estatuto de 1924, la Comision ha re-
chazado toda operacién laboriosa o mal definida, conser-
vando como definitivas las formulas provisionales mas
sencillas y préacticas, pero subordindndolas a las modifi-
caciones siguientes:

1.2 La aportacién serd el término medio entre la
valoracién de inventario y la de los productos.

22 La capitalizacién de los productos medios anua-
les se haré teniendo en cuenta los afios que’restan a la
concesion.

Claro est4 que para calcular la aportacion hay que res-
tar la parte dé capital obtenido por préstamo y esto da
lugar a la division de las Empresas en dos grupos (ac-
tivo saneado o no saneado), segliin esta resta es o no po-
sible.

En el reparto de beneficios la Comision propone el
reparto a prorrata de las aportaciones de los productos
liquidos en las Empresas dz activo saneado, quedando
en las segundas a su cargo el satisfacer sus créditos.

Para este efecto, los anticipos hechos por el Estado
a las Compafifas habran de contarse entre las cargas
que pesan sobre éstas; no hay duda respecto a aquéllas
en las que se estipuld un interés y una forma de amor-
tizacién; pero hay alguna en aquéllas en que se dispu-
so una forma de devolucién que, basada en las contingen-
cias del porvenir, podria muy bien dar lugar a que la de-
volucion no se llevase a efecto.

Es evidente que, en caso de rescate, estos débitos deben
ser retenidos por el Estado; pero la retencion, pura y
simple, supondria un quebranto evidente al no tener en
cuenta el vencimiento de las cantidades debidas, y como
éste es incisrto, se fija convencionalmente suponiendo
que se devuelvan aquellos anticipos por plazos anuales
de modo que se extinga la deuda al terminar la conce-
sion.

Fijado este criterio para caso de rescate, es logico que
se aplique también al célculo de aportaciones, y asi se
propone.

No puede en la actualidad perdurar el régimen de
ejecucion de las obras de mejora que dependia de una
Caja ferroviaria con recursos propios. Las obras que
no puedan ejecutarse con recursos procedentes de la ex-
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plotacién sélo podran serlo con cargo a los presupues-
tos generales del Estado y dentro de lo que la legisla-
cién vigente determina.

Lo qué se ha llamado estructuracidn de las lineas fé-
rreas,. presenta grandes dificultades de ejecucion; la
desmembracion de las redes de las grandes Compaiiias
que se propuso a la Comisién como medio de conse-
guirlo, aunque limitada a los grupos de lineas que han
sido objeto de concesién separada, ha sido rechazada
enérgicamente por las Compafiias; la agrupacion de las
redes pequefias no es tampoco de su agrado, por lo que
es casi seguro que la agrupacion voluntaria a que se
propone sean invitadas no dé resultado. La Comision,
por mayoria, ha propuesto quz el fracaso de esta agru-
pacién voluntaria se remedic con la agrupacién forzo-
sa, tinico modo que queda de romper cste circulo de re-
sistencia.

Se introduce como novedad en nuestro pais el estado
de “explotacién econdmica’, que consiste, en esencia, en
sustraer las lineas de menor rendimiznto a las prescrip-
ciones de cardcter general que se dictan con miras a las
lineas de gran trifico y producen cargas innecesarias
a las lineas pobres; éstas podran asi reducir sus gas-
tos de explotacién a tono con sus productos,

Finalmente se ocupa el capitulo primero de los trans-
portes por carretera, tratando de mitigar el perjuicio
mevitable que los nuzvos medios de conduccién produ-
cen a los ferrocarriles. Para esto se generaliza la insta-
lacién de despachos centrales ampliando su concepto y
creando asi una circulacion por carretera aneja al fe-
rrocarril que asegure a éste la mayor parte posible de
la masa de transportes que en tiempo fué su monopolio.

Ha sido objeto d= gran atencion por parte de la Co-
misién el rescate de las lincas que las circunstancias
presentes ponen en primera linea. No entraremos en
el detalle de lo que se propone; unicamente <iremos quc
se ha tomado por base el producto medio de la explo-
tacion en cinco afios, y capitalizando este producto como
anualidad limitada a los afios que faltan para el térmi-
no legal de las concesiones. Si las Compaiiias se di-
suclven, como parece logico, sera preciso que las car-
gas financieras se traspasen al Iistado y el capital re-
presentativo de estas cargas habrd de restarse del valor
calculado; el resto, que representa el producto liquido,
habra de repartirse entre cl Istado y las Compaiiias
en la proporcidon debida.

Terminado el rescate, es preciso organizar la explo-
tacion futura,

Es indiscutible que los ferrocarriles cspafioles—di-
ce. la Comision—deberdn explotarse en el porvenir for-
mando una unidad desde el punto de vista de su utili-
zacidn, pero esto no quiere decir que fuese posible or-
ganizar, a estilo de las Compaiiias actuales, una sola ex-
plotacion centralizada.

Tiene este caricter centralizador graves inconvenien-
tes que no se perciben por efecto de la costumbre,
pero que pusden vislumbrarse comparando la gestién
de las redes pequefias con las grandes. En las peque-
fias, la direccién abarca y domina el conjunto; en las
grandes, se produce una hipertrofia del personal direc-
tivo que nada remedia.

Este exceso de ceritralizacién condiice a un aumen-
to de gasto y a un desarrollo del papelzo que llega a
proporciones desconocidas aun para los que acostum-
bran a criticar al de la Administracién pablica.

La costumbre inveterada de huscar modelo en Fran-
cia, natural en las Compaiiias ferroviarias que han sido
organizadas por franceses, impide ver que hay mds
alla modelos mas convenientes, y no sera dificil encon-
trar precedentes en las mismas Compafias espafiolas,
aunque en escala, naturalmente, mas reducida.

Hay, sin embargo, asuntos que por su indole necesi-
tan centralizacidn, a saber: la tarificacion, que aunque ha
de arrancar de las necesidades y de las gestiones loca-
les, no se ha de perder de vista el conjunto; la contabi-
lidad general, el personal. Ademas, el centro ha de dar
la pauta general de uniformidad para cosas y métodos.

Todo 1o demas debe resolverse localmente.

La division del conjunto dz los ferrocarriles en re-
des parciales se ha de adaptar a condiciones geografi-
cas y econémicas, de modo que presenten un maximo
de relaciones internas y un minimo de relaciones exte-
riores, para lo cual hay que prescindir de la subdivi-
sion actual, que, basada en la competencia comercial,
ha dado lugar al entremezclamiento de las redes unas
con otras,

Il organismo central de la futura organizacién seria
¢l Consejo Superior de Ferrocarriles, sin mas variaciéon
que la necesaria para adaptarlo a sus nuevas funcio-
nes; las direcciones de las redes parciales estarian ase-
soradas por Comisiones de escaso ntumero de miem-
bros, que por su composicién serian un reflejo del mis-
mo Consejo Superior, y cuyo objeto es mantener a las
Direcciones en forzoso contacto con los elementos que
naturalmente han de influir en el régimen de las li-
neas, evitando la contingencia de una falta de armonia.

Si. las redes parciales quedan bien constituidas, con
extension maderada, hay que aspirar a que con dos, o
a lo mds tres personas, pueda llevarse el peso de las di-
recciones, sin perder ¢l contacto material con las cosas,
haciendo un servicio activo sin convertise en una bu-
rocracia.

Otro tanto 'puede decirse de los distintos servicios
dentro de cada red.

La tarificacién en los ferrocarriles nacionalizados ha-
bra de organizarse en la forma de siempre, con una ta-
rifa generalymaxima y tarifas especiales variables, pero
su espiritu serd totalmente distinto del actual, porque
en vez de hasarse en la competencia comercial y en el
aumento el producto neto, atenderia al progreso de la
masa de transportes y a la satisfacciéon maxima de la
necesidad social que el servicio de ferrocarriles debe
llenar. A ello contribuiria la unidad esencial de la red,
suprimiendo todas las trabas que hoy supone el encuen-
tro de intereses distintos, combinados al infinito.

Ln cuanto a las obras de mejora habran de ser objeto
de planes anuales que el Consejo Superior elaborard,
estudiando a la vez los recursos con que podrd contar-
se para ello, siendo este estudio financiero la principal
mision y la razén misma de existencia del Consejo Su-
perior,

Crdnica

Incendio de la estacion de Canfranc

El dia 22 de septiembre dltimo ocurrié un incendio
importante en el edificio internacional de la estacién de
Canfranc, que iniciado en el kiosco del vestibulo cen-

tral se propagé a la cubierta con el violento viento Nor-
te que reinaba, ardiendo rapidamente toda la madera
que habia en la parte Sur del edificio (entablonado,
puertas, ventanas, escaleras de servicio y mobiliario de
las habitaciones de esa parte de la mansarda).



