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El ferrocarril de Zamora a Orense y Coruifia

Réplica y acatamiento a D. Vicente Machimbarrena

‘i los dos tltimos ntimeros de la Revista be
Ozras PUnLicas, su director, mi querido amigo e
ilustre compaiiero D. Vicente Machimbharrena, con
inusitada viveza, combate las cifras y conclusiones
que sobre este problema publiqué en el ntmero de
octubre de la revista Ferrocarriles y Tranvias.

Como soy de los pocos técnicos que reconoce sus
equivocaciones, segtin evidencié en mis libros y ar-
ticulos, ya verd el curioso o paciente lector como me
allano, en definitiva, a las mas esenciales conclusio-
nes de mi cordial contradictor y romantico paladin
del ferrocarril gallego.

Pero como contienen los articulos algunas alusio-
nes maliciosas, siéntome obligado a replicar para
desvanecer aquélias, porque, si no las rectificara,
aparecerian mis opiniones cono impregnadas de in-
consciente lgereza, o, por lo menos, de apasionada
hostilidad contra regiones o entidades que me mere-
cen toda clase de respetos y simpatias.

¢Por qué y cudndo escribi mi articulo? — Con
picaresca intencion empieza Machimbarrena lamen-
tando lo “extempordnco de mi critica severa v
sus “conclusiones graves y desconsoladoras”, cuya
voz de alarma le hubiera *parccido mds airosa” al
verificarse la subasta de aquellas obras, que el dar
ahora “wna lansada al muerto, yo que el ministro de
Obras piblicas ha declarado que no se debe gastar
wna peseta cn la construccion de ferrocarriles”.

Tan sutil alfilerazo es debido, sin duda alguna, a
que la Compania constructora, cuyo Consejo presido,
presentd proposiciones, en.los concursos celebrados
en 1929, para la ejecucion de los trozos 2.0 y 30
del ferrocarril de Zamora a Corufia, lo que me obli-
gb a estudiarlos previamente sobre el terreno, con
lo que pude apreciar, a la vez, la utilidad y povvenir
de esa nueva via férrea, :

Aquel estudio y mi experiencia de los problemas
ferroviarios, que durante toda mi vida cultivé, me
convencieron, en efecto, de los errores fundamen-
tales que harian quizd estéril tan enorme sacrificio
del pals.

Pero como no me sentia Quijote ni Apdstol, me
limité entonces a inclinar a mi Compafia de Cons-
trucciones a hacer solo acto de presencia en aquel
concurso, con una insignificante rebaja, por enten-
der yo que la ejecucion de esas obras habria de sus-
penderse en breve plazo, tan pronto se percataran
los futuros Gobiernos del error econdémico que en-
trafia aquel ferrocarril.

No f{ué asi, sin embargo, y cuando supe que iban
ya sumergidos 80 millones; cuando senti que en Tis-
pafia repercutia el derrumbamiento de la economia
mundial; cuando, por fin, palpé la ruina de tantos
ferrocarriles, consideré un deber patridtico inexcu-
sable el proclamar la conviccion que el estndin de
aquel problema me habia sugerido.

Enterados de ello dos queridos discipulos, que es-
tahan preparanda el primer nlimero de la revista Fe-

rrocarriles y Tranvias, me pidieron un articulo sobre
ese palpitante tema y accedi a sus insistentes reque-
rimientos.

No ignoraba que su publicacion iba a deshordar
protestas de los heridos en sus intereses o amor pro-
pio, y que me crearia enemigos sin producirme pro-
vecho, Ante esos peligros confieso que vacilé, reti-
rando mi articulo, ya impreso.

Pero la situacién, cada dia mdis angustiosa, de
nuestra Hacienda, proclamada por los Gobiernos, y
el deber que todos los espafioles tienen, en estos mo-
mentos, de sacrificarse por el hien publico, me de-
cidieron, por fin, a afrontar los anatemas de los que
iba a irritar con mis verdades. '

Se publico, pues, el articulo, pero en octubre, mu-
cho antes de que el actual ministro de Obras pi-
blicas significara su opinion, que, por lo menos en
lo que al ferrocarril gallego se refiere, coincidid con
la que tenia ya cxpresada. No hay, pues, tal “lanzada
al mueerto”, sino a muchos vivos. .., y tan vivos.

Error fundamental.—1n su articulo contestando
al mio —por cierto, a los cuatro meses de su publi-
cacion—, Machimbarrena casi me presenta como un
egblatra, por haberme atrevido a criticar “con wvio-
lencia™ un ferrocarril propugnado por Congresos,
Consejos téenicos e ilustres ingenieros, que “/lubie-
ran perdido el juwicio, de resultar ciertos mis cilculos”

I'ambién necesito aclarar esta insinuacién.

Nuestra disconformidad procede de que todas las
autoridades téenicas que apoyaron aquella via fé-
rrea, unas veces por el simple examen del mapa y
casi siempre impelidos por intereses locales o hanca-
rios, parccian ragonables cuando el ferrocarril se con-
sideraba como el medio ideal de transporte, v casi
los monopolizaba, por no vislumbrarse entonces los
nuevos factores que habian de reducir sus benefi-
cios, trastornando su porvenir,

Tampoco puede extrafiar que durante la Dictadu-
ra, en la que gran parte de los espafioles se aluci-
naron con los millones que la Banca facilitaba y los
que ¢l Estado esparcia, como ¢l Mand, en casi todas
las provincias, no se reparara en invertir los 400 mi-
llones de que se hablaba, para acercar Galicia a Ma-
drid en las cinco horas tan decantadas.

Pero, hoy, el problema ferroviario sc ha trans-
formado fundamentalmente, por nuevas e imprevis-
tas circunstancias, que resumiré para recordarlas a
todos :

Ir o La crisis economica mundial, que nos alcan-
za (y se exacerba en Iispafia por las repercusiones.
que sobre el capital ejerce el nuevo régimen politi-
co), reduce el poder adquisitivo de todos los paises
y, en consecuencia, contrae los viajes y transpor-
tes..., vy va para largo. '

22 En el mundo entero, los coches y camiones
automoviles van sustrayendo « los ferrocarrriles, y
con ndiscutibles wentajas, una buena parte de su
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trifico, y los aviones compiten en precio y, sobre
todo, en tiempo con los trenes mis rapidos .

3.4 Por ultimo, en Iispafia, el aumento de pre-
cios del carbén y otras primeras materias, y sobre
todo las crecientes exigencias de los agentes ferrro-
wiarios en el mundo entero, recargan, en proporcio-
nes muy considerables, los gastos de explotacion, y
absorben gran parte, si no todos, sus beneficios.

tstas tres concawsas sintltdneas, que amenazan
atm agudizarse, y que no pueden compensarse con
aumentos de tarifas, pues la competencia los impi-
de, estan determinando los fantisticos déficits de ex-
plotacion de un gran namero de vias férreas,” que
excedié el afo-pasado en Francia —pais (ue se con-
sidera como el mas prospero— la fantdstica cifra
de 2000 millones de francos ®.

En Fspafia y Marruecos son publicas y notorias
las crecientes pérdidas que estas imprevistas circuns-
tancias producen a todas las Comnipafiias, y aunque
no faltan optimistas, como Machimbarrena, que es-
peran el pronto retorno de la pasada prosperidad,
somos mas los que creemos que s6lo podran ya vi-
vir con desahogo las grandes arterias ferroviarias,
que cuenten con traficos pesados, considerables y
constantes; pero las lineas afluentes y secundarias
de las redes de ferrocarriles seguirdn arrastrando
una existencia languida, cuando no una ruina coni-
pleta ¢ irremediable, que obligard a los Estados a
pechar con sus pérdidas y cargas financieras, o a
transformarlas en carreteras, como se ha realizado
en algunos casos.

Creer que la competencia automdvil es algo es-
poradica, parece un olvido de que sOlo empicza, y
de que la sustitucion de la gasolina por el aceite pe-
sado u otras fuentes de energia, que ya se ha ini-

’

ciado con éxito, hard més precaria la vida de mu-
chas lineas secundarias.

Habida cuenta de estos nuevos factores en el ne-
gocio ferroviario, deberfan, pues, estudiarse hoy con
an criterio ahsolutamente distinto al que imperaba
hace pocos anos, ya qie las wias férreas que parecion
razonables entonces, pueden resudtar hoy ruinosas.

Vemos, por lo tanto, como no he podido agraviar
con mis opiniones adversas a los que propugnaron
el ferrocarril gallego, que no sospechaban el tras-
torno mundial, y menos atn a Machimbarrena, gue
en 1030 solo habia consignado unas palabras (su-
mergidas en una serie de articulos de esta RuvIsTA
pr Onrras PUsLIcas) y a las que 1o habia yo alu-
dido.

Pasaré ahora a aclarar algunos argumentos y ci-
fras de Machimbarrena.

Trafico de la linea de Galicia.— Respecto a la
primera conclusion de Machimharrena sobre el tra-
fico de esta linea, sélo repetiré que, seglin las Me-
morias de la Compafila del Norte, entre todas sus
redes principales, la de Asturias, Galicia y T.eon es
Ja que acusa menos producto liquido de todas ellas,

1 Ya en el Congreso Ferroviario de Madrid de 1930 las Com-
paiifas de tados los paises significaron, en maltiples notas y dis-
cursos, la ruinosa competencia de los automdbviles.

2 Fn 1030 habia ya alcanzado el déficit de los ferrocarriles
franceses la ya aterradora cantidad de 1 204 millones de francos.

linea aislada de lLeon a Corufia, porque estan en-
globadas sus cuentas con las demas de aquella
re.c!’A.—G.-L., es notorio que la linea de Ledn a
Gijon, por sus minas de carhén e industrias, que
han exigido'la electrificacién de Pajares, tiene bas-
tantes mas trenes y productos que la de Ledn a Co-
rufia. T.uego esta linea es la que tiene menos trafico
de la red de Asturias, Galicia y Leon, que es, a su
vez, la de menos trafico de las principales redes de
la Compaiiia del Norte.

¢Por qué los trenes de Madrid a Galicia no han de
utilizar la red del Oeste? — Afirma después Machim-
barrena que, si hoy no utilizan esos trenes el acorta-
tamiento de 44 kilbmetros de distancia que les ofrecia
el paso por Avila a Salamanca y Astorga, es porque
“la realidad demuestra que wingtin trdfico general ha
seguido ese camino, por motivos, al parccer secunda-
rios, pero, sin duda, decisivos”.

Sin embargo, a continuacién admite Machimba-
rrena que los trenes a Galicia deberin pasar por
la futura linea de Zamora a Orense (que habria de
incorporarse a la red del Oeste, que es virtualmente
del Estado).

Confieso mi asombro ante tan contradictorio ra-
zonamiento, pero atin es mas extrafio lo que sigue
diciendo mi querido amigo.

Observa ironicamente Machimbarrena que tam-
bién podria acortarse el recorrido a Vigo en 21 ki-
l6metros sobre Zamora-Astorga, pasando por Opor-
to, y comenta estos peregrinos razonamientos en la
siguiente frase:

ST8 gbsurdo es claro en este caso, en (ue se ven
las aduanas y transhordos; pero pone de manifiesto
la sinrazén de mencionar la linea de Astorga-Bena-
vente-Medina, en la que también habria transbor-
dos” ().

Por lo tanto, resulta que hoy, para ir de Madrid
a Vigo, sc utiliza sin_transbordo, ademas de la red
del Norte, la linea de Monforte a Orense, que perte-
nece al Oeste (véase la Agura); que asimismo, si se
construyera la linea de Zamora a Orense, se utiliza-
rian las dos redes del Norte y del Qeste, y sin trans-
bordos.

Pero yo, en cambio, segin mi contradictor, no
tengo ragén para propugnar analogos beneficios de
acortamiento utilizando la red del Oeste, entre Avi-
la, Salamanca y Astorga, que acortaria 44 kilome-
tros, y aun menos la nueva linea de Medina a Bena-
vente, que podria construirse en seguida y acortaria
04 kilémetros, j porque ésta ocasionaria transbordos!

Olvida Machimbarrena dos hechos: :

1.0 Que si el acortamiento que ofreciese el paso
por Oporto fuera mayor de los 21 kilébmetros, po-
difan los trenes cruzar Portugal, sin transbordo y
Tasta en irdnsito sin aduanas, como lo hacen los
viajeros y mercancias franceses que atraviesan Bél-
gica en los trenes de Paris a Berlin.

2.9 Que el ferrocarril de Medina-Benavente, pri-
meramente proyectado para via de un metro, se mo-
difico después a via ancha, con el presupuesto de 55
millones, que yo cité.

Vemos, por lo tanto, que: puedo mantener casi in-
tegramente la afirmacion fundamental que hice en
mi articulo, desque, con un gasto infinitamente me-
nor que el de la linea de Zamora o Coruila, esta 9l-
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¥y que, aunque no puede precisarse el trafico de la
tima poblacion podria quedar a siete kildmetros mds
cerca de Madrid que con el ferrocarril en construc-
cidn; Vigo quedaria aiin a 64 kildmetros mds; pero
este alargamiento podria reducirse a 14 kilémetros,
con un gasto de unos 40 millones, mediante dos va-
riaciones en las lineas actuales entre Astorga y Vigo.

Longitudes virtuales.—F fectivamente, como su-
pone Machimbarrena, “no se me escapa la tmpor-
tancia de las longitudes virtua-
les” 1,

Pero entre Medina y Galicia.
el reducir las rampas de 20 a 15
milimetros, en una pequefia pro-
porcion de su longitud, no pare-
cia justificar un gasto de 500
millones, y como, ademas, las ta-
rifas se perciben por kilometro
y las velocidades en aquellas pen-
dientes pueden aumentarse, ya
con locomotoras mdis fuertes, o
electrificando ese trayecto, como
se hizo en la linea de Asturias,
de aqui que yo indicara que “u;
en tiempo de recorrido, ni en
las tarifas, se beneficiarian los
usuarios porque la linea tenga
mejor perfil”. '

ATLANTICO

Qctano

Velocidades de los trenes.
Calcula Machimbarrena que los
341 kilémetros entre Orense y
Medina de la nueva linea seran
recorridos en 5 h 8 m, y affade:
“Y como por la linea del Norte
se emplean 10 h 39, tenemnos, de
acuerdo con mi afirmacidn, que
la reduccidn de viaje, en tiempo,
se acercard a cinco horas, por ea-
ceso.”

Analicemos este popularizado
argumento.

Si comparamos las distancias y velocidades me-
dias, llamadas comerciales, de estos trenes, con las
de la solucién que preconizo por Medina-Benavente

y con las del surexpreso entre Madrid y Hendaya,
obtenemos:

Velocidades
comercinles

Distancias Tiempo

Orense a Medina:

Por la linea directa.,

341 km.| 5h 8 m| 66 km/h

P. Medina-Benavente | 403 - 8h 3m|50 —

Por la linea Norte.. | 497 10h 59 m{ 45
Madrid-Flendaya: '

Surexpreso . ' 642 IlIh 3m|56 —

1 Hasta fui, me_parcce, el primer ingeniero que las invocd

’

en una polémica vivisima con un ingeniero de Minas, en la que
demostré lo absurdo de un proyecto de ferrocarril de Madrid a
Utiel, que pretendia hacer competencia a M. Z, A, y Norte.

Deducimos de este cuadro (ue Machimbarrena su-
pone que, a través de la abrupta sierra de Orense,
alcanzarian los trenes, por la nueva linea, una veloci-
dad comercial de 66 km por hora, lo que parece ab-
surdo al ohservar que el surexpreso, con doble via
y corriendo en la mayor parte de su trayecto por las
Hanuras de Castilla, solo alcanza ;56 km por hora!

Ya se contentaria Galicia con velocidades comer-
ciales de 50 km por hora entre Orense y Medina,
que serian ficiles de obtener también por la linea de

SANTANDER

Barrvalo

JAlaMANca)

SIGNOS CONVENCIONALES

FERROCARRIL CONSTRUIDD |Via ANCHA)

EN CONSTRUCCION
PROYECTO ~ eeee

Lineas ferroviarias del Noroeste de Espafia,

Medina-Benavente-Astorga, ya electrificando, con la
energia de los Saltos del Duero, la sierra de Bra-
nuelas, o, mejor atn, con las novisimas automotri-
ces, con lo que el trayecto entre Medina y Orense
se haria:

Por la lamada linea directa. . .. . .
Por Medina a Benavente. .. ......

6 h. 48 m.
8h 3 m

¢ Para ganar hora y cuarto en los trenes de Orense
¥ Vigo Serd rasonable invertir varios centenaves de
millones?

Iisa es la cuestion.

Iin contra de las tres conclusiones del primer ar-
ticulo de Machimbarrena mantengo, pues, la mias, di-
ferentes :

L2 Que la linea de Galicia es la de menor pro-
ducto kilométrico de la red de Asturias, Galicia y
Leon, que es, a su vez, la menos productiva de las
redes que constituyen la Compaiiia del Norte.

2.0 Que los acortamientos efectivos calculados
por la nueva linea pueden obtenerse con muchisimos
menos gastos.
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3.0 Que construyendo solamente la linea de Me-
dina-Benavente, las provincias de Coruiia y Lugo
quedarian mis proximas a Madrid, y que el aumen-
to de tiempo de viaje para las provincias de Orense
y Pontevedra podria quedar reducido a poco mas
de una hora. .

Respecto al gasto de construccion realizado hasta
1a fecha, las diferencias que seiala Machimbarrena
sobre el que yo consignaba, proceden de que yo los
estim¢ en septiembre, cuando escribi mi articulo, y
él los cuenta a fines del actual trimestre, y que les
afade los importes de las indemmnizaciones por la res-
cision de las contratas (que yo tambicn preveia) y las
obras necesarias para la consolidacion, que considero
muy holgadamente caleuladas en 17 millones (.

Pero todo esto no afecta a mis conclusiones ante-
riores, que siguen en pie.

EE

No soy tan contundente respecto al segundo articu-
lo que me dedica Machimbarrena,

Coste del ferrocarril—Cuando ingenieros tan dis-
tinguidos y honorables como D. Julio Murfa y don
Francisco Jiménez Ontiveros, encargados por ¢l Tis-
tado de sus replanteos ¢ inspeccion, con la responsa-
bilidad inhefente a sus cargos oficiales, han informa-
do a Machimbarrena que toda la linea equipada con
su material no costard mas de los 440 millones con-
signados en los articulos de ¢ste, no puedo ni siquicra
Jiscutir esas cifras, inferiores en 70 millones a los 510
en que yo habia caleulado el costo de las obras y ma-
terial.

Y hasta me complazco en felicitar a los ingenieros
que con tan loable celo y seguridad afirman que para
una linea en terreno tan accidentado no han de re-
querir presupuiestos adicionales, cuando para otros
ferrocarriles en construccion (uno de ellos en aquella
Jefatura) se han aprobado ya muchos adicionales,
amén de los que se estin preparando, que alcanzan
importes de unos 60 millones en total, y exceden al
25 por 100 de los presupuestos primitivos. Por haber
yo mismo tenido que justificar tantos aumentos de
obra sobre proyectos bien estudiados es por lo que
en mis caleulos crei prudente prescindir de las hajas
de subasta. :

Respecto a los intereses inter salarios, tampoco quie-
ro discutirlos hoy con Machimbarrena, para no alar-
gar este articulo, ya que unas decenas de millones
mids o menos no han de alterar las soluciones del pro-
blema.

Rentabilidad de 1a linea.—1in este capitulo es don-
de mi ilustrado amigo Machimbarrena me abruma
con datos y cilculos que, si bien reconoce nohlemente
que pueden ser algo problematicos, no me siento con
fuerzas para contradecir. Me asustan esos nimeros,
y aun mas las hipdiesis con que suelen deducirse.

Pero, en descargo mio, invoco el recuerdo de al-
gunos laboriosos estudios de rendimiento presentados
por dignos compaiieros, que resultaron seis veces ma-
yores que los trificos obtenidos al explotarse aquellos
ferrocarriles.

Por eso me parccid aproximarme mas a la realidad
estudiando los productos y gastos de linea similares
a la Qallega y comparando los aspectos de unas y

otras regiones. Confieso que la pobreza, soledad y
abruptez de la mayor parte del terreno entre Zamora
y Santiago, que recorri despacio, me hicieron creer
que toda la zona atravesada por el ferrocarril daria
solo trafico para una modesta carretera, nunca para
un ferrocarril de via ancha, y. menos para doble via.
Observé también que las zonas més pobladas de Ga-
licia estaban ya servidas por vias férreas, susceptibles
de sensibles mejoras y acortamientos, y me parecid

‘hasta insensato empeorar, con la conipetencia de un

nuevo y costosisimo ferrocarril, la mezquina vida del
existente, que ha de revertir al Estado en no muy lar-
gos afios. '

Influido quiza por mi conocimiento de la depresion
formidable de los ferrocarriles franceses y por la cri-
sis mundial, que se propaga y no tiene visos de ami-
norarse, asi como por las exigencias crecientes del
personal ferroviario, mi 4nimo, siempre optimista,
por lo que a mi se refiere, no lo es respecto al porvenir
econémico de muchos ferrocarriles existentes, y me-
nos atm de los que se habian comenzado.

Quiza pudiese consignar algunas objeciones a los
cileulos de Machimbarrena, a quien han obsesionado
los ingresos obtenidos en muchas estaciones de. Ga-
licia, porque esas cifras corresponden al importe de
las expediciones que parten de esas estaciones, y de-
heran distribuirse entre todas las lineas que aquellas
mercancias hayan de recorrer, no teniendo, por lo
tanto, sino el valor de un indicio de los productos de
la linea en que estin enclavadas las estaciones.

Pero no quiero desvirtuar con menudas criticas
un trabajo tan concienzudo, y aunque, por mi per-
tinaz descreimiento, no me hayan convencido los
chleulos de gastos y traficos de mi docto compaiiero,
acepto como huenas las cifras que ha ohtenido, con
lo que confirmo una vez mas culn facil me resulta
claudicar de mis presuntos errores. '

Soluciones practicas y razonables

Las conclusiones de Machimbarrena son, en nume-
ros redondos, las siguientes:

Obras ejecutadas. ... 100 millones.
Obras por ejecutar. .co........ 240 ”
Material fijo y movil....... L. 100 ”
Rentabilidad anual de la linea.. 15 7

1.a primera solucion que yo preconizaba era aban-
donar 1o hecho en el ferrocarril, y en vez de invertir
atin 340 millones para terminarlo, emplear s6lo 55 mi-
llones en el de Medina a Benavente, que satisfaria
por completo el maximo acortamiento a las dos pro-
vincias de Corufia y Lugo (las més extensas y pobla-
das de Galicia) y acercarian en 94 kilometros a las de
Orense y Pontevedra. '

Pero los resultados del estudio de Machimbarre-
na—de la discusion ha nacido la luz—me han suge-
rido una segunda solucidn, 6ptima, practica e inme-
diata, que satisfaga los anhelos fervorosos de Galicia,
cuyas bellezas y virtudes admiro como el que mas,
y tranquilice al mismo tiempo al Gobierno y al pais,
doloridos de no complacer a tan simpatica region.

Fijense mis lectores en la feliz simultaneidad de las
favorables circunstancias siguientes:

1.2 Tos mas interesados en el negocio de cons-
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truccion de este ferrocarril constituyen una buena
parte de las dos Sociedades: Compaiita del Ferroca-
vril de Medina a Zamora y Orense a Vigo, y Socie-
dad Consructora Ferroviaria, que, segtin es notorio,
han sido las propulsoras de la ejecucién de esta via
férrea y estan, a su vez, apoyadas por Bancos pode-
rosos de DBarcelona y Galicia.

28 En la pronta realizacién del ferrocarril ci-
fran, ademds, sus esperanzas las fibricas de Vasco-
nia y Catalufia, todas exhaustas de pedidos, algunas
al borde del cierre, aunque sostenidas por Bancos de
Madrid y Bilbao, por lo que ansian Swministrar los
cien millones de carriles y material mévil que aquella
linea exigira.

3.0 Todas estas entidades y Bancos estin ademds
interesados en la prosperidad de la nueva Compaiiia
del Oeste, de la que forman parte, y que habria de ser
la favorecida con la apertura e inclusién en su red de
la linea Zamora a Corufia, que enlaza y centraliza to-
das sus demds vias.

4.2 Es evidente también que los Gobiernos y el
resto del pais acogerian con alborozo el abandono en
favor de Galicia y como subvencion ya invertida de
los cien millones alli gastados.

5.2 No parece tampoco dudoso que los construc-
tores y fabricantes ganaran en las obras y en la fa-
bricacién del material un 10 por 100 de su importe
total, o sean unos 44 millones, y que, en la situacién
angustiosa de la economia nacional, tendrian el rasgo
patridtico de renunciar a esa utilidad inmediata, pen-
sando én los beneficios de todo orden que les produ-
cirfa la realizacién de aquel suefio ¢,

Si al gasto de 340 millones que falta ejecutar le
restamos esos 44 millones de utilidad, resultarin sélo
necesarios 296 millones para terminar y poner en ex-
plotacion el ferrocarril.

Pues bien, el beneficio anual, calculado en 15 mi-

1 Merced al derecho de tanteo en los concursos que consi-
guid la Sociedad Constructora y a los aranceles de que disfru-
tan los fabricantes, es probable que atn les quedaria un beneficio
apreciable. Muchos contratistas ‘s¢ contentarian hoy con no
perder,
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llones, equivale al 5 por 100 de interés para aquel
desembolso.

Tratandose de una region an rica y poblada como
Galicia, segtin demuestra Machimbarrena, que ha de
responder con un aumento considerable de trafico,
por el desarrollo industrial pesquero y agricola que la
construccion del nuevo ferrocarril provocard, es tam-
bién seguro de que sus banqueros, comerciantes y
propictarios no vacilaran en contribuir a un negocio
que ofrece el porvenir brillante que con tanto entu-
siasmo y conviccion anuncian sus defensores.

La solucion Optima e incuestionable que aquel fe-
liz conjunto de circunstancias me ha sugerido, con-
siste en que ferminen y exploten el ferrocarril los que
lanto han de beneficiarse con la nueva linea.

Ast quedaran también satisfechos los demds espa-
fioles, que descan a gallegos y banqueros el mayor
provecho en ese fructifero negocio, a cuya realiza-
cién han contribuido aquéllos ya con wuna respetable
subvencidn de cien millones.

Obsérvese, por tltimo, que pudieran solucionarse
andlogamente los demis ferrocarriles cn construc-
cion, lo que permitiria a Fspafia reservar su poten-
cia ccondmica para las obras hidriulicas, que han
de resolver el fatidico problema agrario, que es, qui-
z4, el mis urgente y grave de cuantos nos agobhian,

Jo EUGENIO RIBERA

Agradezco vivamente a mi querido amigo D, José
FEugenio Ribera el tono cordial que, como esperaba,
emplea en su articulo, al rebatir las afirmaciones de
los mios, v el acatamiento general que presta a mis
mis fundamentales argumentos, que, como dije, no
eran muchos de ellos de exactitud matematica, por
lo que ha sido relativamente facil diseutirlos a perso-
na tan experta en estas lides como Ribera.

Tampoco a mi me seria dificil la contrarréplica ;
pero, conseguido el objeto que me propuse de des-
hacer el mal sabor de hoca que habia producido el
que Ribera publicd en el periddico Ferrocarriles Y
Tranvias, vepartido muy profusamente, dejo al pii-
blico, muy interesado, (ue sentencic,

Vicente MACHIMBARRENA

La dosificacién de los hormigones

I

No tiene nada de extraiio que el estudio de los hor-
migones haya ocupado un lugar importante en la li-
teratura técnica de los dltimos afios, puesto que por
ser su uso tan general y vario y emplearse en la cons-
truccion de masas enormes en las obras hidriulicas,
en los puertos, en cimentaciones y hasta en las mis-
mas estructuras, una ligera disminucién en su precio
habra de producir economias muy importantes. A esto
se puede afladir el afin de poder alcanzar elevadas
cargas especificas de trabajo para aumentar atin mis
st vasto campo de aplicacién; recordemos que Freys-
sinet, después de su experiencia en el puente de Plou-
gastel, cree posible la construccién de puentes de ce-
mento armado con luces del orden de 1000 metros

y cargas de trabajo del hormigén hasta de 280 kilo-
gramos por centimetro cuadrado.

Este estudio detallado no ha sido estéril, sino que
ha conducido al descubrimiento de nuevas leyes v al
empleo de nuevos métodos de trabajo, y, como con-
secuencia, a una economia apreciable en cl empleo del
hormigén. Por un lado, al conocerse de modo mas
exacto la influencia de los distintos elementos en el
producto, se han podido obtener hormigones de las
mismas cualidades titiles (resistencia especifica, prin-
cipalmente) a un precio menor; de otra parte, este
mejor conocimiento, unido a un control intenso, pero,
sobre todo, referido a los aspectos verdaderamente
atiles, ha permitido disminuir el coeficiente de segu-
ridad con la reduccion de secciones correspondiente,




