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Enlaces ferroviarios

CONSIDERACIONES GENERALES

iI'rase sugestiva, de grato sonido para todo el que
haya puesto su atencidn en los problemas que suscita
en Lispafia la situacion actual de sus ferrocarriles es
ésta de Enlaces ferroviarios!

Porque hay que tener presente que, en definitiva,
y salvo contadisimas excepciones, todos los ferroca-
rriles que Gltimamente fueron agrupados, reconocién-
dolos como de interés general y denominindolos na-
cionales, regionales o locales, no son mis que enlaces
ferroviarios, cuyo objeto es el de completar las redes
construidas hace mas de cuarenta ailos por la inicia-
tiva particular, y que, bien por sus trazados defec-
tuosos, en planta y alzado, en cuanto a sus condicio-
nes téenicas, o por haber seguido recorridos sinuc-
s0s, para evitar cntonuces gastos e establecimiento
que s2 supusicron erroneamente clevados en relacibon
con ¢l trafico que se creyd tendrian en lo futuro, es
lo cierto que se hallan en un periodo critico de su ex-
piotacion, agudizado por la competencia de los trans-
portes por carretera.

Y es que las carreteras, en general, construidas me-
dio siglo antes que los ferrocarriles, siguieron preci-
samente los meridianos y paralelos de la Peninsula
como Jincas de minimo recorrido sobre el mapa, o
fueron radiales hacia las costas y fronteras, y los fe-
rrocarriles que tomaron por norma el salvar las ver-
tientes con los minimos tiuneles, en los terrenos de
meseta tuvieron que ir tocando en las capitales de
provincia, aunque todo ello pudiera traducirse, co-
mo ha ocurrido en la prictica, en largas distancias,
resultando que, a la postre; y salvo algunos empalmes
en el recorrido, hay mas de 100 kildmetros en que
ya no se detienen mas que los trenes de mercancias y
mixtos, y cllo para dejar ¢l paso, muchas veces, a los
de viajeros, correos, expresos y rapidos. ‘

Iil antiguo recorrido por carretera (en galeras y
correos) se ha vuslto a reanudar por tres causas prin-
cipales: la primera, porque es el de minima duracién
del viaje, al disponerse de la traccién mecinica, que
puede desarrollar velocidades andlogas a las meadias
de los ferrocarriles; la segunda, porque pasan las ca-
rreteras por los centros urbanos en que radican la in-
dustria y el comercio de las poblaciones, y la tercera,
porque, a base de los motivos anteriores, cabe la com-
petencia econdmica en los transportes.

Claro estd que a ello ha podido contribuir quiza la
importante labor desarrollada por el Circuito de Iir-
mes Lspeciales y las Jefaturas de Obras pliblicas del
Estac}o, y en Cataluila, Vascongadas y Navarra, y
también en otras provincias, la especial atencién que
sus Diputaciones pusieron en la conservacion de sus
carreteras, para el fomento del turismo, aunque Qlti-

mamente tuvieron que decidirse a gravar los trans-

portes mecdnicos con cinones, patentes y matriculas,
en compensacion de los gastos, cada vez mas crecien-
tes, d= la debida conservacion de los afirmados y ado-
quinados de diversas clases que: vienen ensayandose
con éxito variable en la citada labor de conservacion.

Tl transporte mecinico por las carreteras se ade-
lantd a la obra de los enlaces ferroviarios o rectifica-

ciones de sus trazados de origen, como era logico su-
cediera al perfeccionarse los sistemas de traccion.

Las Compaiias de ferrocarriles supusieron ¢ue no-
s¢ necesitaba mas ni habia nada mas perfecto que lo
construido en transportes terrestres, y quizd contri-
Luyeron a tal estado de alucinacion en gran cscala las
Divisiones téenicas y administrativas, bajo cuya ins-
peccion y vigilancia se venian explotando las lineas,
constituyéndose en muchos casos en defensoras de los
intereses creados, cerrando los oides a toda sugestion,
por entender que era necesario mantener el statu quo,
y obstaculizando ¢n consecuencia toda idea de enlace
ferroviario que pudiera ser causa e una sindicacion
de Lmpresas, Tusion de lineas, mejora de servicios,
con todas las derivaciones anejas a tales inuevas
obras de enlaces ferroviarios, con reduccion de gas-
tos de explotacion, unificacion de redes v, en una pa-
labra, no llegaron los ferrocarriles a aquellas pobla-
ciones que venian sufriendo la esclavitud consiguien-
te a su aislamiento, sin poder competir en los merca-
dos con sus productos de ganaderia, pesca y demas
irherentes a los ramos de sus especialidades de toda
la vida.

Por ello, todos esos pueblos se lanzaron franca-
mente a coadyuvar a las I'mpresas de transportes me-
canicos por carretera, que en realidad han sido y son
los precursores de los enlaces ferroviarios, seialando
con los resultados de su explotacion los errores come-
tidos por las Compaiiias e ferrocarriles.

RECTIFICACION DE CRITERIO

Timidamente, pudiera decirse, quiza por darse cuen-
ta anticipada de la dificil situacion en que tenia que
entablarse la lucha con los intereses creados, que, a
pesar de su estado andémalo, tendian a un sfatu quo
madmisible, sc llegd a un proyecto de régimen ferro-
viario mediante ¢l que pudiera intentarse un cambio de
criterio, pero régimen de cardcter todavia provisional,
y, en definitiva, con vistas a plazos y demorus, para
una orientacién lo mas prictica posible, dentro de la
complejidad del problema.

Y asi han transcurrido ya cerca de nueve afios de
interinidad, aunque en los tres tltimos, bajo la impre-
sion de un supuesto ritmo considerado como acelera-
do en relacién con las disponibilidades cconomicas,
la situacién parece tiende hacia wn colapso, del que
convendria se saliese en las mejores condiciones,
para tomar, si no de una vez, por lo menos una pri-
mera, el rumbo que mejor encaje en la actual situacion
mundial del problema de los transportes terrestres,

Ten el interin, ya sc tiende a destinar algunas pesetas
para continuar y terminar varias lineas o trozos de
cllas cuyas obras se hallan muy avanzadas, aunque,
por la cuantia de lo disponible, todavia el ritmo sea
considerado lento por los interesados en dichas obras,
contratistas y regiones desprovistas de ferrocarriles,

Y, ademas, de pronto, un impulso, réapido a las me-
joras de servicios en los transportes por ferrocarriles
y carreteras, de enlace, para Madrid, Bilbao y Barce-
lona, tendiendo a la unificacion de lineas, con estacio-
nes céntricas, cuyos enlaces ferroviarios se impondran
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despuds en otras capitales, y de las mas destacadas, se-
guramente Valencia, en que las obras correspondientes
pudicran realizarse quiza con un minimo gasto. A to-
dos consta que las Comisiones designadas para los es-
tudios correspondientes a los Enlaces ferroviarios
acordados trabajan denodadamente, teniendo que ven-
cer dificultades de toda indole, aun cuando, desde el
punto de vista cconomico, no se les hayan puesto tra-
bas ni topes, ante el convencimiento definitivo de que
en materia de ferrocarriles lo baralo es carisimo para
un porvenir proximo.

MI CAMPANA

En estos veinticinco afios, desde que fué aceptado
el plan de ferrocarriles secundarios a base de la ley
de 1904, con diversas modificaciones ampliatorias, y
en especial las de 1908 y 1912, para los de la provincia
de Vizcaya, la Ruvista o Osras PUpricas me faci-
litd sus columnas para defender aquel plan, del que ya
realmente solo quedan vivos dos ferrocarriles, que son
¢l de Munguia o Bermeo y Pedernales, para ¢l enlace
ferroviario de los de Amorebicta a Pedernales y Lu-
chana a Munguia, y el ramal entre Iflorrio y la linea
de Vitoria a Mecolalde, o sea un total de menos de
40 kilémetros entre los 1877 que comprendia ¢l plan
formulado por el Consejo Superior de Ferrocarriles el
afio 1925, dentro de las lineas de interés general, y en
el grupo de las de caracter local, en que se incluyeron
los ferrocarriles citados anteriormente.

El primer ferrocarril fué dividido en dos secciones,
con la idea, que todavia subsistia entonces, de realizar
lo primero la prolongacion hasta Bermeo desde Peder-
nales (Dusturia), y mas tarde el empalme con Mun-
guia, y acerca de este punto se ha dicho insistentemen-
te que cl trozo e Pedernales-Bermeo no resuelve en
la actualidad el problema ferroviario que se halla plan-
teado, sin que ahora se repita lo que cs evidente, dadas
las caracteristicas de la competencia, facilisima, por
carretera. Iil ferrocarril ha de ser completo en sus dos
secciones y seis trozos, para que cumpla su cometido,
y como base del Metropolitano de Vizcaya, formando
un circuito de trenes eléctricos ripidos y frecuentes por
el Norte de la provincia, con su estacidén propia en
Bilbao, ubicada quizd precisamente en la que sirve de
término al ferrocarril de Bilbao a I.ezama, con una
pequeiia ampliacion susceptible de realizarse con muy
poco gasto, al mismo tiempo que pudiera regularizar-
se el perimetro Norte de la plaza de los Auxiliares.

MOTIVOS DE ACYTUATLIDAD

Ll citado ferrocarril de Iezama a Bilbao, y muy
especialmente su estacién terminal, ocupa hoy en la
provincia de Vizcaya una posicion que pudiera califi-
carse de estratégica, con su ramal tendido al apeadero
de Goiri (Sondica) para el enlace ferroviario con la
linea de Tauchana a Munguia, al mismo tiempo que
puede decirse que estd casi hecho el enlace ferroviario
con los Ferrocarriles Vascongados, ya que estd en ex-
plotacién por la Compaifiia de los de Santander a Bil-
‘bao el ramal llamado de Matico a Azbarren, cuyas
alineaciones y rasantes, en la proximidad de la esta-
cidn de Bilbao del ferrocarril de Lezama, se confun-
den y superponen sensiblemente, como quedd plena-
mente demostrado cuando se construyd ese ramal de
Matico a Azbarren, motivando entonces la supresion
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del servicio del ferrocarril de Bilbao a l.ezama entre
Bilbao y el apeadero 1 Matadero”.

El enlace que ahora falta resulta muy facil, precisa-
mente por la circunstancia mencionada, bastando un
corto tunel que, partiendo de la trinchera de las Ado-
ratrices, desemboque en la estacion de Bilbao de que
se viene hablando.

A su vez, el empalme de Amorebieta de la linea de
Guernica, con el actual retroceso hacia Durango, debe
completarse con una via que enlace los dos pucntes
tendidos sobre ¢l rio Ibaizdbal, uno para el ferrocarril
de Amorebieta a Pedernales y el otro para la linea de
los Vascongados, y asi los trenes pudieran seguir di-
rectos hacia Bilbao, creindose, ademds, una gran esta-
cion de clasificacion de trenes en la zona triangular,
que asi quedarfa rellenada y habilitada en las mejores
condiciones para esos efcctos,

Con una doble via entre Amorebieta y Azbarren o
Ariz, o en la parte que se considerara mas necesaria
desde el primer momento, s¢ evitarian los retrasos mo-
tivados por dos actuales cruces de trenes entre esos
puntos, y asi ¢l trafico de Guernica, Elorrio y otras
procedencias, pudiera seguir después por la linea de
Azbarren a Matico, a la estacién de Bilbao de da
linea de Lezama, Ll trafico de la estacién de Achuri,
ya muy sobrecargado, tendria el alivio que le precisa,
marchando algunos trenes de viajeros por la ruta
que se ha indicado anteriormente.

Si para la solucion Amorebieta-Azbarren, con la
doble via que fuera indispensable, se encontrasen di-
ficultades imsuperables, queda la solucién Amorebie-
ta-lezama, con un trazado excelente, de unos 12 ki-
lémetros de longitud, como enlace ferroviario (inde-
pendiente de la linea de los Vascongados y del ramal
de Azbarren a Matico, de fa Compaiia de Santander
a Bilbao) entre las lineas de Guernica y Lezama, re-
corriendo una nueva zona de la provincia, que hoy
sc halla servida por diversas lineas de autobuses y ca-
miones, que aprovechan precisamente la situacion de
aislamiento que supone a los pueblos y harriadas de
su-recorrido para arrancar desde Larratez(ia servi-
cios hacia Bilbao, por el Gallo y por Iezama; parale-
lamente a los Iferrocarriles Vascongados y al de Bil-
bao a Lezama,

Respecto al enlace ferroviario en Sondica de los
ferrocarriles de Lezama y Munguia, no se ha hecho
todavia realmente efectivo para el paso de los trenes
hacia Bilbao (los de Munguia) y hacia Luchana (los
de Lezama), y ésta es la causa principal que motiva
la competencia que se hace a la Compaiiia de Iucha-
na a Munguia por la linea de autobuses Morga-Bil-
bao, que estd acaparando materialmente el movimien-
to de viajeros, llevando el tren (inicamente el sobran-
te de aquel servicio de autobuses, lo mismo que esté
sucediendo en da linea de Guernica y en la de Lezama.

RESUMEN

ILia Comisién de Enlaces Ferroviarios de Bilbao,
que mas propiamente debiera llamarse “de Vizcaya”,
propondra seguramente, ya que, seglin parece, tiene
campo abierto, sin limite presupuestario (aunque quiza
se encuentre sin terreno igualmente abierto), una obra
de la maxima eficacja.para los ferrocarriles que aflu-
yen a la capital de la provincia, y solamente me hé
propuesto sefialar a vuela pluma las circunstancias
anteriores, por lo que pudieran contribuir a facilitar,
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a mi juicio, la resolucién del problema que le ha sido
encomendado por la Superioridad.

Con ello, y en lo que afecta a los ferrocarriles de
via de un metro, en Vizcaya se habrd dado quizd un
paso adelante para el desarrollo del tercero de los
seis temas del cuestionario que se halla pendiente de
estudio, o sea la “Agrupacion de lineas y estudio so-
bre la estructuracion”, que figuraba en el indice que
fué remitido hace algiin tiempo al Consejo de Obras
publicas (hoy disuelto) para llegar a la implantacion
del Régimen definitivo ferroviario.

Los tres ferrocarriles citados, Amorebieta a Guer-
nica y Pedernales, I.uchana a Munguia y Bilbao a
Lezama, han prestado a la nacidn, en estos cuarenta
aflos ultimos, grandes servicios, sin que sus accionis-
tas hayan obtenido beneficios, ya ue solamente la

primera linea repartio un dividendo de 4 por 100 en
los treinta primeros afios, o sca que tuvo su capital
en una Caja de ahorros, y las otras dos han resultado
en definitiva unos medios «le comunicacion de caréc-
ter filantrdpico, defendiendo la de luchana a Mun-
guia, a fuerza de economias y austeridades, el cupdn
de los obligacionistas, y, en resumen, las tres Com-
pafilas merecen que el Iistado, la Provincia y los Mu-
nicipios interesados eviten el abandono e sus lineas,
que tanto han contribuido, en la forma citada, al des-
arrollo de sus intereses respectivos.

I.a Comisidon de Fnlaces TYerroviarios de Vizcaya
tiene la palabra, ya que la iniciativa del problema dehe
partir de la entidad principal, el Estado, al que han
de revertir, con el tiempo, los ferrocarriles de que
se trata.

José de UCELAY

Inspector general de Caminos,
Canales y Puertos

Aprovechamientos hidroeléctricos

Ie leido con interés y gusto la publicacién que
sobre la evolucion de la energia hidraulica de Ispa-
fia ha hecho el Sr. Gonzalez Quijano, junto con otra
de 1D. Severino Bello, referente a la organizacion del
suprimido Consejo de la Tnergia, editadas ambas en
un mismo volumen por el Ministerio de Obras pu-
blicas. :

No s mi intencién hacer una nota bibdiografica so-
bre estas obras, cuyo acierto, interés y valer saltan a
la vista, y que representan un trabajo realizado en re-
lativamente poco tiempo, que ha venido a llenar, si-
quiera sea parcialmente, una necesidad, que se echa
de ver ¥ que debia ser fruto de una labor continua,
lenta y ordenada, pero ingrata, como son todas las
estadisticas, y que por miltiples causas no se ha rea-
lizado o se viene efectuando de un modo tan incom-
pleto.y desordenado, que su eficacia es pricticamen-
te nula.

Los que, como el que suscribe, venimos desde hace
veinte afios haciendo correrias con caricter de pion-
nier por los rios de Espafia y Portugal, y hemos
vivido la evolucion del concepto e idea que sobre un
salto de agua se tenia desde 1900 hasta hoy, nos
creemos, sin petulancia por nuestra parte, estar do-
cumentacdos para hacer algunos comentarios y deduc-
ciones sobre el valor y alcance practico de determina-
dos puntos tratados en «licho trabajo, y entre ellos
las evaluaciones hechas en el capitulo IV sobre la
energia potencial y energia aprovechada.

En efecto: a principios del siglo actual, un salto
de agua, tal como lo tenia previsto la ley de 1879,
era algo que habia que descubrir, cosa que sélo po-
dian hacerlo personas capaces de abordar las aventu-
Tas que esto representaba, que mantenian el secreto
de su hallazgo hasta que cristalizaba en una denun-
cia, que se tramitaba mediante un expediente en que
la  Administracion, mis que a la veracidad y exacti-
tud de los datos aportados, atendia a que no se vio-
laran los derechos de los particulares a quienes pu-
dieran afectar las obras, apreciando como secunda-
rios o nulos los intereses generales, que mas bien se
ponian incondicionalmente a disposicion del denun-
ciante, y los plazos de ejecucién eran préicticamente

indefinidos, mientras no se cruzaron en el camino
otros intereses particulares; posteriormente, cuando
ya sobre el afio 1910, como consecuencia del desarro-
llo adquirido por la electrotecnia e industrias eléetri-
cas, comenzaron a aparecer los grandes aprovecha-
mientos centralizadores (véase el cuadro VII de la
publicacion aludida), sirvieron de células para los
mismos las denuncias anteriores, a la vez que anti-
guos molinos y acefias, cuyo emplazamiento demos-
traban la acertada vision que sobre esta cuestién tu-
vieron va generaciones anteriores; la mayor im-
portancia y magnitud de las obras a ejecutar, asi
como los mayores rendimientos con ellas obteni-
dos, cuyas ventajas ya no solo eran de caricter par-
ticular, sino también general y social, trajeron con-
sigo adaptaciones de la legislacion a este nuevo esta-
do «le cosas, mediante interpretaciones mas o menos
racionales de determinados articulos, modificaciones
de las instrucciones que sustituyen al Reglamento de
la ley y también con algunas disposiciones nuevas
de este mismo caricter, Por otra parte, la ejecucion
de las obras y su explotacion despuds, requerian vias
de comunicacion que facilitaban su acceso, lo que
trajo consigo el que los rios, en sus tramos aprove-
chables, fueran mas visitados y conocidos, y ya las
denuncias dejaron de adquirir el caracter misterioso
y secreto que antes tenian, y las mas modernas con-
sistian principalmente en acoplamientos de otras an-
teriores, cuyos derechos tenia que adquirir previa-
mente ¢l denunciante; pero, no obstante todo lo di-
cho, la intervencion de la Administracién seguia pre-
sentando el mismo aspecto individualista, y es mas,
como, por otra parte, el FEstado tenia un plan de
obras de canales y pantanos, las concesiones se otor-
gaban a titulo precario con relacion a este plan, si bien
lo que ha ocurrido es que, de hecho, lo han perturba-
do, y, ademds, podian aprovecharse gratuitamente de
sus beneficios; sélo recuerdo el caso del rio Ebro, en
que la Divisién Hidraulica condicionara este disfru-
te; desde 1910 hasta la fecha, principalmente desde
1918 (fig. 10 de la publicacién), el incremento ha sido
enorme y la tendencia centralizadora, gracias al em-
pleo de corrientes de muy alta tensién, ha aumentado



