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unas de otras, es aproximadamente inversa al nimero de tomas
de tierra. '

3. La variacién de la resistencia, en razén de la longitud
de barra incrustada en tierra, sigue una ley logaritinica, que ex-
cede un valor de varios metros; en csta forma puede admilirse
que, aumentando Ia longitud de 5 & 6 metros la re-istencia decre-
ce en '/ ;; aumentdndola de 6 & 7, decrece en '/, etc.

(Continuard.)
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El vestibulo de entrada tiene los despachos de billetes y de
equipajes y al frente una amplia escalera para subir dlos an-
denes. '

Los equipajes facturados irdin cn las carrctillas & lo largo de
las galerias que hay debajo de dichos andencs, hasta encontrar
los montacargas que los subirdn al nivel de las vias.

En el centro estd la olicina de Correos, que también se co
munica por las mismas galerias, de modo que las sacas de la
correspohdencia subirdn en sus carretillas por los mismos mon
tacargas. ‘

Con entrada independiente & la izquierda del edilicio, estd en
la misma planta un pequeio vestibulo que da acceso & la escale-
ra por donde se sube & la sala de Autoridsdes, independiente de
todas las demas del piblico y situada como cllas en la planta de
andenes.

En el subterrdneo que queda entre las dos galerias centrales
se proyecta establecer las calderas para la calelaccion del cdifi-
cio, I central de alumbrado para toda I, estacién y un almacén.,
En el extremo de la derccha de la misma planta se disponen unos
retretes y urinarios y un pequeno despacho para inspeccidn 6
consumos con puerta & la rampa que baja del muelle de llegada
de mercancias.

En el vestibulo de llegada, nl que hajan los viajeros por una
gran escalera, ignal a la del de salida, hay departamentos para
los empleados de cousumos, los de Aduanas y los Carabineros,
que tienen también una comuuicacién con la galeria posterior
para poder tener acceso fdcil al deparlamento de Corrcos en su
interior. Al lado del vestibulo de llegada, pero con numerosas
puertas al exterior, esti el departamento de entrega de equipajes
que bajan desde los trenes, 6 por el montacargas del extremo ex-
terior del andén recorriendo la galerin subterrduca, ¢ por el que
hay en el mismo departamento de equipajes, que se utilizard en
el caso de que los equipajes vengan en un furgdn de cabeza que
esté mAs proximo del testero del andén.

La planta del edificio & nivel de los andenes es de forma de T,
en cuya cabeza cstin todos los servicios del piiblico, & excepcidn
de los retretes; las dos grandes ecscaleras que comunican con los
vestibulos terminan en los andenes de cabeza de las vias y tie-

nen todo -alrededor unas amplias galerias en las que se encuen-

tran los puestos de periddicos y esianco, pelugueria y limpiahotas;
en el centro el gran saldn para restawrant y bar, con un gran

(1) Véase el mim, 2243,
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mostrador al fondo y salida & las galerias laterales, en las que se
pueden colocar veladores y sillas con vista 4 las escaleras y ves-
tibulos.

En el extremo izquierdo de la planta estin las salas de espe-
ra de las tres clases con salida & la galeria, y ademds un gran sa-
16n prra Autoridades, que tiene, como ya hemos dicho, cscalera
independicnte y ascensor. En posicion simétrica, al otro extremo
del edificio, estd la consigna, que ticne comunicacidn diresta con
los andenes de llegada por la galeria y un montacargas para ha-
jar los bullos almacenadas & la planta inferior. Ocupando la ma-
yor parte de este pabellon estin las dependencias del servicio sa-
nitario con sala de operaciones, enfermerias y todo lo que requie-
re este delicado complemento de toda explotacién bien orga-
nizada.

snire los andenes de salida y de legada, perpendicularmente
al cuerpo central del edificio, se exticnde el pabellén de planta
baja en que -e instalan todas las dependencias de servicio de la
Compaiiia: despachos del Jele y Subjefe de estacion, teléfono de’
la Compaiia, telégrafo piblico, mozos de estacién, conductores,
Interventores, Inspeccion del movimiento, Policia é Inspeccion
facultaliva y administrativa del Estado con despachos indepen-
dientes. IEn el mismo pabelidn sc instalan también los retretes
puiblicos para schoras y caballeros con entra la por los dos ande-
nes y la conveniente separacion.

Por ultimo, en 11 planta alta se habilitan las viviendas para
Jefe, Subjele y Factor principal, y adewmds hay habitaciones con
sus correspondientes servicios higiénicos para los viajeros que,
habiendo de permanecer pocas horas cn Valeuncia, preficran de-
jar en cllas sus cquipajes hasta la continuacion de su viaje, para
lo cual encuentran en la estacidn todos los servicios que puedan
necesitar,

Iin el dtico se instalan las cocinas, comunicadas con el come-
dor por moutaplatos y escaleras de servicio y esta disposicién
aleja todo temor de que los humos puedan invadir los locales des-
tinados al publico. Al lado de las cocinas hay una pequeifia vi-
vienda para el encargado.

Estacion del Grao.—Aunque fuera de desear que los trenes
de viajeros con destino d otros puertos de la Peninsula 6 Balea-
res llegasen sin detencrse hasta los mismos muelles en que atra-
quen los vapores que los han de conducir, mientras 4 esto no se
Hegue y no sc nos oculla la dificultad que entraiia, es preciso
disponer una estacidn de viajeros y el edificio que proyectamos
para ¢l (irao es de relativa importancia. _

En la fachada que da & la calle hay una torre central que se-
para los servicios de salida y llegada de viajeros, & la izquierda’
estid el vestibulo de entrada con sus taquillas de billetes y facto-
ria de equipajes, teniendo 4 su izquierda el paso 4 la sala de es-
pera de 3."y al andén, por donde se entra a las salas de 1.°y 2.%,
que también ticuen comunicacién directa con aquélla. En el ex-
tremwo izquicrdo de la planta se encuentran los retretes con puer-
ta al andén, y con salida & las fachadas una pequeila sala para
servicio sanitario.

Eu la derecha del edificio se proyectan la salida de viajeros y
el vestibulo de equipajes 4 la llegada, comunicando con la estan-
cia para Policia y empleados de Consumos, que también tiene
puerta al exterior. Con la debida independencia se encuentran en
el mismo lado del edilicio los despachos para las inspecciones del
Estado, Ingpeccién del movimiento, Interventores y Conductores.

En cl centro de la planta se dispone el despacho del Jefe, el
telélono de la Compaiiia, la carteria, y en saliente del torreén el
departamento de consigna, que también tiene comunicacién con
los dos vestibulos de viajeros.

En la segunda planla, que no ocupa mas que la parte central



(243
D
o

de la baja, hay vivienda para dos empleados, con terrazas & uno
y otro lado, sobre el resto del edilicio.

Retretes.—Para las estaciones intermedias, que no-tienen en
la planta baja retretes para el piblico, se proyecta un pequeiio
pabellén independiente, en el que, con la debida separacion, se
habilita esle servicio. Su sencillez es tal, que basta un ligero exa-
men de los planes para hacerse cargo de la disposicién y detalle
del misnio.

Muelles de mercancias. —I.0s mueclles de mercancias son de
dos tipos, que se acomodan & la mayor 6 menor importancia de
las estaciones. En uno de cllos ln parte cubierta tiene 30 metros
de longitud, y el muelle descubierto, unido al anterior, 50 me-
tros, con una rampa para la subida de los carros, que en ciertos
casos s0lo asi se pueden cargar, y en todo caso para la de los em-
pleados y publico.

El otro tipo de muelle tiene la parle cubierta de 15 metros
de longitud y otros tantos la descubiei'ta, que lleva ademds la
Tampa.

En ambos tipos la parte cubierta cobija la primera via, con
objeto de que se puedan hacer las operaciones de carga y descar-

ga en tiempo de lluvia con mds seguridad de que no se mojen las .,

mercancias que cuando estd simplemente cubierta con un vola-
dizo del tejado.

Cocheras de locomotoras,—También para las cocheras se
proyentan dos modelos, para dos locomotoras el pequeiio y otro
m4ds importante para ocho.
~ El primer tipo es sencillisimo, de planta rectangular, en la
que hay espacio muy holgado para dos vias, con sus fosos res-
pectivos, para poder trabajar y rccounocer la parte inferior de las
maiquinas y dos habitaciones al fondo para almacén y estancia de
los maquinistas.

El tipo grinde esti dispuesto de tal modo, que se pueden
solocar cuatro locomotoras & cada-lado del carro transbordador,
que sirve para la entrada; ocupando toda la longitud de las dos
naves de mdquinas y ancho de la via del transbordador, sc pro-
yectan espacios destinados 4 taller de reparaciones y dependen-
cias para maquinistas, con dormitorio, bafo, relretes y lavalcs.

Cocheras de carruajes.—Dara carraajes se proyecta un tipo
unico de cocheras, ya que es ficil establecer dos ¢ mils, en donde
la acumulacion de carruajes lo exija.

Su planta es rectangular y tiene espacio para tres vias parale-
las, en cada una de las cuales se pueden alojar dos coches de los
largos que se proponen para este ferrocarril.

Tinglados pars vagones,—El tipo tnico de tinglado para
vagones cubre ¢inco vias, en cada una de las cuales caben tres
vagones. Como éstos no es preciso tenerlos tan resguardados como
los carruajes de viajeros, los tinglados, como indica su nombre,
gon unos simplcs cobertizos, apoyados sobre columnas de hierro,
i‘ormadas por hierros perfilados, que estin empotradas en maci-
zos de hormigén y ancladas, con objeto de resistir al esfuerzp del
viento.

Las dos lineas exteriores de columnas tienen sus basamen-

-tos unidos por un zo6calo seguido de fibrica y los [renles estdin

libres,

Talleres de reparaciones.—Para los talleres se presentan
tres tipos, que sblo se diferencian en el niimero de naves yuxta-
puestas que cada uno contiene.

El de reparaciones de material eléctrico s6lo tiene una nave
de 10 metros de anchura y 50 de longitud, cerrado con muros,
en los que hay grandes ventanas para iluminar el interior, que
.ademds recibe luz cenital por la vertiente fuertemente inclinada
del tejado, cuya disposicién es la corriente en esta clase de cons-

trucciones, ‘
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Para los talleres de reparacién de carruajes se dispondran dos
naves iguales & la anterior, sustituyendo el muro central por
apoyaes aislados, formados por columnas metdlicas. Los talleres
para reparacién de vagones estardn formados por tres naves igua-
les 4 las anleriores.

En todos los talleres sc deben disponer, 4 la altura conve-
niente en los muros y columnas vias 4 propésito para permitir la
colocacion de grias de puente que corran 4 todo lo largo de las
naves,

Casillas de guarda.—Il tipo de casilla de guarda para pasos
d nivel es el corricnte y construido en muchos de los ferrocarri-

les en explotacién y. desde luego, cn los de Castilla proyectados
por el que suscribe. ’

Subestaciones convertidoras y casillas de proteceion. —
Los edilicios proyectiados para las primeras tienen amplitud sufi-
ciente para instalar cualro grupos convertidores, pues aunque en
presupuesto s6lo liguran tres en cada subestacidn, se habilila es-
pacio para otro mads en prevision de ulteriores necesidades.

Las casillas de proteccion son de planta cuadrada y de un ta-
mallo un poco mayor que ¢l de una garita.

Por no alargar desmesuradamente esta Memoria, Y porque los
planos, las cubicaciones y los presupuestos se presentan con toda
claridad y detalle, no creemos necesario extender mis cstas des—
cripciones.

Materiales.— A pesar de la variedad de las zonas cruzadas por
este ferrocarril, en casi todas partes de la linea se encucntran
maleriales apropiados para la construccién de las obras, pues si
uo todos son adecundos para toda clase de fdbricas, haciendo las
sustituciones compatibles cou la estabilidad y huen aspecto de las
obras, siempre sc encuentra lo que sea preciso sin recurrir 4 gran-
des distancias de transporte.

Las secciones 1." y 2." son las que esldn en peores condicio-
nes en este respecto, & pesar de lo cual no es dificil encontrar
canteras para mamposteria sin acudir & transportes muy largos;
en las otras dos secciones la mamposteria se encuentra en cual-
quier punto de la linea y en grandes longitudes saldrd de los
mismos desmontes de la explanacion.

La piedra para silleria ya no se encuentra con tanta facilidad;
pero aun asi hemos de mencionar las canteras que se encuentran
cerca de Loeches, en Pozuelo del Rey, en las proximidades de Mon-~
déjar, en la sierra de Altomira y en algunos cerros de la vega del
Guadamcjud, donde se encuentran las areniscas arcillo-califeras
de buenas condiciones para la labra; & partir de Cuenca en todas
partes hay puntos proximos 4 la linea y aun sobre la misma en
que se pueden abrir canteras que den huena picdra para silleria.

La fibrica de ladrillo se emplea poco, en general, en la zona
que recorre este ferrocarril, y como ademds suele ser mds cara
que la mamposteria, no la aplicamos en el proyecto mas que &
las obras que se construyan en las cercanias de Madrid, pues pre-
cisamente por aquella parte radican mucho de los tejares que sur-
ten & las construcciones de la capital,

La piedra para hormigoén y balasto e encuentra profusamen-
te en toda la linea, bhien aprovechando los detritus de canteras,
los productos de los desmontes en roca ¢ el canto rodado de los
lechos de los rios 6 de los terrenos de aluvién y pudingas mds 6
menos descompuestas. Mayor dificultad se ha de encontrar para
obtener arenas para los morteros, pues hay zonas extensas en
que los terrenos de margas y yesos no las producen, pero, en
general, también se encuentran en casi todo el desarrollo del tra-
zado,

El escollo principal con que se ha de tropezar para el sumi-

" nistro de materiales es la falta de caminos para verificar los trans-
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portes de cemento, hierros y medios auxiliares de construccion,
especialmente en toda la seccién tercera, y esto levard consigo
necesariamente una elevacion de los precios que vendrd en parte
4 compensar la cconomia que se oblenga por la abundancia de la
piedra d~ todas clascs.

Eu cuanto & las maderas, aunque la linea cruza la serrania
de Cuenca, como el principal consumo es para traviesas, bueno
es hacer constar que no hay que pensar cn oblenerlas de la re-
gion, 4 no ser que se emplearan de pino inyectado, pues ¢l roble
no se encuentra mds que en muy pequeia cantidad cntre Loe-
ches y Mondéjar y después no vuelve & aparecer cn ¢l resto de la
linea.

MATERIAL MOVIL

Locomotoras.—En otro lugar se justifica Ia conveniencia de
reducir & dos tipos las locomotoras, y con este criterio hemos
estudiado la composicidn de trenes. Las locomotoras para los
frenes rapidos y correos serdn del tipo 1-C-1, y las de los mixtos
"y mercancias del tipo [-D-1 6 del 0-D-0. El enlace entre moto-
res y ejes acoplados se hard por intermedio de un cje ciego, 6
cada eje llevard su motor con engranaje intermedio.

Las locomotoras Hevardn motores de una capacidad de 1,000
caballos durante dos horas y habrin de satisfacer & pruebas que
se cs; ecitican en el pliego de condiciones. Cada un: ird provista
de un grupo convertidor para el alumbrado, una homba de vacio
accionada por motor monofisico, con transformador intermedio
para la instalacién de freno de vacio y un ‘motor com presor para
el aire comprimido que acciona ¢l arco de toma, les interruplo-
res, el silbato y ¢l arenero.

En las cdmaras de conduccion se disponen dos aparalos de
calefaccion eléetrica. Se elige este sistema de calelaceién porque
requicre mucho menor peso que cualquicr otro y esta cuestion es
primordial,

El transformador rebaja la tensién de la lineca de contacto
‘para la entrala de la corriente en los motores, grupo conversor
de alumbrado, compresor y bomba del freno. Se ha elegido el
freno de vacio por scr el adoptado por todas nuestras grandes
Compaiias, facilitando asf el intercambio de material,

Para llevar & cabo el cuadro de marcha propuesto vamos 4
calcular el nimero de mdquinas preciso, paralo cual partircmos
de los datos que la prictica suministra del modo siguiente:

Las locomotoras eléclricas necesitan los siguicntes dias de re-
paracién al afio:

LOCOMOTORAB DE VIAJEROS

Una gran reparacién en taller central............ 22
Dos reparaciones de siete dins en depésito. . ,.... 14
Tres reparaciones parcinles de tresdias.......... 9

Veinte revisiones de un dia...... .. . 20

L R N I IR <

lo que da un total anual de sesenta y cinco dias de reparacién

LOCOMOTCORAS DLE MERCANCIAS

Dias.
Una granreparacion en taller central..........., 20
Una reparacidn en talleres de depésito.,......... il

Dos reparaciones parcinles de tres dias.......... 6
Veintidds revisionesde un diau, . vvwuivn.nn s, 22

0 seca un total de cincuenta y cinco dias. .

Aun suponiendo que sea el doble de los citados el de dins per-
didos por reparaciones, dado que nuestro personal no cstd aun
muy familiarizado con el material eléctrico, con aumentar en una
tercera parte el nimero de locomoloras que requiere el cuadro de
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marcha, con el mdximo de trencs, tendremos suficiente ntmero
de locomotoras; de este modo llegamos & 16, ytomando un mar-
geu de seguridad hasta 20, podemos fijar ¢l nimero de locomo-
toras en [0 del tipo 1-C-1 para trenes de viajeros y mixtos y 10
del tipo 1-D-1 y lipo D para exprezos, correos, mixtos v mercai-
clas.

El que los dos tipos de locomotoras sirvan para el arrastre
de la mayor parte de los trenes consli biiye una garantfa mids
de que no habrd que inlerrumpir el servicio por falta de locomo-
toras.

Carruajes de viajeros.— Siguiendo las indicaciones de
Rahola en su tratado de ferrocarriles, Hegamos & un nimero de
coches de ripido necesario, de cinco de cada tipo, para cl cuadro
de marcha adoptado; teniendo en cuenta el nimero de kildme-
tros recorridos al alio por los treues de esta clase, & cada coche
le corresponde un recorrido de 50.000 kilomelros, lo que es
aceptable.

Segun los recorridos de cada clase de trenes, relaciondndolo
también con la mayor & menor velocidad comercial, Hegamos §
la siguiente relacion de coches precisos:

Cinco coches zalones de gran lujo con bar,

Cuatro coches-camas,

Cuatro coches-re staurants.

Veinte coches de 1." class,

Veinte coches de 2.* clase.

Ciuco coches con furgéu para ripidos.

Sesenta coches de 3.4 clase.

Toda clase de carruajes de viajeros serin de tipo moderno,
bastidor largo mountado sobre bogias, con alumbrado eléctrico,
calefaccion y freno de vacio automitico.

Para obtencr el niimero de vagones de mercancias, como el
recorrido anuval de estos trenes es de 800,000 kildmetros, calcut
lando un recorrido anual por vagoén de 40.000 kilémetros, hay
que multiplicar por 20 el niimero medio de vagones de un tren,
Y legamos asi & un total de 24 >< 20 =480 vagones, 4 los que
hay que ahadir unos 60 para mixtos, resultando un total de 540
vagones de mercancias, en los que no se incluyen los furgones
para equipajes, que deberdn de ser 30 para cubrir el servicio,

Estos 540 vagoues, distribuidos en tipos proporcionalmente
d los nimeros 8-2-20-15-15 y {1, que suelen ser en la mayoria
de las explotaciones los representativos de los tipos de vagones
para ganados, cuadras, cerrados, bordes altos, bajos y tipos es-
peciales (aljibes, grias, de socorro, frigorificos, etc.), se clasifican
como sigue:

Sesenta vagones para ganados.

Quince vagones cuadras.

Ciento sesenta y cinco vagones cerrados.

Ciento quince plataformas de bordes altos.

Cicnlo quince plataformas de hordes bajos.

Setenla vagones cspeciales.

A este niimero hay que agregar una plataforma especial para
el montaje y revisién de la linea aérea de trabajo.

También se debe incluir entre los carruajes un coche areak
para la inspeccion.

PRESUPUESTO

Precios.—Aunque en el formulario de ferrocarriles figuran
cuatro cuadros de precios, los hemos reducido en este proyecto
i dos, correspondientes & la expropiacion y 4 toda clasé de uni~
dades de obra, por las razones siguientes: el cuadro nim, 9 del
formulario se refiere 4 los precios de los jornales ¥ no sélo la
razon natural, sino la experi ncia de siempre demuestra qne
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cuando comienza la construceion de un ferrocarril, sobre todo si
es de importancia y se ha de ¢jecutar en un plazo razonable, los
obreros de la localidad no son més que una parte de los necesa
rios para cl desarrollo de las obras, teniendo que afluir de todas
las demis regioues de Espaila, lo que da lugar & una subita ele-
vacion de los salarios justilicada, no sélo por ¢l mayor gasto que
hacen al salir de su residencia, sino por las exigencias que siem-
pre se producen en ¢l momento en que se reune un nimero con-
siderable de obreros; esto mismo origina que también los obre-
ros de la localidad exijan los mismos jornales y, por cousiguien-
te, los precios que anteriormente regian en el pais no pueden
servir de regulador para calcularel coste de la mano de obra.
De acuerdo con csto, y como consecuencia natural, los precios de
los jornales en constriceiones de ferrocarriles son proximamente
los mismos cn Lodas las regiones de Espalia, y lo tnico que hace
variar el coste de las distintas unidades de obra es la facilidad de
obtener los materiales,

El cuadro nvim. 3 especilica los precios del transporte de
tierras 4 las dislintas distancias & que, segiin la distribucion, es
preciso llevarlas para ejecular los terraplenes; ahora bien, cste
estudio minucioso de la distribucion de tierras con la aplicacion
de los precios del cuadro mim. 3 no resulla mis exacto en la
prictica que la suposicion de que la distancia media de¢ transpor-
te para establecer las compensaciones sea de 500 melros, v en
gran nimero de presupuestos se ha venido ca'eulando de este
modo el valor del movimiento de ticrras, hasta el punto de que
es muy frecucnte ¢l caso de que se haga el cilculo del coste del
metro cubico de terraplén y se juzgue dela exactilud de un pre-
supuesto por la cifra & que se llega por este procedimicnto; es

decir, que después de hecha una minuciosa distribucion de tie-

rras y calculado con el cuadro mim. 3 el valor del transporle, si
al dividir el importe Lotal por el nimero de melros cibicos lrans-
portados resulta un coste. superior al que la practica ha demos-
trado como corricnte para el melro cibico de terraplén, se re-
chaza el trabajo hecho y se asigna i la unidad de obra el precio
que se considera razouable. En cstas condiciones lo prictico es
asignar desde luego un precio al metro ciibico de ter aplén y la
distribucidn de ticrras hacerla con todo el delalle necesario para
deducit ¢l volumen que no puede lener compensacion y haya de
convertirse en caballeros 6 tomarse de préstamos; con arreglo &
este criterio, que ya s¢ ha geueralizado, hemos suprimido el cua-
dro de precios de los transportes y en el correspondiente & las
unidades de obra figuran los del metro ciibico de terraplén, me-
tro ctibico de caballeros y metro cuibico de préstamos.

Los precios de! cuadro num. 1 se han {ijado después de reunir
los datos de todos los pueblos por cuyos términos municipales
pasa la linea, & cuyos Alcaldes hemos recurrido, para mayor ga—
rantia de acierlo; las difercncias enlre los precios recibidos en
sus contestaciones son pequeinas, lo gne demuestra que Lodos
cllos estin bien determinado:. Como seria un trabajo exagerado
y realmente inutil hacer un cuadro de precios para cada término
municipal, nos hemos limitado & separarlos por secciones y en
cada una hemos estampiido en el cuadro el precio medio que re
sulta para cada clase de terreno, aumentdindolo en un 25 por 100
para tener en cuenta los gastos de expedicute, valor de afeccion
y, sobre todo, la inevitable diferencia entre el precio de una tran-
saccion voluntlaria y el de una expropiacion [orzosa.

En el cuadro num. 2 se presentan todos los precios de toda
clase de unidades de obra en cuatro columnas, correspondientes
4 las cuatro secciones de la linca. ‘

Aparccen en primer lugar los precios de la explanaciéon y es
el prifero el del metro cubico de desmonte; aunque en los for-
mularios se pmacriben distintos prccios, segin la natmn_;lezu c]ol

L

terreno, teniendo en cuenta la imposibilidad de hacer una clasi-
ficaciéon aproximada y siguiendo la prictica mds admitida, incluso
en contratas cn las que por interés de todos conviene aquilatar el
coste, hemos hecho un precio medio para el metro cibico de des:
monte en cada seccién, fijado teniendo en cuenta el terreno do~
minante, que es precisamente lo que se suele hacer en las con-
frontaciones que realizan las Divisiones de ferrocarriles y aun las
Empresas cuando cstudian un proyecto para hacerse cargo de la
exactitud del coste fijado en el proyecto. En la seccién primera el
terreno es en general de tierra dura, con algunos bancos de caliza
dura y zonas de margas yesosas 6 yesos de la consistencia del te-
rreno de transito, por lo cual el precio unico se ha fijado en 1,25
peselas. La seccién segunda es muy semejante, pero toda la tra-
vesia de la sierra de Altomira tendrd los desmontes en roca dura,
y para tenerlo en cuenta el precio anterior estd anmentado en
5 céntimos por metro ctibico. El precio en las secciones tercera y
cuarta es de 2,50 pesetas por metro cibico, en atencion & que to-
dos los desmontes son en roca mds ¢ menos dara, dominando
csta Nltima,

El precie del terraplén es de 0,75 pesetas en la seccion pri-
mera, correspondicnte a un transporte medio 4 500 metros de
distancia; en la segunda es de 0,80, porque en la sierra los trans-
porles de la roca, con su carga, son mads caros que los de tierra,
v en el resto de la seccidn la mayor parte de las dislancias son
bastante mayoves de 500 metros; el precio en la tercera vuclve 4
ser de 75 céntimos, pues aunque todo es roca, por 1o mismo que
el terreno es muy accidentado, en general las distancias de trans-
porte s 1 mds pequenas, y, por ultimo, en la seccion cuarta
vuelve 4 ser ¢l precio de 0,80 pesetas, porque se reunen las dos
circunslancias desfavorables.

Los precios del metro cibico de préstamos son de. 75 céntimos
en las secciones primera y scgunda, péro en I+ Lorearu <o hace
subir & 2 pesctas, porque en general habrd que hacer los présta-
mos en roca y saldran carisimos, 6 recoger tierras 4, mucha dis-
tancia y pagando indemnizaciones crecidas; el precio en la scc~
cion cuarta es de 0,80 pesctas, insuficiente desde luego cn los te-
rraplenes de la vega de Valencia, pero compensado por el menor
coste de 1os que haya en los primeros kildmetros de la seccién.

El precio de los caballeros es de 40 céntimos en toda la linea,
pues las pequeiias diferencias que puedan producir las circuns-
tancias locales en cada punto seguramecute se compensardn y el
precio parece razonable,

Siguen los precios del metro cibico de excavacion en tinel
iguales para lodas las secciones y variando segin la longitud del
sublerrineo; como en estos precios va comprendido el coste de
las entibacionrs, no sc establece diferencia entre los tineles
abirrlos en roca 6 los que cstin en tierra, porque si la perfbm -
cion de los primeros ¢s mds costosa, en cambio no requieren el
gasto suplementario de los apeos y andamiajes. Cuando la longi
tnd del tinel np exceda de 150 metros, €l precio del metro ciibico

~de excavacion se fija en 12 pesetas; para longitudes comprendidas

entre 151 y 300 metros, 15 pesetas; desde 301 & 500 metros, 17
pesclas; de 501 & 1,000 metros, 20 pesctas, y para todas las lon-
giludes superiores 4 1.000 metros, 25 pesetas por metro cuibico;
eslos son precios corrieutes, sancionados por la prictica, y como
en Lineles, con mayor razdn aun que en trabajos de explanacion,
los obreros suelen scr de fuera de la localidad, se -puede'admitir
que cuestan lo mismo en cualquier regién de la Peninsula,

Los precios de la excavacién para cimientos son también
iguales en Jas cualro sccciones, pues lratdndose de voliimencs
pequenos relativamente, no hay inconveniente en -hacerlo asi. Sc
distinguen los casos de que los cimientos sean en seco ¢ haya que
hacerlos con agotamicntos, debajo del nivel del agua;.en el pri-
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mero el precio tnico es de 1,60 pesetas y en el segundo de 10
pesetas, incluyendo en él el coste de los medios auxiliares.

Siguen ya los precios correspoundientes & las diver-as clases de
fibrica, que varian, como es 16gico, de unas secciones d otris, te-
niendo en cuenta la proximidad de los materiales y et coste de los
transportes de los cementos, arenas y demds elementos que no se
encuentran al pie de obra 6 haya que llevar de otras regiones.
Todos los precios se han deducido por comparacién con los de
otros ferrrocarriles 6 de obras ejecutadas por el Estado en las di-
versas zonas de la linea; en la seccidn primera, los precios del
ferrocarril en construccién de Orusco & Giluentes nos hau servido
de guia para determinar los que proponemos, y modificindolos
seg@n las circunstancias locales, hemos llegado 4 los de las olras
secciones, compardndolos después con 1os de las carreteras de la
localidad, conservando, como es natural, la gran diferencia que
debe haber entre los precios de los ferrocarriles y los de carre-
teras, pues no hay paridad cntre las construcciones de una y otra
clase. :

- Los precios mas dificiles de determinar han sido los de todo
cl material meldlico, como caryiles y sus accesorios y los aceros
para puentes; es evidente que en los momentos actuales no hay
precio, y parece que lo es igualmente gue aun después de pa~adas
las terribles circunstancias por que atraviesa el mundo no es ficil
que volvamos 4 ver los hierros & los precios & que estuvieron
antes; pero si nos inspiramos en los datos actuales, hay que re-
conocer que no se pueden coustruir ferrocarriles, y, por consi-
guiente, lo que & nuestro juicio se debe hacer para confeccionar
este pr'csupucsto es establecer unos precios elevados, si, pero no
absurdos como los actuales, y esperar para hacer las obras & que
la cotizacién de los hierros bije de este limite, en Jugar de em-
peilsrnos en hacer un presupucsto que sea exacto para cstos mo-
mentos, en los cuales por ningun precio se encuentran carriles ni
otros materiales.

El precio de In tonelada de carriles se fija en 280 pesetas y en
armonia los de las Dbridas, placas de asiento, tirafondos y torni-

llos de brida. Para los puentes meldlicos, la tonelada de acero, .

incluido el montae y pintura, 750 pesetas. MHay, por iltimo, en
el cuadro de precios y aun muchos que figuran en los presupues-
tos parciales y no en aquél, que sc reflieren & obras de edificios y
que diticilmente pueden sujetarse & determinacion concreta; del
mismo modo aparecen en dichos presupuestos parciules partidas &
tanto alzado. '

En todo cllo nos hemos regido por las relaciones de precios
de los arquitectos, sirviendo de base los acluales de la construc—
cién en Madrid y Valencia y los fijados para concursos de obras
urbanas en ambas capitales. No hay inconvenicnte en aceptar
estos precios, porque teniendo en cuenta que la liquidacion del
capital sobre que ha de ver~ar la garantia de interés tiene que
ser con arreglo & Ja ley de este ferrocarril, la que resulte del
importe de los concursos 0 subastas que, con intervenciéon del
Estado, reslice el concesionario, todos los precios de este cuadro
no son mds que un numero para determinar la cuantia del pre-
supuesto general de las obras del ferrocarril.

Presupuestos parciales.——La primera partida del presupues-
to es la expropiacién, cuyo importe total es de 1.101.457,38 pe-
setas, lo que da por kilémetro un coste de 2.252,89, coste muy
reducido, que se explica por el poco valor de los terrenos en una
gran parte de la lineca.

A continuacion se presenta el presupuesto de la explanacion,
en el que se incluyen los muros de sostenimiento; como ademds
siempre es preciso hacer numerosas obras accesorias que ni se
pueden prever ni menos proyectar y evaluar, como los muros de
contencion de desmontes para evitar corrimientos, saneamientos
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y drenajes, zanjas de coronacién y otras, en todos los presupues-
tos de los trozos sc agrega al coste del movimicnto de lierras un
tanto por ciento, variable segun la calidad y accidentes del terre-
no, importancia de las cotas de desmonte, clc., y con todas estas
partidas se forma el toral del presupuesto de la explanacién, que
asciende para toda la linea & 35.093.476,80 pesctas, que repre-
senlan por kilometro 103.641 prsetas, lo que debia esperarse tra-
tdndose de un pais tan accidentado.

Sigue el presupuesto de las obras de fibrica, que suma pese-
tas 15.251.310,10, que representan por kilémetro 1 cantidad de
45.122,21 peselas, y se ve que, & pesar de lo numerosas 6 im-
portantes que son, no recargan excesivamente ¢l presupuesto en
razn & la abundncia de materiales al pie de obra, que disminu-
ye su coste unitario. ‘

il presupuesto de los tineles asciende 4 la cantidad de pesetas
23.017.946,12, 6 sean 68.100,43 por kilémetro, y esta partida
ya es importante, pero perfectamente justificada por lo accidenta-
do del terreno y los radios de las curvas. :

Se presenta 4 continuacién el presupueéto del material fijo,
descompuesto eu dos partidas, que corresponden 4 la via general
y al malerial de estaciones; no se iucluye eun clla el coste de los
enclavamientos, porque parece que encaja mejor en otra partida
relativa 4 todas lus instalaciones cléctricas, aunque los de las es-
taciones inlermedias se proyectan de accionamicnto mecinico. La
via cuesta 17.624.696 y ¢l material de estaciones 3.7561.247,19,
lo que da un total de 21.375.943,19 pesetas, qu= son 63.242,43
peselas por kilémelro, y csto pone de manifiesto la enorme im-
poitancia del acortamicnto de recorrido, pues cualquiera que sea
la configuracidn del terreno la via siempre cuesta lo mismo.

Sigue la partida de enclavamientos y electrificacién de la linea,
que importa 11.510.101 pesetas, que son por kilémetro pesetas
34.053,55, y ocurre con ellalo mismo que con la anterior, y
como entre ambas suman unas 100.000 pesetas por kildmetro,
todo acortamicnto que se consiga es considerable reduccidn de
presupuesto,

El presupnesto de los edificios asciende 4 la cantidad de pese-
tas 7.551.928,93, que dan por kilometro 22.342,98 pesctas, y
resulta elevado & causa de las estaciones de Madrid y de Valencia,
que, como es uatural, cuestan mucho mas que todas las demds.
Aunque en Manrid, por las razonces expuestas en cl cuerpo de la
Memoria, no ¢ proyectan instalaciones para viajeros ni mer-
cancias, no puede dejar de incluirse parlida para ello, pues
si se hiciera servicio comtin con el directo de la frontera fran—
cesa habria que pagar acaso la mitad del importe de sus instala-
ciones, y si no estuviera construido en el momento de hacerse
¢ste, hubria que disponer algo semcjante & lo proyeclado para
Valencia.

Apsrece 4 continuacién el presupuesto de los pasos & nivel
y desviaciones de camiuos; arroyos y acequias que s6lo importa
168.140,28 pesctas, que son 497,45 pesetas p r kilémetro, y
no ¢s extralio, pues ya hemosvisto que han sustituido casi todos,
6 por lo menos muchos pasos & nivel, por otros inferiores 6 supe-
riores,

El presupuesto de accesorios generales importa 721,060 pe-
setas, 6 sean 2.133,31 por k-lémetro,

El telélono cuesta 550.000 pesetas, que son 1.627,21 por ki-
1émetro, y aunque psrece algo clevado hay que tener cn cuenta
que se trata de una linea de retoruo de la corriente y numerosos
aparatos para las diversas combinaciones entre esiaciones y ex-
tremos de la linea.

En fin, el material mévil importa 13.471.000 pesetas, é bien
39.855,02 pesetas por kilémetro, lo cual, si bien es cifra eleva-
da, responde 4 las necesidades modernas del trafico, y especial-
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mente en lo que se refiere & viajeros, cuyos carruajes son muy
€ostosos. )

Presupuesto general,—El presupuesto gencral de ejecucion
material resnlta, por counsiguiente, de 129.812.363,80 pesectas,
que representan por kildmetro la cantidad de 384.060,24 pesetas.
Al llegar 4 esta cifra es preciso confesar que, habiendo visto el
terreno, teniendo que hacer una linea directa y debiendo incluir
los gastos de electrificacidn, no podia esperarse un coste como
dste, que realm-nte sorprende por reducido.

Agregado & este importe total ¢l 19 por 100 que previene la
ley. se forma el presupuesto de establecimicuto que asciende &
154.476.712,96 pesetas, que son por kilémetro 457.031,64 pe-
sebas. -

S6lo dos palabras afiadiremos para terminar esta parte; de la
Memoria de la Compaiia de Madrid & Zaragoza yd Alicante, aca-
bada de publicar, tomamos las cifras de coste kiJomélirico de di-
versas liners de esta Compailia, y no quercmnos establecer compa-
raciones con otras del Norte para que no se diga que las regiones
son completamente distintas, aunque, en todo caso, & Espaia
pertenecen.

La linca de Madrid i Zaragoza costé 405 000 pesetas. La de
Manzanares &4 Cordoba 426.000 pesetas y las reversibles de lared
catalana 451.000 pesetas.

Si esto costaron hace muchos afios, cuando ni los materiales,
ni menos los jornales, eran lo que son en la actualidad, ademds
de no tener que incluir la electriticacién (4 la que v 43 tarde 6
mas temprano acabarin por recurrirj, bien se puede afirmar que
esta linen es muy ccondomica de construccion y no se olvide,
ademis, que no es coste kilométrico pequeio lo que perseguia-
mos, (ue esto no era ficil, sino el cost~ total pequelio por la re-
duccion del mimero de kildmetro-, y creemos haberlo consegui-
do plenamente.

APRECIACION DE LOS RENDIMIENTOS DEL FERROCARRIL

Trifico probable. —El cstudio del trifico probable de una
nueva lineca de ferrocarril es lo mis dilicil que hay en un proyec-
to, y si 4 esta dilicultad, ya de todos conocida, sc agrega la que
resulta de la existencia de otro ferrocarril que arranca y termina
en los mismos puntos, en explotacidn hace muchos aios, y, por
consignicnte, con tritico propio y costiumbres creadas, no c¢s po-
sible predecir en qué proporcidon se repartird aquél entre las
dos lineas.

Cuando se trata de una via de comunicacion nueva en pais
que nunca las ha tenido, y cuya rviqueza, por eslo mismo, no sc
ha podido desenvolver,no es cosa ficil averizuar en qué grado las
facilidades de los transportes influirdn, determinando corrientes
de trilico que se ha de crear. Aunque en una parte del trazado
de estir linea se puede decir que eslamos en este caso, en lo que
constituye la verdadera finalidad del fereocarril de Madrid al puer-
to de Valrncia, se trath mis bien del mencionado anteriormente;
pero por las circunstancias actuals, y «sperando, como espera-
mos, que Bspaha estd Hamada & un vigoroso desarrollo industrial
y mercantil, que habrd de realizarse & partir de estos momentos,
nos es licito, en las consideraciones ¢ne hayamos de hneer, colo-
carnos cn el punto de vista de una linca que ha de influir consi
derablemente en el aumento de riqueza de la zona interestda, y
si en elln estin enclavadas dos importantes capitales, siendo la
primera la capital de Ja Nacion, y la segunda la que ti-ne el puer-
to que, ademds de ser el mds pr6éximo & Madrid, lo es también 4
lus Islis Baleares, no debe extraiiar que penserhos (que este ferro-
carril estd l'amado, mds que & anmentar el trifico existente, &
erearlo enteramente nuevo, con nuevos origenes y en proporcio-
nes que no nos es dable ni sospechar. 8i en condiciones tan favo-

REVISTA DE OBRAS PUBLICAM

rables, y tratdndose de la capital de Espaiia, cuya industria y
comercio estin asediados por el infranqueable cerco de las distan-
cias al mar y de las tarilas ferroviarias, y de una de las mds her-
mo-as, mds ricas y mds industriosas regiones de la Peninsula,
no se llega & realizar este resurgimiento, que nos ponga d la altu-
ra d-+ todas las naciones ricas y adelantadas en todos los drdenes,
serd preciso creer que tienen razén los espanoles que sélo hablan
de su Patria con el mds negro pesimismo, siquiera sean en gene-
ral, precisamente los que nada hacen por evitar las causas de esta
manera de opinar.

Antes de entrar en_ materia, hemos de declarar que nunca
hemos creido que los resultados de todos los cilculos que se ha-
cen para apreciar el tréfico probable de un ferrocarril tegsan
valor alguno de orden prictico; suponemos que todos los que se
han ocupado de estas materias tienen la misma opmidn, que he-
mos tenido ocasion de robustecer con el resultado de la expe-
riencia; el que suscribe ha hecho ya hasta doce estudios de trafico
probable en otros proyectos de ferrocarriles, procuraudn previa-
mente recoger todos los datos pos bles y recurriendo 4 todos los
sistemas preconizados por diversos aulores, y & la comparacién
con estadisticas de ferrocarriles espanoles, v, después de termina-
do cada estudio, quedaba seguro de haber obtenido cifras mds 6
menos verosimiles, pero sicmpre fantisticas, hasta el punto de
no atreverse & juzgar st la equivocacion habria sido por exceso &
por defecto. Lios métodos de Michel, de Cossmann, de Baum y
otros llegan & dar lormulas empiricas, cuya aproximacion 4 Ia
realidad no creemos que sea absoluta en Francia; pero q(ne, apli-
cadas & Espaha, fio pueden teuer mdds valor que cl de un dato
para tener una idea de Jo que podria ser el resultado de una ex-
ploticion de {errocarril, y eso haciendo las debidas y prudentes
correcciones en los cocficientes, que alli han deducido, aplicando
los resultidos de las esladisticas de explotacion de los lerrocarri-
les franceses. Estos métodos hemos empleado para tener una im-
presion de lo que podria dar esta linea por trdfico local de tas
estaciones intermedias, sin contar para nada con la poblacién de
las capilales exiremas, Para ello hemos comenzado por hacer un
estido en que figuran todas las estaciones del trdnsito, colocando
frente & cada una de ellas la cifra de poblacion que resulta de
sumar & la de cada pueblo la mitad de la que tiencn los puchblos
que estin & menos de 10 kilémetros de cada estacion y tienen
carreteras 6 caminos bucnos que les permitan la co nunicacidn.

Como no es natural que las procedencias 6 destinos de todas
las estaciones scan las de término de la linea, hemos supuesto
que el trafico de las comprendidas entre Madrid y Albalate de
Zorita se haga siempre con Madrid. Para las que hay eutre Alba-
late y Pajaroncillo suponemos que la milad vaya 4 Madrid y la
otra mitad & Cuenca. De Pajaroncillo & Valencia suponemos que
una quinta parte venga & Madrid y cuatro quintas parles & Va-
lencia. Ponirndo ahora cn el e-tado, rente & cada estacion, las
distancias kilométricas que corresponden & aquellas hipotesis y
haciendo las operaciones, tendremos otra columna de habitantes-
kilémetros.

Con eslos datos ya se puede aplicar el método de Cossmann,
que es el de Michel perfeccionado, aunque, dadala forma en que
se presentan las Memorias de la Compania de Madrid 4 Zaragoza
y & Alicante, no hay medio de deducir los coelicientes » y m; por
ello, 10 que hacemos es apricar unos valores que, mds 6 menos,
sean adecuados en relacién cou los que se deducen de lis esta -
disticas francesas; segun Humbert, en Francia para las comarcas
ricas los valores son v = 2,1 m = 7,5; para paises exclusiva-
mente agricolas v == 2,1 m == 6,5, y para regiones poco produc-
tivas v == 1,5 y m = 5,5, Pues Dbien, nosotros suponemos que
entre Madrid y Albalate sea v = 2 y m = 6,5; desde Jabalera &
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Cuenca v == 1,5 y m == 4; desde Cuenca & Sinarcasv==1y
m =2, y, por ultimo, de Sinarcas & Valencia v =2y m = 6,5,
lo que no se podra tachar de optimista ni mucho menos.

En estas condiciones ya se puede calcular el nimero de via-
jeros-kilometros y de toneladas-kildmetros sin mds que multipli-
car los nimeros de la ultima columna por los coeficientes que co-
rresponden; hechas las operaciones resulta un total de 25.955.755
viajeros-kilometros y 83.281.484 tonrladas-kilémetros, y apli-
cando ahora una tarmfa media de 0,045 para viajeros y 0,07 para
mercancia~, tendremos ¢l producto kilométrico bruto de 3.451,14
pesetas por viajeros y 17.247,65 pesetas por mercancias, 6 sea
un total de 20.698,79 pesetas.

Repetimos que no damos 4 estos nimeros mds valor que el
de una mera indicacién, Para hacer el cilculo funddudonos en
los datos directos de la produccién del pais, nos habiamos diri-
gido & todos lo=< pucblos solicitando notas expresivas de las can-
tidades de exportaciéon é importacién actuales, y, en efecto, he-
mos obtenido numerosas conlestaciones; pero, ademds de que
faltan muchas, no nos hemos atrevido & dar suficiente crédito 4
estos datos, porque cn cllos se notan exageraciones que hacen
perder la conlianza en todos.

El trifico importante de esta lipea ha de ser, como es l6gico,
¢l que resulte de Ja unién directa y rdpida de Madrid con ¢l puer-
to de Valeucia, Para tratar de apreciarlo no hemos podido esla-
blecer comparacion alguna con el actual por las lineas del Norte
y Madrid & Zaragoza y & Alicante. porque é&sta no da en sus Me-
morias anuales datos de vinguna clase que permitan conocerlo,
y el Norte, que especifica con gran detalle su trifico y productos
por lineas, tiene la parte de Almansa & Valencia cnglobada con
la de Valencia & Tarragona.

En csta situacion nos dirigimos al Excmo. Sr. Presidente de
la Junta ge-tora rogdndole recabara de la Cimara de Comercio
de esta Corte v ésta & su vez de la de Valencia los datos posibles
y que llevarian el sello de autenticidad y scriedad de lan respe-
tables orgamsmos; pero, por desgracia, lo unico que se nns ha
proporcionado es la comunicacion que se copia, y dice asi: «En
contestacion al atento oficio de esa Alcaldin de su digna presi-
dencia solicitando de esta Corporaciéon datos que puedan funda-
mentar Ii necesidad del proyectado ferrocarril direclo de Madrid
al Puerto del Grao, tengo ¢l honor de manifestarle ue esta Ci-
mara, en la sesion ltima, celebrada el 17 del corriente, acordo
expresar @ V. B, la opinidn favorable de la Corporacion al esta-
blecimiento del nuevo ferrocareil, yi que la linca gne se proyee-
ta ha de producir un aumento de trafico cubre Valenciay Ma-
drid, derivado en gran parte del transporle de las mercancias y
productos de las comarcas que atraviese el nuevo lerrocarril y
ademas el abaratamicnto de transportes que necesariamente ha-
bria de producirse acortindosc ln distancia cntre Madrid y el
Grao. .

»Asimismo que la linen expresada procuraria un transporte
harato & la produccidn fabril de esty Corts, siendo este hecho
desde luego un estimulo para el crecimiento industrial y por
tanto comercial de Madrid.

»Por estas razones y otras muchas que podrian aducirse, esta
Jdmara se ratifica cu su criterio favorable al estaldecimiento -del
nuevo ferrocarril y no se aportan datos que abonen su opinion
respeclo al aumento del trifico indicado, ya que aquélios habrian
de ser naturalmente inciertos. .

Dios guarde 4 V. E. muchos afios, Madrid 24 de Julio de
1910,—El Presidente accidental, Pedro Diez.—1Il Secretario ac-
cidentul, 4. Vinuales,»

Aun bay otra fuente de trafico que puede ser la mds impor-
tante, y cuyas probabilidades de desarrollo hemos tratado por

todos los medios de conocer; nos referimos & la riqueza minera
que siempre se ha dicho que encierra la provincia de Cuenca, y
de cuyos vestigios y sefiales evidentes podemos atestiguar. Para
conseguirlo hemos consultado en el Instituto Geoldgivo las Memo-
rias de la provincia y las estadisticas mineras, y en la Memoria
de D. Daniel Cortdzar, cuya autoridad y enorme prestigio consti-
tuyen la mejor garantia, encontramos los datos de que vamos &
dar cuenta.

Después de detallar los puntos en que se encuentra la forma-
cién devoninna en la provincia de Cuenca, de cuya deseripeion
resulta que csli. muy extendida en toda la zona del trazado, desde
que se Hega al Cabriel hasta su limite con Valencia, dice: «A
poca distancia del sitio que acabamos de citar (sobre el trazado),
y en térinino de Henarejos, se halla otra mancha de sedimentos
de la ¢poca e transicion, cn qne las rocas dominantes son las
areni-cas ferruginosas y las calizas cristalinas, de la misma clase
que las de Higueruelas y con fosiles abundintes cual éstas, vién -
dose también a'guuas capas de cuarcitas y filadios andlogas d las
de Talayuelas.

»Intre estas capas, que constiluyen un cerro llamado del 1lie-
rro, rodeado por los sedimentos tridsicos, y cuya superficie pasa
de 400 hectdreas, recogicron de Verncuil y Collaut numerosos
fosiles, cuya totalidad hemos comprobado. Las capas de arenisca
ferruginoss pasan en csta localidad & constituir verdaderos cria-
deros de hierro, y tal esel que se encuentra en el cerro de las
Tinadas formado por una capt de hematires casi pura, sobre la
que existe un registro con el nombre de mina de Sun Bartolomé.
Otras dos capas, aunque no tan poleutes, si hien ricas, se hallan
d corta distancra al Norte de la mina San Bartolomnd, y han sido
lambién objeto de explotacién.

»Iil fendmeno de pasar las areniscas y aun las calizas de las
formacivnes antiguas & constitnir verdaderos criaderos de hierro
es hastante Irecucute en Lspaia, y ademds de ver-e en Sabero
(l.eon) y Micres (Asturias) nosotros lo hemos comprobado en
Puertollano y en Vélez-Rubio,

» Varios (ilones de hicrro carbonalado, con manchas de piri-
tas de cobre y aun de galena, se ven en el término de Henarejos,
cortando con rumbo generval de NO. & 80, las capus devonianas.

» Aunque en distintas ¢pocas s¢ ha tradado de benelficiar estos
crinderos, los resultados han sido negatives, por mds que la po-
tencia de los (ilones lHegue & veces & medio metro. Este fatal éxito
depende, en gran parle, 4 nuestro juicio, de la falts de conoci-
micnlos cicntilicos suficicntes en las personas que han dirigido
los trabajos.

»En el valle del arvoyo de los Castil ¢jos, y en el lermino de
Henarejos, aparcee la formacidn devoniana separands las capas
del sistema carbonifero, que se presenta bien caracterizado..,..

»Se tomaron mueskras que se ensyaron en el Laboratorio de
Ia Escuela de Minas, encontrando que una daba 67 por 100 de
buen cok y otra 80 por 100. La buena calidad de los carboues es
molivo mis que suliciente para siber & punto cierto si este cria-
dero de combnstible tiene 6 no importancia industrial.»

«Las esperanzas son lisonjcras--decia ¢l Sr. Cortizar en
1875 --, pues ¢l combustible de la margen Norte de los Castille-
jos es mis polente y de mejor calidad que el de la orilla del Me-
diodi. La inclivacion de las capas no es muy fuerte; el criadero
entraba en mejores condiciones 4 medida que los trabajos auti-
guos se internaban, y de esto parcce fcil cole-ir que por bajo de
los sedimentos trifisicos y al Norte del arroyo, la hulla debe
pre~eutarse en abundancia y con bucna calidad.

»8c hicicron dilercutes sondeos, que se abandonaron, sin que
se sepa, por tanto, si la explotacion indusirial de la pequeiia
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cuenca de Henarejos es 6 no factible, daunque no cabe duda de
que el combustible es perteneciente al sistéma carbonifero.

»No es raro nuconbmr entre las areniscas de la bas» del trias
arcillas arenosas, acompaiiadas de 6xidos de hierro y aun mddu-
los y filones de esta mena, asi como también criaderos de cobre,
manganeso y cinc, formaundo, como regla general, ¢l hierro oxi-
dado las crestas de los filones.

»Bsta disposicién cn los crinderos melaliferos que arman en
las areniscas se comprucha cn ¢l cerro de las minas, entre Gara-
balla y Talayuelas, en la mina llamada Santa Filomena, que pre-
senta vestigios de grandes exploticiones antiguas, asi como tam-
bién en los registros de la Fuente de laYedra, en Aliaguilla, don-
de la mena de cobre gris y carbonatado se ha encontrado por bajo
de los minerales ferruginosos.

»El hierro se presenta en la Serrania en otros muchos sitios,
con caracteres y composicidn andloga, asi es que los ensayos
hechos en la Escuela de Minas han dado siempre 57 y 58 por 100
de hierro.»

Aparte de estos minerales y combustibles existe también en la
provincia una abundaucia extraordinaria de sales que constituyen
una verdadera riqueza, El valle del rio Narboneta se halla cons-
tituido por las margas tridsicas que suben por el arroyo de los
Castillejos hasta cerca de las minas de carbén y por Peia Cortada
vuelven & Manglana y Villora, Hegan & Enguidanos y aparecen
después en todas las orillas del Cabriel, presentindose, por 1lti-
mo, cn las salinas de Minglanilla. Adquicren también gran des-
arrollo en Willar del 1Jumo y se extienden por San Martin de Bo-
niches, Henarejos, Landete y Moya. Son muy irccuentes en toda
la regidn los manantiales salados y de alguno, como en Salinas del
Manzano, se han sacado 3.000 quintales métricos de sal al afio
por evaporacion.

En confirmacién de todo lo dicho presentamos d continnacién
extractos de las estadisticas mineras de Espafia, y en la corres-
pondiente al aito 1910 encontramos lo siguicnte:

«Concesiones en vigor: de hierro, 223 hectireas; de hulla,
434 hectireas, y de sal, 258 hectireas, de las que solo 35 se ex-
plotan por cstar cerca de la carretera general.

»A fin de que se tenga idea de la importancia que la mineria
conquense es susceptible de adquirir, consignaremos 4 continua-
cion las sustancias minerales que hayan sido objeto de registro 6
concesiones hasta 31 de Diciembre de 1910:

Azufre.—Albalate de lus Nogueras y Mira,

Calamina. — Arguisuelas.

Cobre. —Boniches, Garaballa, Henarejos y Talayuelas.

Combustibles minerales. —Beteta, Boniches, Carboneras, Casas
de Garcimolina, Cuenca, Fuentes, Tenarcjos, La Pesquera, Sal-
vacaiiete, Santa Cruz de Moya, Tejadillos, Tragacete, Villar de
Canas y Zafrilla.

Grafito.—Garaballa.

Hierro.—Alarcédn, Arguisuelas, Beamud, Belinchén, Boni-
ches, Buendia, Cafete, Cuenca, Cueva del Hicrro, Henarejos, La
Huérguina, Lagunaseca, Majadas, Mira, Pajaroncillo, Poyatos,
Santa Cruz de Moya, Talayuelas, Tragacete, Valdemoro de la Sie-
rra y Villaescusa de Harvo.

Manganeso. — Talayuelas,

Sal comun.—Beliuchon, Caiiete, Minglanilla, Monteagudo,
Moya, La Pesquera, Salinas del Manzano, Sanla Cruz de Moya,
Valdemoro de la Sierra, Valsalobre y Villora.»

La cstadistica del afio 1913 dice asi: «Nada notable podemos
hacer resaltar, pero no obsta para que continuemos afirmando que
en la provincia de Cuenca existen y abundan sustancias minerales
de tal valor que, si llegaran 4 explotarse, transformarian por com-

pleto el estado econdmico social de los miseros pueblos en cuyos
términos radicany. ' '

En fin, en la Estadistica del afio 1914 aparece lo siguiente:

«Grato nos es cons'gnar que la industria minero-metalirgica
dec esta provincia, & juzgar por algunas de sus manilestaciones,
parece ser que en hreve ha de ab mdonnr el lastimoso cstado de
postracion en que, desde hace allos, é injustificadamente, se en-
contraba, debhiéndose ¢l resm'frlmlento 4 la perspectiva de cons-
truccion de vias de transportes y 4 la supuesta existencia de sales
alcalinas en las zonas de Minglanilla, Valdemoro de la Sierra y
otras no muy bien reconocidas todavia,»

No insistimos mds, ni es posible deducir de todo cllo nada
concreto respecto & cifras de trifico probable, pero no- parece evi-
dente que, si opiniones tan autorizadas y respetables alirman la
existencia de semejante riqueza minera, no es preciso esforzarse
mucho en huscar las razones ds que no se haya desarrollado,
pues salta & la vista que, con las distancias que tendrian que re-~
correr los productos de las explotaciones y lo costoso de la cons-
truccion de las vias en aquel pais, la razén unica y realmente
decisiva ha sido la ausencia de dichnas vias, y, por consiguiente,
no es aventurado asegurar que cuando este ferrocarril circule,
vendrd un poderoso resurgimiento de toda csta riqueza que, 4 la
vez que serd un medio de sacar al pais de su miscria y alraso,
constituird para la explotacidon de la linea el mis seguro y cons-
tante de los trdficos, capaz por si solo de sostener la explotacion.

Ante las dificultades que, como se ha visto, encontramos para
fijar, ni con aprosximaciones, una cifra de trafico probahle, hemos
establecido un cuadro de marcha de trenes, con las justilicaciones
que mis atrds hemos expuesio, y procediendo & la inversa de lo
que ¢s costumbre l6gica, vamos & deducir el trdfico que con ¢l
podria servirse.

Supouni ndo que en los trenes rapidos se utilice un 30 por 100
de los asientos disponibles, cada tren lievard, por término medio,
unos 47 viajeros de primera clase y 13 de segunda, que, con los
precios ordinarios del transporte, supone un ingre,o diario de
3.700 pesetas entre ida y vuelta. Los expresos, corrcos y mixtos,
con el mismo aprovechamiento de material, pueden transportar
cada uno, por término medio, unos 120 viajeros de las tres cla-
ses, que dan un ingreso de 2.000 pesetas por tren. Los trenes
cortos podrdn llevar el mismo numero de viajeros, y el ingreso
que corresponderd & los cuatro trenes cortos previstos serd de
1.500 pesetas.

En los trenes de mercancias podemos suponer que el peso
util transportado sea de 100 toneladas por tren, ya que la capa-
cidad de cargn ascienda & 170 tonelidas y al precio medio de
7 céntimos por tonelada-kilometro, que es lo que resulla en la
Compailia del Norte, se obtiene un ingreso medio de
tas diarias.,

Sumando todas estas partidas llegamos & un ingreso diario
de 26.720 pesetas con ¢l trilico medio y de 39.940 pesetas con
el miximo, lo que representa un producto anual de 9.752.800
pesetas con trdfico medio y dc 14.578.100. pesctas con el
maximo. Por kilémetro Jos productos brutos son de 28.685 pe-
setas y de 42.877 pesetas, respectivamente,

Para terminar, hemos de repetir una vez mds'que damos
muy poco valor & todos los cdlculos que se puedan hacer y que
creemos {irmemente que, si en Espafia continda, no mis que si-
guiendo la progresion de los ultimos aios, el desarrollp de lo
vid. industrial y comercial, el trafico de este ferrocarril pronto
serd superior & 50.000 pesetas por kilémetro, y sélo hay que
deplorar la circunstancia de haberlo proyectado, con arreglo 4 su
ley especial, parasimple via, que resultard insuficiente en cuanto
nuestras previsiones se realicen.

2.380 pese-



