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especi-les. Consecuencias: correspondencias interminables de un
Minislerio & otro, complicaciones, lentitudes que han llegado &
ser legendarias. Los asuntos se clornizan y todo el mundo se
quejar (1), Y precisamente [rente 4 cste desbarajuste Chardon
presentaba con el cjemplo de Italia ¢l de Espaia.

~ Nuestro Ministerio de Fomento, con perfecta razén despren-
_dido del Ministerio de la Gobernacidn, y después de habérsele se-
parado logicamente de Instruccion piblica, constituye hoy el
centro admiuistralivo de la vida cconémica interior del pafs. Hay
aqui una unidad de funcién que debe scr reconocida y que no
deche ser quebrantada, Quizi para la realizacidn de csie ideal al-
gunas escasis alribuciones le scan todavia extrafias; tal vez cier-
tos servicios de otros Ministerios debieran incorpordrscle, tam-—
bién es posible que en la organizaciéon interior del Ministerio cu-
pieran modilicaciones ttiles, pero la divisién seria seguramente
funesta para la buena coordinacidn de los servicios.

Y llegamos finalmente 4 la inspeccién. Gracias 4 ella, la Ad-
ministracién toma conciencia de si misma y ofrece sus resulta-
dos al juicio de la colectividad.

La inspcccion debe ser organizada de una mancra permanen-
te, porque es el unico modo de que sea eflcaz; si la inspeccién
no acude si no ante el escindalo, no podrd evitar nada y corre-
rd riesgo de convertirse en una anticipada censura, tal vez injus-
ta, prematura, por lo menos.

Pero no basta esta especie de examen de conciencia realizado
por la Administracién sobre si misma y que pudicra ser dema-
siado complaciente, con la propia conducta y con los propios cri-
terios. Es preciso también que haga confesion general para que
sus errores y sus lultas, silos hubiera, puedan ser sciialados y su
conocimiento impida su repeticién. La publicidad de todos sus
actos: he ahf el nicjor freno contra todas las demasias,

Pero tampoco es posible esta publicidad pronta y didfana,
como deberia ser para ser eflcaz, si la legislacion y los reglamen-
tos no se inspiran para establecer la regla en las conveniencias y
en las posibilidades técnicas, prescindiendo de garantias ilusorias
y de limitaciones, que de ser escrupulosamente cumplidas, para-
lizaria toda marcha y acabarfan por suprimir las faltas de funcio-
namiento suprimiendo la luncidn. Ly ley de Contahilidad habrd
pasado por vuestra mente: no es quizds la unica, ni es posible
aqui entrar en su examen, sin abusar excesivamente de vuestra
inagotable paciencia. '

Al mismo fin puede contribuir el admitir & colaborar con la
Administracién 4 los mismos administrados. Ejemplos de ello
ya tenemos cn la organizacién de las Juntas de Obras de Puertos
Y en las de Pantanos y Canales; algunas olras se han tratado de
crear sin igual justificacién y con poca fortuna. Condicién pri-
mordial para que tales organismos den resultados aceptables es
su separacién absoluta de toda cueslién fundamentalmente téeni-
ca, y al mismo tiempo que los inlereses representados por ellos
sean cu la realidad y no en el nombre 6 en la apariencia los que
con las obras han de ser servidos. De lo contrario se recacria en
¢l dominio de la incompetencia y se correria el riesgo de intro-
ducir en las obras mismas la perniciosa influencia de las luchas
politicas de partido que nos afandbamos por alejar de la direc-
cién suprema de los negocios y que vendrian aquf agravadas con
los puntos de vista aun mds mezquinos de las banderias locales.
Las soluciones en este punto tampoco pueden responder & un
criterio cerrado y absoluto: es la eportunidad la que domina en
asunto que tanto puede variar con el progreso de las costumbres
publicas y de la educacién social; que también & su vez pueden
ser-influidas por instituciones que cabria hasta cierto punto con-
giderar como escuelas de ciudadania.

. (1) Les Travaux publics, piginas 139-140,
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Y con esto daremos por terminado nuestro rdpido examen,
Mucho atin queda por profundizar y no poco por decir: el tiem-
po no permite ser completo, y serfa ademds en mi pretension
indisculpable el intentarlo, tratindose de asunto tan complejo en
el que deben ser puestos &4 contribucién los conecimientes, las
ideas y la experiencia de todos. Esta debe ser la principal misién
de este Congreso, que no debe interrumpir definitivamente sus
tarens sin madurar el estudio de estas cuestiones sobre las que
no debe improvisar-e, pero que tampoco deberdn quedar aban-
donadas & la ignorancia de los unos, 4 las ambicienes de los
otros y 4 la indiferencia de los demds.

Al inangurar en Francia ¢l afio pasado el Congreso de Inge-
nierfa civil, hubo de decir el Ministro que le presidia que eran
aquellos los Estados gencrales de la Tndustria. Mas de un siglo
antes otros Hstados generales unidos en ¢l Juego de pelota jura-
ron no separarse antes de dar 4 rancia una constitucién. Aque-
llos hombres eran los representantes del pueblo v los defensores
de su soberania; podian imponer soluciones en nombre de un
nuevo Poder que surgia 4 la vida publica: los Ingenieros al diri-
girse al pafs no le hablarin en nombre de un derecho que no
entienden ostentar; le hablardn en nombre del deber en que se
encuentran de marcar los caminos que juzgan eficaces para el
mayor rendimiento de sus esfuerzos y de sus sacrificios. A este
efecto también deben jurar no separarse en vano y vana habria
sido su actuacién si toda se redujera & una aprobacién atrope-
llada de conclusiones que aun autorizadas por respetables firmas
no cs posible examinar en breves dias con la profundidad que
exige su trascendencia; de tantas fecundas ensefianzas habrd que
hacer la séleccion que aconsejen las realidades nacionales tras
cstudio severo y reposada meditacién para que el voto final que
dentro de estas garantias debe ser lo mds préximo posible brote
de un profundo y decidido convencimiento en vez de ser fruto
de rdpido ¢ irrellexivo entusiasmo.

Cuando esc dia llegue los Ingenieros podrén decir al pais:
estc es nuestro consejo; ti eres el drbitro. Servidores de la Na-
cion dispuestos estamos & acatar el fallo que dicten sus érganos
autorizados, pero no habriamos creido cumplir con el més ele-
mental de nuestros deberes sin exponer con libertad, pero sin
arrogancia, nuestra leal y honrada opinién, fruto dé nnestra in-
teligeneia y de nuestro corazén que dispuestos estamos 4 consa-
grar en el altar venerando de la Patria.

et

L TERROCARRIL DIRECTO DB MADRID £ FRANCIA

Y SU TRAZADO MAS GONVENIENTE ()

oR

DON JOSE VALENTI DE DORDA

Ingeniero de Caminos.

I.—Consideraciones generales

En los meses de Febrero y Marzo tltimos publicé el autor de
estas lineas una serie de articulos en el diario madrilefio E! Sol
sobre el estado actual de nuestra red ferroviaria, como punto de
partida para el estudio de las caracteristicas mds convenientes que
ha de tener la gran red de ferrocarriles directos que debe cons-
lruirse y de la cual hay ya algunos lineas en proyecto. Coincidid
esta campiia con la emprendida por el ilustre Jefe del Cuerpo de
Caminos Sr. Bellido, en otros periddicos diarios y desde la Re-

(1) Con motivo del Congreso de Ingeniaria ha vuelto 4 tratarse de esto
intoresante asunto,
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visTa pE Osras PoBLICAS, ¥ con la diseusién habida en las colum-
nas de Madrid Cientifico entre el Excmo. Sr. Vizconde de Eza y el
ilustre Ingeniero D. Antonio Gonzilez Echarte; y quizds cstos
trabajos, unidos a la discusién en Cortes del proyecto de ley del
21 de Enero ultimo, relativo 4 la construccién por cucnta del Es -
tado de un ferrocarril directo entre la Frontera Francesa y el puer-
to de Algeciras, y ¢l publicudo en la Gaceta del 15 de Febrero ro-
ferente & la construccién en andlogas condiciones del ferrocarril
directo Madrid-Valencia y del ramal Pamplona Pasajes, han sido
la causa fehaciente de este clamor de entusiasmo en regioncs
abandonadas hasta hoy por los Poderes piiblicos en c.te aspecto
y de tanta queja exteriorizada en muchas otras que se e-timan
preferidas. .

Sobre mi mesa tengo una «Propuesta de modificacion del Pro -
yecto de ley para la construccién por el Estado, del ferrocarril
de la Frontera Francesa & Algeciras, presentada por las Diputa-
ciones y Ayuntamientos de Burgos, San Sebastidn, Santander,
Vitoria, Bilbao y Segovia» y un lolleto anénimo titulado: Una
opinidn acerca del Proyecto de ferrocarril directo entre la Frontera
Francesa y el puerto de Algeciras. Sabido es que en Burgos funcio-
na una titulada «Comisién burgalesa de iniciativas ferroviarias»
que & todas partes se dirige cn solicitud de adhesionecs 4 unas
conclusiones & primera vista de cierto cardcter general ferroviario,
pero de las que pretenden deducir consecuencias bien particula-
ristas. Por su parte, Guadalajara, Soria y Logrofio también se
aprestan 4 la defensa de sus inlereses nombrando una Comisién
fija en Madrid, integrada por valiosisimos elementos.

Todos estos esluerzos y trabajos 4 los que seguramente habrd
que sumar algunos mds que yo desconozca, acreditan bien clara-
mente que el pais y dentro de 61, naturalmente en mayor grado
las regiones directamente intercsadas, se preocupa y presta toda
su atencién 4 cuestiones ferroviarias que hasta abora no habian
pasado del dominio de escaso nimero de técnicos si se exceptia
el carifio con que siempre las distinguid y presté su valioso apo-
yo S. M. el Rey, que en estos asuntos como en tantos otros es
mids técnico que muchos que de cllo presumen. Iora cs, pucs, de
que cada uno dentro de nuestras [uerzas contribuyamos 4 encau-
zar este movimiento grande de opinién, y yo me creo mds obli-
gado que otro cualgquiera 4 hacerlo asi, cuanto cn mis modeslos
articulos se ha encontrado base para algunos de los trabajos y
campaiias de que he hecho mencién; y sin mds predmbulos, jus-
tificada mi intervencion en el asunto, paso 4 desarrollar el lema
que me he propuesto.

II, —Ferrocarril directo de Madrid 4 la frontera francess.

En los folletos y articulos de que he hablado se narra con
todo detalle la historia del anteproyecto de ferrocarril dirccto de
Madrid & la Frontera Francesa redactado por una Comisién presi-
dida por D. Antonio Gonzilez Echarte en cumplimiento de las
Reales 6rdenes de 17 de Enero de 1914 y 31 de Encro del mis-
mo afio. Conocido también es el informe hecho por monsieur
Lavis por encargo de la American International Corporation pro-
poniendo una variacién en el trazado. Comenzada a principios
del ailo corriente la discusién puiblica de cste asunto, puede ase-
gurarse que cada capital de provincia mds 6 menos posiblemente
afectada por el futuro ferrocarril directo propone un trazado dis-
tinto y lo defiende con todas las encrgfas que le da su convenci.
miento y su interés, no intentu.remos, pues enumerar todos los
trazados propuestos para la unidn dirccta de Madrid con la Fron-
tera Francesa, pero si daremos cuenta de los rrincipales.

1.° Trazap0o DEL ANTEPROYEGTO.-—Partiendo de Madrid cruza
la divisoria cntre el Tajo y el Duero por el puerlo de Bochones

1.233 metros) toma Soria como punto obligado, baja al Ebro

’
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por ¢l abrupto puerto de Oncala, llega & Calahorra y sube & Pam-.

plona signiendo el Arga. Desde Pamplona sigue por el Arga y
cruza los Pirineos por el puerto de Urtiaga en los Alduides (912
metros) debiendo enlazar en Dax con la red [rancesa, El trayecto
Madrid-I'rontera, todo él de nucva construccion, supone una lon-

gitud aproximada de 440 kilémelros.
9.0

utilizando el existenta Castejon-Pamplonn y construyendo el ra-
mal Pamplona-Urtiaga, se tiene un trazado de 474 kilémetros de
longitud aproximada, de los cuales (nisamente serfan 137 kild-
metros de nucva construceion, la mayoria de ellos por terreno
facil.

3. Trazavo Davis.—Sc decide por un trazado Madrid, Pa-
redes, Almazin, Agreda, Allaro, Pamplona, Urtiaga, intermedio
entre ¢l 1.” y 2.°, todo &l de nueva construccion, de desarrollo
algo mayor que el del primer trazado, pero de recorrido mds
suave.

4.° Trazano SomostErrA-Bureos, —Clonstruyendo la linea di-
recta Madrid-Burgos por el pucrto de Somosierra, Aranda de Due-
ro y Lerma y utilizando el trozo existente Buargos-Trin.

5.°  Trazapo Seeovia-Buscos.—Utilizando la linca actual Ma-
drid-Segovia, construyende la linca directa Segovia-Burgos y

aprovechando como en el trazado anterior el trozo Burgos-Trdn. |

6. Tsazapo exisrente, —Linca del Norte Madrid-Irin con
640 kildmetros de recorrido.
El 4.° trazade que he indicado es el que se preconiza en la

‘Propuesta de modificacién de Diputaciones y Ayuntamicntos de

Burgos, San Schastidn....., y el 5.° trazado lo defiende el folleto
anénimo de que he hecho mencidn. Ambos se caractcrizah por
tomar la estacidn actual de Iriin como enlace con la red francesa,
evilando asi la construccién del centenar de kildmetros de enlace
de Urtiaga con Dax (1), ventaja que apreciardn especial y grande-
mente nuestros vecinos los franceses.

No le hablado de la longitud de los trazados 4.° y 5.° porque
desconozco los detalles de los trazados a construir que preconizan
los defensores de esas soluciones, y como de ellos depende mucho
su desarrollo, me parece preferible dar un resumen de los traza-
dos csludiados con anterioridad y de ecllos deducir las posibles
longitudes y condiciones de los que pudicran ejecutarse. Del es—
tudio dec los trazados estudindos entre Madrid y Burgos que &
continuacién expongo, he deducido el siguiente estado de lon-
gitudes tomando Dax como punto obligado de enlace con la red
francesa.

LongitudiLongitud
eén en TOTAL
Espafia. Francia. —
Kilomelros. | Kilometros.| Kilometros.
1.° Madrid-Bochones-Soria-Calahorra-
Pamplona-Urtiaga-Dax..........| 440 107 547
2.° Madrid - Torralba - Soria - Castején.
Pamplona-Urtiaga-Dax.. .......| 474 107 581
3.° Madrid - Paredes - Almazdn - Alfaro
Pamplona-Urtiaga-Dax..........| 450 107 557
4.° Madrid Somosierra - Burgos-Iriin-
Dax..oovviieniiiiins wannanedd B0 80 850
5.° Madrid - Segovia - Aranda - Burgos-
Irdn-Dax.....covvveeviianaand 590 80 670
6.° Madrid-Medina Burgos-Irin-Dax...| 640 80 720 ¢

(1) ¥l rccorrido dol puerto Urtiaga 4 Dax seria de unos 107 kilémetros
contra los 80 kilémetros quo tione ol de Irtin-Dax,

2.° TrazADO POSIRLE SEFUN ECHARTE, SI 8% PRETENDE UTILIZAR
LiNgas mxistenres.—Utilizando las lincas existentss Mairid-To-
rralba y Torralba-Soria, construyendo el trozo Soria-Castején, -
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III.—Trazados estudiados entre Madrid y Burgos.

La longitud actual del recorrido Madrid-Burgos por la linca
del Norte, que es de 370 kildmetros, aproximadamente, ha preten-
dido acortarse en multitad de proyectos tundados unos en la rea-
lizacion del ramal directo Segovia-Burgos y otros cu un enlace
completo de nueva construccién Madrid-Burgos cruzando el Gua-
darrama por el puerto de Somosierra.

- Los proyectos que yo conozco fundados en esta dltima reso-
lucién, aparte de los ensayos y estudios muy antiguos, son los
siguicntes:

a) Proyecto de ferrocarril directo Madrid-Santofia por Bur-
gos, del que era concesionario M. Charles Braconnier, cuya
confrontacion se hizo en 1897 y cuyos trabajos de ejecucion ya
comenzados fueron paralizados en absoluto por la declaracién de
guerra entre Espafla y los Estados Unidos.

Este ferrocarril estaba proyectado con cardicler cconémico,
con ancho de via de un metro, rampas de 23 por 1.000 y curvas
hasta de 150 metros de radio. Las cstaciones eran las siguientes:
Madrid, Hortaleza, Alcobendas, Algete y Fuente ¢l Saz, Valdeto-
rres, Molar, Torrelaguna, Tl Berrueco, Lozoyuela, Manjirén,
Buitrago, Braojos y La Serna, la Acebeda, Santo Tomé del
Puaerto, Cerezo de Arriba, Riaza, Corral de Ayllén, Maderuclo,
Linares, Fuente el Gésped, Aranda de Ducro, Gaimiel, Oquillas,
Cilleruelo, Castrillo, Lerma, Torvecilla, Madrigal, Revillarruz y
Burgos.

El trazado ticne:

Kilémetros.

En horizontal.....................  B0,7127
Rampasg entre 0 ¥y 5% .0, 56,997
» » T5%y 15 % ... 52,004

» > 15 %, 520 %,.... 81,006

» » 2 %uy2 %% ... 23,004
TorAL...........0v.. 203,828

r——

b) Proyecto de la Vasco Castellana, utilizando las antiguas
concesiones de Madrid 4 Fuente el Saz con ramales & Torrelagu-
na y Alcald, Torrelaguna & Boceguilias con ramal 4 Aranda de
Ducro, Aranda de Duero 4 Burgos y buscando la prolongacién
4 Bilbao; se proyectd de ancho de via de 1,435 metros, curvas
minimas de 300 metros y rampas mdximas de 16 por 1,000, es
decir, con caracteristicas de linea de gran trdfico.

Las estaciones eran Madrid, Fuencarral, San Sebastidn, San
Agustin, El Molar, Torrelaguna, Berrueco, Manjirén, Pridena,
Somosierra, Cerezo, Castillejo, Boceguillas, Ureiia, Torreadrana,
Moradillo, Adrada, Aranda de Duero, Ventosilla, Cabafias, Ci-
lleruelo, La Andaya, Lerma, Villamayor de los Montes, Ontoria,
Cuzcurrita, Ibeas y Burgos.

El trazado tenia:

Metros.

En horizontal.....oovveiiu e, 62,287
Rampas entre 0 Y 9 %qgeeee. 44,618
» » 8%y 10°%..ens 81207

» » 1090y 12%ee .. 46,080

» » 129%, v 14 %0 et 7.688

» » 1490y 16%0.0....  T79.855
ToraL.....covviinie, 822,241

) El proycctado ferrocarril econdmico de Bosch, Zapata y
Brockman de los atos 1892 y 1894, de Madrid & Burgos, de via
estrecha, curvas de 150 metros de radio y rampas hasta de 30 /oo
con un desarrollo total de 272,3 kildmetros.
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Como se ve, todos los proyectados ferrocarriles directos de
Madrid & Burgos tiene desarrollos por encima de los 270 kildme-
tros, y el trazado que habia de elegirse para el directo de Madrid
4 Francia habrd de asemejarse mucho por sus caracteristicas al
de la Vasco Castellana, y aun cuando & costa de aumentar la im -
portancin de las obras de fibrica y movimientos de ticrra se reba-
jard algo de la longitud de 322 kilémelros que aquel trazado te-
nia, no se podrd fdcilmente bajar de los 300 kildmetros, ccono-
mizando unos 70 kilémetros sobre el recorrido actual.

La otra rcsolucién de aprovechar los 101 kildmetros del re-
corrido actual Madrid-Segovia constriiyendo el directo Segovia-
Burgos tienc su apoyo el estar este ultimo ramal incluido en la
ley de IFerrocarriles complementarics de 25 de Diciembre de 1912,
pero ticne ¢l grave inconveniente de que siendo el trayecto Sego-
via-Burgos uno de los mds suaves de la linea del Norte, es muy
dificil de acortar heneficiosamente, como se¢ ordenaba ¢en el
preambulo del proyecto de 1o ley de que hablamos, pues la region
de Scpiilveda es sumamente accidentada y entre Aranda y Bur-
gos hay que cruzar algunos valles de través y en muy malas
condiciones, vy de ahi que el primer proyecto de ferrocarril direc-
to de Segovia & Burgos, por Sepulveda y Aranda, que se presentd
4 la coulrontacién de la primera Divisidn de ferrocarriles, fué
desechado previo el informe deslavorable del Ingeniero-Jele de la
Division. :

Achuzmlllmclite se halla un scgundo proyecto modificando el
primero sometido & confrontacién, y, como es natural, nada po-
demos prever sobre la suerte que corra, pero no Ccreemos muy
atrevido afirmar que no mejorard grandemente el estado actual
de comunicaciones entre Segovia y Burgos, y no pasard de una
cincuentena de kildmnetros el acortamiento que signifique, pues
el primer proyecto Segovia-Burgos tengo cntendido que’ tenia
cerea de 220 kilometros de recorrido y seguramente en el pro-
yecto modificado aumentard éste. | .

Crecmos, pucs, en vista de lo dicho, haber justificado am-
pliamente las cifras de 300 kilémetros para la longitud de la linea
directa de Madrid-Burgos y 320 kilémetros para cl Madrid-
Segovia-Burgos que, agregados & los 276 kilémetros largos que
hay de Burgos & Irtin, dan 570 kilémetros y 590 kilémetros, res-
pectivamente, para los dos trazados Madrid-Somosierra-Burgos-
Irin y Madrid-Scgovia-Aranda-Burgos-Irin, que son los des-
arrollos que he hecho ligurar en el cuadro del capitulo anterior,

IV.—Trazado mas conveniente,

;Bs que el trazado mds corto s siempre ¢l mas conveniente?
Lejos estd de mi dnimo el sentar tan descabellada afirmacion, y
en un articulo publicado en el nimero 452 de E! Sol, estimo que
aclaro suficientemente este concepto. Decia en ¢l que al compa-
rar distintos trazados cntre dcs puntos, hay que marcarse los
puntos de vista bajo los cuales se va & hacer el estudio para de-
terminar su mayor 6 menor convenicncia; y de la infinidad de
puntos de vista que pueden adoptarse no cabe dudar que los mas
importantes son los tres siguicntes:

a) Cudl esla linea mds rdpida de recorrer?

») Cudl es la que supone menores gastos de explotacién?

¢) Cudl es la de mas econémica construccién? )

. Ademas los resultados de la aplicacién dc los dos primeros
puntos de vista varifan, seglin fijemos nuestra atencién en los tré-
ficos répidos 6 lentos de viajeros, mixtos 6 de mercancias, y scgin
el sistema elegido para la traccidén, sea de vapor ¢ eléctrico.

Tratindose de la linea dirccta de Madrid & Francia, estimo
que, de acuerdo con lo decidido por el Ministerio de Fomento, Ja
traccion debe ser eléetrica, aunque no [uera éste el sistema mas
econdmico, pues, de no serlo, la desventaja no seria mucha, y
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las ventajas en las restantes condiciones de la traccién la compen-
sarian ampliamente. Respecto 4 la clase de trifico & que se debe
conceder primordial atencion, por el cardcter de dicha linca di-
recta, con un trifico de viajeros intercontinental entre Parisy
Dakar, opino que debe estudiarse principalmente su adaptabili-
dad al trafico de viajeros, no olvidando, naturalmente, la impor-
tancia que el trdfico rdpido de mercancias ha de alcanzar.

a) ¢Cudl es la linea mds rdpida de recorrer?

Fijadas ya estas premisas, vamos & comenzar nuestro estudio
indagando los tiempos emp!eados en el recorrido por los distintos
trazados que se proponen. Indudablemente las curvas de pequeiio
radio en un trazado imposibilita el conseguir grandes velocida-
des; andlega influencia se concede generalmente d las fuertes
rampas y pendientes, sin que la realidad, especialmente tratdn-
dose de traccién eléctrica, lo confirme. En efecto, la gran capa-
cidad de los fractores eléctricos permiten subir &4 gran velocidad
rampas por fuertcs que sean, cspecialmente si no son muy lar-
gas; por lo que respecta & las pendientes, todos sabemos que
practicamente en las pendientes de 20 por 1,000 exislentes en la
linea del Norte para el paso de la Sierra de Guadarrama, los tre-
nes rdpidos alcanzan velocidades préximas al centenar de kild-
metros por hora, siempre que se trata de compensar retrasos en
el cumplimiento del horario, confidndose los conductores casi cn
absoluto en el freno antomatico de vacio, jiizguese, pues, de la po-
sibilidad de realizar esas velocidades en las bajadas, con traccidn
eléctrica, disponicndo, 4 mds del frenaje automdtico, del frenaje
eléctrico de accionamiento regulable y poderosisimo.

Parliendo, pues, de la premisa de la utilizacién de la traccidn
e'éctrica y tomando un promedio de velocidades de circulacién
en las distinlas rampas subiendo y bajando, para el trafico ripi-
do de viajeros obtendremos las siguientes cifras:

Velogiﬂndes

o
circulacidn,

Kildmetros por hora.

RAMPAS

Horizontal................. 100
B0 gpe v 96
09 g0 veviiiveiininnin.. 90
S 83
R0 % e rer i e %
P25 R 65

Funddndonos en estas cifras, y sin tener por ahora en cuen-
ta cl retraso ocasionado por curvas, paradas en las estaciones,
etcétera, llegamos 4 los siguientes tiempos aproximados de reco-
rrido para cada uno de los trazados que estamos cstudiando entre
Madrid y la Frontera.

1 ..... 5h. 10
2° ... bh 2%
3.° ... Bh.1¥
4.° ..... 6h.40’
52 ..., 6h, B
6.° ..... Th.0%

Claro es que 4 estos tiempos de recorrido hay que agregar el
tiempo perdido en ¢l transito de curvas (las minimas son de 300
metros de radio en casi todos les trazados y en longitud aproxi
madamente igual) en paradas en las estaciones con los [renajes
y. arrancas consiguientes y el tiempo necesario para llegar desde
la I'rontera hasta Dax. Puede, sin embargo, fdcilmente deducir-
se.que los trazados mds rdpidos de recorrer son ell.’, 2.°y 3.%y

625

que se recorren seguramente en un 15 por 100 é un 20 por 100
menos de tiempo que los trazados 4.°, 5.° y 6.°

Esta comparacién que hemos hecho para un trifico rapidisi-
simo de viajeros podriamos rep.tirla para toda clase de traficos
de viajeros y mercancits y seguramente los resultados diferivian
muy poco de los expucstos. Lo :

0) fudl es la linea que supone menores gastos de exploba-
cién?

Existen multitud de férmulas que pretenden, dada una linea
térrea de cierta pendiente, determinar la longitud de un tramo
horizontal equivalente desde el punto de vistyv de la resistencia
4 la traccién por tonelada de tren, longitud que denominan lon-
gitud virtual de la linca & estudiar, Estas formulas de escasisimo
valor cientifico, y ya desacreditadas en el Congreso dec Ferroca-
rriles de Bruselas de 1885, han sido utilizadas por algunos tra-
tadistas para deducir, dada una linea, la longitud de tramo hori-
zontal equivalente en gastos de traccion y en gastos de explota-
cién; cstas ultimas férmulas son las que comentaremos aqui y
de ellas las de la Comisién Suiza de Amiot, Mcenche de Loins y
Jacquier, que son las mds conocidas.

Todas ellas estin fundadas en la traccién de vapor y supo-
niendo lincas de cxclusivo trdfico lento de mercancias: de ahi
que lleguen & coeficientes exageradisimos y que me haya creido
en el deber de agregar en el cuadro que & continuacién expon-
go, una columna de longitudes virtuales probables con traccién
gléctrica. Para dedacir los nimeros que en ella figuran he teni-
do en cuenta que con traccidn cléctrica, el consumo de cnergia
representa tan sélo de un 5 & un 10 por 100 del total de los
gastos de explotacién y que la influencia de las rampas en la
composicién de trenes con braccidn eléctrica no es tan desfavo-
rable como con traccion de vapor, Ademds he considerado una
linea con trifico de viajeros y mercancius igualmente dignos de
ser tenidos en cuenta. En las bajadas la traccién clécirica no
supone consumo de encrgia y pucde suponer recuperacion, y
he tomado para el cilculo de las cilras de gastos de explotacién
traficos equivalentes subiendo y bajando, que es el caso general,
El cuadro es el signiente:

GASTOS DE EXPLOTACION
Rampas
en .
milésimas. Comisisusulzti Amiot 1879. Mencho o Loinstnequier 1904, Traceifn
0 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
5 1,25 1,25 1,00 1,00 1,00
10 1,52 1,50 1,17 1,30 1,10
15 1,81 1,75 1,45 1,63 1,20
20 2,13 2,00 2,31 2,11 1,35
2D 2,46 2,25 2,64 2,716 1,50
30 2,82 2,50 3,21 » »
40 3,64 3,00 » » »
50 4,60 3,60 » » »

Los cocficientes de la 1ltima columna que & primera vista
pueden parecer reducidos, son mds bien eclevados, pucs he ex-
tremado cn su obtencién el criterio pesimista. Aplicando estos
coeficientes al cdlculo de la longitud virtual equivalente de cada
uno de los trazados que pretendemos comparar, desde el punto
dc vista de los gastos de explotacion, llegamos 4 los siguientes
resultados;

Kildmetros

virtuales.
Madrid 4 I'rancia (trazado del anteproyeeto). .. ...vvvve oo BI17
Madrid-Torralba-Soria-Castején-Pamplona-Urtiaga ......vv.0 533
Madrid-Paredes- Almazén-Alfaro-Pamplona-Urtiaga.......... 525
Madrid-Somosierra-Burgos-Irfin., . ....oovvr cvnvvinsviin.. . 664
Madrid-Segovia- Aranda-Burgos-Irdn.....ooveviieninees o0 690
Mad.id Medina-Burgos-Irlin. . v vivverivininoneonnses vrees 124
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Es decir, quela explotacién por los trazados por Soria (6
proximos & esta cindad) y Pamplona resultard de un 17 & un 26
por 100 mds econdmica que con los trazados por Burgos ¢ Irin,
No hemos tenido en cuenta la influencia de las .curvas por las
razones expuestas anteriormente,

¢) ¢Cudles la linea de mds ccondmica construceién?

Indudablemente las soluciones mis cconémicas de construc-
cién son aquellas que utilizan en su totalidad 6 en parte lincas
ya construidas, y 4 las que inicamente habria que dotar (salvo
excepciones) de doble via, de instalaciones mis completas de via
y material y proceder 4 su clectrificacién, :

El trazado del anteproyccto tiene un coste de construccion,
seguin los cdlculos del Sr. Echarte, de unos 340 millones de pese-
tas, comprendido el coste de la electrificacién, pero excluido cl
importe de los saltos.

REVISTA DE OBRAS PUBLICA®

De construirse con simple via su importe, ascenderia sola-
mente & unos 250 millones. Estos cilculos se basan cn los pre-
cios anteriores & Ja guerra, dada la inestabilidad Y gran tenden-.
cia & la baja de los precios actnales. ~

Ll trazado Madrid-Torralba-Soria-Castején-Pam plona-Urtiaga
necesita, en los 337 kilémetros ya en explotacién de su recorri-
do, la construccién de doble via, electrificacién y ampliacién de
sus instalaciones, cuyo coste podemos calcularlo en 300.000 pe-
sctas por kilémetro, 6 sea un total de 100 millones de pesetas.
Ademds hay 137 kilémetros de nueva construccion, cuyo coste,
funddndonos en las cifras del Sr. Echarte, podrd ser de unos 110 .
millones, con lo cual el tota! de lag obras & cfectuar ascenderis 4
unos 210 millones.

Con simple via se reduciria este presupuesto 4 unos 140 6150

millones, (Continuard.)

REVISTA EXTRANJER A

Enipleo del carbon pulverizado en una locomoto-
ra del Great Central Railway (Inglaterra) (Con-
clusion).

En los edificios que contienen carbén pulverizado, debe pro-
hibirse fumar y emplear luces descubiertas, y deben vigilarse
los recipientes que contienen el combustible para reparar cual-
quier fuga que se produjera, con el mismo cuidado que si se tra-
tase de una fuga de gas 6 de esencia.

Todos los depésitos, transportadores, pulverizadores de car-

bén, ele., deben ser absolutamente impermeables, y no se debe

emplear en su construccién madera ni ninguna otra materia in-
flamable,

Se debe evitar toda acumulacién de carbdén pulverizado al
aire libre y, si se produjera, se la debe barrer después de haber-
la mojado, y no expulsarla por una corriente de aire,

El alumbrado de los locales ¢ aparatos debe realizarse con
lamparas eléctricas incandescentes, cuidadosaméente protegidas
contra los choques.

Ln las instalaciones de desecacion, la
gases no debe exceder de 200°. :

Para transportar el combustible de un depdsito & otro, se debe
evitar el empleo del aire comprimido.

Al suspender el funcionamiento de una’instalacion de pulve-
rizacion, por ejemplo, al fin de la Jornada, se debe evacuar de
los aparatos de pulverizacidn ¢ desecacién todo el carbén pulve-
rizado que en ellus se encuentre,

Si el carbdn contenido en un depésito que alimenta un hogar
viniera & ponerse en combustion, serfa necesario enviarle al
hogar por medio de los aparatos de distribucion, lo mas’pronto
posible.

El carbén pulverizado debe secarse hasta contener menos de
un 1 por 100 de humedad, i

Lin marcha normal, las superficies de calefaccién de las cal-
deras deben airearse casi cada seis Loras, 4 fin de mantener ele-
vado el rendimiento de evaporacion, '

Para detencr el funcionamiento de una caldera, es necesario
suspender la llegada de combustible, cerrar por completo las
entradas de aire y e) registro de la chimenea.

Gracias 4 estas precauciones, el empleo del carbén pulve-

rizado no presenta riesgos de tal naturaleza que hagan imposi-
ble su empleo,

temperatura de los

Las instalaciones meeanicas de In fabrica eléctria=
ea de Coventry (Inglaterra),

Recientemente se ha terminado la instalacidn de aparatos
mecanicos de transporte del carbon, de carga de las calderas y
de evacuacién de las cenizas en la importante fabrica eléctrica
de Coventry, cerca de Londres, que se ha desarrollado tltima-
mente de un modo considerable ¥ que suministra la energia &
numerosos talleres industriales de las cercanfas.

La fibrica se compone de dos edificios principales: uno anti-
gU0 que encerraba en un principio la estacién entera, y uno re-
clente que contiene una nueva sala de calderas.

E] primer edificio, de 75 metros de longitud y 40 de anchura,
proximamente, contiene una parte de las calderas y cuatro gru-
pos turboalternadores de 3.000 kilovatios, uno de 600 y dos ins-
talados hace poco, de 6.000 kilovatios.

El segundo edificio, que constituye una moderna sala de cal-
deras, tiene 33 metros de Jon gitud y 22 de anchura, préximamen.
te, y contiene ocho calderas J sus aparatos accesorios corres-
pondientes.

Esta situada la fabrica 4 la orilla del canal de Coventry, por
donde recibe los carbones procedentes del Warwickhire. La des-
carga de este carbon venfa 4 ser diffei; por la naturaleza de las
chalanas que los llevabau y cuya capacidad no era més que de
30 toneladas. Esta pequena capacidad se opone, en efecto, al
empleo de aparatos de descarga mecanica de gran consumo; con
el uso de cubetas prensoras se correria el riesgo de averiar las
paredes de las embarcaciones, asi es que la descarga de éstas se
verifica & brazo, pero todos los demds transportes del carbén en
la fabrica se hacen mecénicamente. Vamos 4 describir el con-
Junto de esta instalacién, que constituye un ejemplo interesante
de transporte en una estacion eléctrica, para lo cual resumimos
un articulo que M. P. C, publica en Ze Génie Civil, conforme 4
la descripeidn detallada hecha por M. Frederick George Zimmer
en la Bngineering. : '

Desembarco def carbdn.—E] frente de la fabrica sobre el canal
permite la descarga simultdnea de cnatro chalanas, descargén-
dose el carbén del interior dé estas embarcaciones sobre unos
transportadores de correa establecidos 4 lo largo de la orilla. La
descarga puede hacerse 4 razén de 120 toneladas por hora. Los
transportadores estan bordeados por dos palastros dispuestos de
manera de formar una seccién en V, que permite cargar con
facilidad el carbén ; unos -canelones estan, por otra parte, dis--




