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una cabeza de elefante, que sirve de ménsula a un pe-
uefio balcon.

Obsérvase también que se ha procurado dar a este
edificio un caracter local, con exclusion de esa arqui-
tectura industrial de grandes ventanales por los (ue
penetra el sol, y que, en climas como cl de Andalucia,
hacen insoportable al personal la permanencia en
las centrales por las altas temperaturas (ue se pro-
ducen. La luz en la central penetra tinicamente por
unas altas celosias de la fachada que mira al rio, no
habiendo otros huecos practicables que el balcon de
que se ha hecho mencion anteriormente.

En la central se han instalado tres grupos hidro-
eléctricos de 3 500 HP. de potencia, cuyos alterna-
dores trifasicos producen la energia a la tension de
5000 voltios. Sendos transformadores con refrige-
racion artificial, de igual capacidad que los grupos,
clevan el voltaje a 60 000 voltios. Desde el cuadro se

efectiia la maniobra detodoslos aparatos dela central.

Se han instalado también dos transformadores,
cada uno de 100 K. V. A.; 5000 a 500 voltios, para
los servicios auxiliares (alumbrado, motores de com-
puertas de la presa y del tunel, refrigeraciones, etc.).
Se completan estos servicios con un grupo motor-
dinamo de 7 1/2 HP. para carga de una bateria de
acumuladores de 65 elementos.

De la central parten tres lineas a 70 000 voltios.
Una de 100 kilbmetros, que sirve de enlace con las
demds centrales situadas aguas arriba; otra de 50 ki-
lometros a Villanueva de Cordoba, y otra de 130 ki-
lometros hasta cerca de Sevilla, pasando por Cor-
doba, a lo largo del rio, la cual serd colectora, en su
dia, de la energia que produzcan las centrales de la
canalizacion del rio, entre ambas capitales.

Carlos MENDOZA,
Ingeniero de Caminos,

El1 ferrocarril de Madrid a Valencia

Con este titulo publica en el segundo nimero de
la RivisTa D OBRAS PUBLICAS nuestro ilustre com-
pafiero D. Iiugenio Ribera un documentado articu-
lo, cuya finalidad no es otra que la de defender la
mayor conveniencia de construir el complementario
de Cuenca a Utiel, en lugar de aquella linea, sobre
la que parece que pesa alguna jetlalura, visto el en-
cono con que ha sido combatida, antes, durante el
estudio v después de aprobado el proyecto de la mis-
ma. Conociendo el propdsito, no nos extrafiaba el
ataque, pero hemos de declarar (ue una agresion
semejante no la esperdbamos, pues no es solo lo que
se dice, sino ¢l tono en que se hacen tales afirmacio-
nes, lo que nos ha llenado de confusion, porque ne-
cesariamente nos conduce a pensar (ue una vida
entera de intenso trabajo profesional, dedicado pre-
cisamente y casi exclusivamente a las materias de-
batidas, s6lo nos ha dado por resultado coucebir y
llevar a la practica una idea calificada de absurda y
disparatada, y esto es una gran desilusion para cual-
(uiera.

Como hay gran diferencia entre el interés que pue-
de tener el Sr. Ribera en este asunto y ¢l que nos
inspire a nosotros, es claro (ue nuestra intervencion
ha de carecer de aquella veheniencia que caracteriza
al articulo comentado, y aun hubiéramos preferido
no entablar discusion alguna, no solo porque la for-
ma en (ue se inicia es poco a proposito para des-
arrollarse en los términos que la Ruvisra tiene de-
recho a exigir, v de los que jamas habriamos nos-
otros de salir tampoco, sino por la razén de que desde
aqui no es facil reunir los datos necesarios para una
contestacién documentada, ni el tiempo que nos deja
este servicio lo permite; habremos de limitarnos, pues,
a una réplica por una vez, y sin caracter de polémica,
ya que no es cosa de que este pobre ferrocarril de
Madrid a Valencia se quede sin nadie que lo defienda,
v lo natural es que la defensa corra a nuestro cargo.

Comenzaremos por la comparacion de longitudes.
En el articulo comentado dice que «algunos técnicos

pretenden (ue, tratdndose de traccién eléctrica, no
son exactas ni aplicables las férmulas que se han de-
ducido para el trabajo de las locomotoras. Entre
esos téenicos nos contamos nosotros y, por tanto,
empezamos por declarar que damos muy poco valor
a todos esos juegos malabares que se hacen para de-
mostrar que una linea mucho mas corta es mucho
mds larga. Il mismo Sr. Ribera dice que «la energia
cléctrica es mas barata que la de vapor y que el ren-
dimiento es mas elevado en los motores eléctricos
que en las locomotorasy, y dice también, como de
pasada, que se recupera en las bajadas una parte de
la energia consumida en las rampas, pero se guarda
de sacar las deducciones naturales de estas impor-
tantes afirmaciones. Pues bien: todo esto es mds (ue
suficiente para consolidar nuestro criterio de (ue no
vale hablar de longitudes virtuales para empeiiarse
en demostrar (ue 336 kilémetros son, para todos los
efectos, mas largos que 4T0 kilometros, como tam-
poco se puede decir que es mds largo el recorrido
por Vallecas, L'arancon, Cuenca y Utiel que por el
trazado del complementario, solo que hacia falta al
objeto perseguido cue no fuera preciso construir mas
de 122 kilometros, porque la otra solucion, con 208
kilémetros en dos tramos separados, complica mucho
el problema que se trata de resolver.

«.. ¢dejarian los trabajos mecdnicos, aunque sean
producidos eléctricamente, de ser proporcionales a los
coeficientes antedichos?» Claro que si, porque la re-
cuperacién los modifica, reduciéndolos considerable-
mente en el total del recorrido.

Lo que no puede tampoco pasar sin oponer la mas
categbrica negativa es la conclusion, al parecer tan
documentada, de que la electrificacion de una linea
recarga el gasto kilométrico anual en 7 800 pesetas,
siendo, por tanto, un absurdo econdémico. No tene-
mos aqui el estudio que hicimos con el proyecto del
ferrocarril de Madrid a Valencia para oponer cifras
a cifras, ni, en todo caso, tendrian éstas mas que un
valor relativo, dada la fecha del mismo; pero basta
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una sencilla consideracién, que nos parece mas elo-
cuente que todos los alegatos, mas o menos sofisti-
cos, que se puedan presentar con aspecto cientifico.

Es evidente que la electrificacion de una linea cons-
truida para traccion de vapor, y mds si va estd en
explotacion, no es tan ventajosa como la aplicacion
de la traccién eléctrica a un ferrocarril que se cons-
truye desde luego para este sistema de traccion. Por
otra parte, es un hecho que en el mundo entero, ¥
cada vez con mayor unanimidad de pareceres, se es-
tan electrificando todas las redes ferroviarias; es cues-
tion que pasd ya del periodo de discusion, aunque
ahora se quiera que volvamos a empezar. ¢Serd (ue
todos se han vuelto locos o que nadie sabe de esto...?

En cuanto a velocidades, creemos que nadie tiene
derecho a dudar de las afirmaciones que se hacen y
se justifican en un proyecto serianmente estudiado,
que no es igual hacerlas sabiendo ue van a ser aqui-
latadas por nuestras Inspecciones técnicas y nuestros
Cuerpos Consultivos, que cuando se lanzan en ar-
ticulos periodisticos, aunque sean para uno profesio-
nal. En el proyecto se estudia con todo detalle v ti-
gor cientifico el cuadro de marcha de trenes; supo-
nemos que nadie puede ignorar como se hace esto v
se llega a las velocidades en funcién de la potencia
de la locomotora, de las cargas admitidas y de la
planta y perfil de la via, y tampoco se podra decir
(ue hemos supuesto condiciones exageradas partien-
do de maquinas de I ooo caballos, cue son ya pe-
(uefias para lo que se va empleando. Tin el cuadro
se ve (ue, aun con simple via, se ha podido interca-
lar un tren réapido en cada sentido—y creo recordar
(que aun se puede hacer otro—, (ue no tienen mas
parada en todo el trayecto que la de Cuenca, donde
cruzan, y el tiempo del recorrido total no llega a
cinco horas y media. No valen reticencias ni apela-
ciones a ingenieros especialistas en explotacion de
ferrocarriles, y mejor hubiera hecho el Sr. Ribera en
leer el estudio hecho en la Memoria si querfa discu-
tirlo, aunque no parece del caso hacer esto cuando
ya merecid la aprobacion de quien, con toda autori-
dad, lo juzgd después de minuciosamente estudiado.
Por cierto que copiando al Sr. Ribera, que dice que
no cree ser indiscreto, podriamos, a nuestra vez, in-
sinuar que otros, acaso mas autorizados, fueron de
opinién contraria a aquella claramente significada,
segtin &1, y con no menos claridad hicieron lo mismo;
pero entramos en un terreno vedado, y no debemos
seguir.

Hemos de terminar, porque ya indicamos (ue 1o
ibamos a entablar una polémica, y estamos faltando
a la palabra. No podemos hablar de coste porque,
menos afortunados que el articulista, desconocemos
el presupuesto revisado (ue se ha hecho; no nos fija-
mos en esto, para contestar solamente a la peregrina
conclusién del Sr. Ribera, que considera snjusto y
antipatridtico que Cuenca y Valencia pidan que el
Tstado construya la linea directa, pero, en cambio,
1o pueden contentarse con menos gue con exigir que
haga cl de Cuenca a Utiel, como estd haciendo con
otros varios. «Admitido el procedimiento—dice—,
¢por qué no habian de pedir igual privilegio Barce-
lona, Bilbao v Sevilla, cuyas distancias a Madrid
pueden acortarse en aniloga proporciéon que Valen-
cia, mediante sus correspondientes ferrocarriles di-

rectos?s Pues es muy claro, Sr. Ribera: porque Ma-
drid necesita un puerto, v, al escoger, es natural ue
opte por el mds cercano, y las distancias a los demas
podran acortarse en la misma proporcién, pero siem-
pre quedaran mayores. La eleccion de Valencia para
puerto de Madrid no ha sido caprichosa ni resultado
de influencias de localidad, sino impuesta por cir-
cunstancias geograficas, y bien puede decirse que si
Madrid necesita la linea directa, Valencia bien la
merece, v, hay que decirlo muy alto: porque la me-
rece, y porque no estin alli tan faltos de sentido
practico como parece suponer, rechazan toda otra
soluciéon que no sea la propia. iBonita solucion la de
una linea que empieza por la red de M. Z. A., sigue
por la del Estado y acaba por la del Norte!

Tteil es comprender que (ueda mucho por con-
testar y que hay mucho que decir, pero creemos que,
después de tanto como se ha manoseado este asunto,
va es hora de discutir menos lo que quedd juzgado y
resuelto v de unirnos todos para hacer mds en bien
de Iispafia, contribuyendo al prestigio de nuestro

Cuerpo.
Manuel BELLID O,
Ingenicro de Caminos.

Murcia, 25 de mayo de 1923.
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1 Director de la Ruvisra DE OBRAS PUBLICAS ha
tenido la atencién de darme cuenta del articulo de
mi querido amigo y conipafiero D. Manuel Bellido,
y me apresuro a escribir unas palabras de expli-
cacion.

Se duele amargamente el Sr. Bellido de mi articu-
lo sobre el directo a Valencia, en el que se ve un
desconsiderado ataque a su personalidad profesional.

Necesito desagraviarme de esa acusacion, (ue con-
sidero injustificada, aunque en mi articulo no cité
su nombre; solo dije que los Ayuntamientos y Dipu-
taciones de Valencia y Madrid habian encomendado
la redaccion del proyecto de un ferrocarril directo a
un distinguido ingeniero. o

Por de pronto, proclamo (ue el trabajo ingenieril
de este proyecto, ¢ue he examinado con gran inte-
rés, corresponde a la bien probada laboriosidad y ex-
periencia de tan competentisimo compaiiero, que ha
dedicado su vida a esta clase de estudios. Pero los
trabajos topograficos de un ferrocarril pueden ser
perfectos, las obras admirablemente calculadas y ado-
lecer, sin embargo, el proyecto de vicios originales
de concepcion.

Por lo mismo que yo nie he equivocado en muchos
proyectos, 110 creo ofender a ningtin compafiero ma-
nifestando los errores de apreciacién que, a mi juicio,
tenga un trabajo suyo.

T Sr. Bellido redacté admirablemente el proyecto
que le habjan encomendado, pero cqué culpa tiene
de que la linea directa en el mapa, que con ese pie
forzado tuvo que estudiar, encontrara er su camino
la zona mas abrupta de la serrania de Cuenca?

Bien sé yo que tan ilustrado compaiiero se ha visto
obligado, en su persecucion de la linea recta, a adop-
tar un perfil violento de rampas y pendientes conti-
nuas de 30 milimetros.

Pero no hay desdoro para ningun ingeniero en que




