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origen de la tuberfa y poder observar la verdad de
lo que se me comunicaba. Ilegué jadeante, dada al
pendiente fortisima del camino y el largo recorrido,
y en seguida vi una cosa curiosisima, que la indico
en el croquis nim. 3, donde se consignan la posicién
de la arqueta y de la tuberfa de bajada. Fl fenémeno
que se vefa era el mismo anunciado por teléfono; el
agua desbordaba en grandes masas por la arqueta. El
efecto era el de una demostracidn de insuficiencia
muy visible de la tuberia.

Yl montador de dicha tuberia hahia establecido en
ésta,y dentro de laarqueta, un tubo vertical de plo-
mo, soldado al tubo de la conduccién, de didmetro
pequetio, que sobresalia del nivel del agua. Pregunté
qué era aquello, y me contestaron que era una ne-
cesidad de la instalacion para que la tuberia pudicra
ventilarse, segiin les dijo el montador, y que solia
ponerlo en todas las instalaciones, Sin decir una sola
palabra, saqué de mis bolsillos una moneda de
5 pesetas; la coloqué sobre el tubo de plomo cerrando
su boca libre, y, ante la estupefaccion de todos, se

vi6 que todas las aguas conducidas por el canal pa-
saban al depésito al través de la tuberia. Nadie habls
una sola palabra durante un buen rato: sdlo, en medio
de aquel silencio, se notaban los movimientos de
ojos que buscaban miradas de otros. Aquello parecié
un milagro. La escena se terminé cortando de rafz
con una navaja el tubo de plomo y dejando inundado
el orificio que quedaba.

La explicacién de aquello es bien sencilla. I,a velo-
cidad del agua en su paso por la tuberfa era tan gran-
de, que la presién que ella ejercia sobre las paredes del
tubo resultaba menor quela atmosférica, y, en conse-
cuencia, se inyectaba aire abundante, que, mez-
clado con el agua, daba lugar a una emulsién, con
un aumento enorme en el volumen de la masa que
se preparaba para ser transportada, haciendo insu-
ficiente la tuberfa. Basté suprimir la entrada del
aire, cerrando la boca del tubo adicional, para que sus
efectos cesaran instantdneamente y se demostrara
el acierto en la eleccién del didmetro de la tuberia.

Y con esto he terminado.

Marcelo SARASOLA
Ingeniero jefe de C., C. y P,

El ancho de la via de los ferrocarriles
espafioles
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Memoria de la Compaiiia de M. Z. A.

a) ANTECEDENTES QUE MOTIVARON EIL ANCHO DI
VIA ADOPTADO EN LsPARA

Casi simultineamente a la Memoria del general
Echagiie, de la que dimos noticia en el articulo an-
terior, aparecié en 1913 otra més extensa, publicada
por la Compafiia de los ferrocarriles de Madrid a
Zaragoza y a Alicante, que fué atribuida al presti-
gioso ingeniero D. Eduardo Maristany, director de
dicha Compafifa, que con su gran autoridad contri-
buyé a formar opinién acerca de este interesante
problema.

Empieza la Memoria por hacer historia de los

antecedentes que motivaron la eleccién del ancho de
via adoptado en Espafia, diciendo que fueron dos
las razones principales de dicha eleccién: una politi-
ca militar y de cardcter técnico la otra.

Respecto a la primera, la combate por ineficaz, di-
ciendo que basta considerar que todas las naciones
que constituyen el ndcleo central de Europa, aun
aquellas de intereses mds encontrados, no tuvieron
reparo en adoptar el mismo ancho de via, estable-
ciendo sin temor la continuidad normal de sus ferro-
carriles. En la Memoria de Echagiie se pone en claro
que no se tuvo en cuenta esta razén estratégica, que
hubiera resultado ineficaz, sobre todo al aceptar un
ancho de via mayor, como en la gran guerra se de-
mostré al invadir los alemanes territorio ruso, donde
ripando una de las vias, rodé por ellas su material,

! Véanse los mimeros de 15 de febrero y 15 de marzo 1il-
timos, paginas 69 y 105,

operacién tan fécil de realizar com > dificil res-lta la
contraria.

Respecto a las razones de cardoter téenico, se fija
en el fracaso que implica el hecho, sobre el que he-
mos llamado la atencién, de que con el ancho espa-
fiol y la entrevia de 1,80 m, se alcance proximamente
la misma capacidad de transporte que con la via
de 1,435 m y entrevia minima de 2 m, con el incon-
veniente de que el mayor ancho obliga a emplear
curvas de mayor radio, que en pafs tan quebrado
como el nuestro implica més coste en la explana-
cién, a menos que se fuerce para compensar el tra-
zado vertical con detrimento precisamente de la
capacidad de transporte, que se pretendia aumentar, -
lo que, unido al mayor peso muerto del material,
por la mayor separacién de sus ruedas, suma difi-
cultades al aumento de potencia de transporte de
los trenes espafioles.

Se hace a continuacién una historia de los estre-
chamientos realizados en diversos paises de Amé-
rica y de Europa, tales como Canadi, Estados Uni-
dos, Inglaterra y Holanda.

La caracteristica de la transformacién hecha en
América, lo mismo en el Canada que en los Estados
Unidos, fué la rapidez; asf, la Compaiiia del Grand-
Trunk del Canadd, después de hacer con relativa
calma los trabajos preliminares, pues se emplearon
en ellos varios afios, efectué la transicién en la linea
principal, de mds de 900 kilémetros de longitud, en
la noche del 3 al 4 de octubre de 1873.

Esta rapidez se explica, seglin Maristany, por las
condiciones de las lineas de aquel pals, que tienen
pocas obras de arte y escasas estaciones, que son los
puntos donde el cambio ofrece més dificultades.

En los Estados Unidos, la Compafiia Ohio-
Mississip{ hizo también en un dia la transformacién




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

de su linea principal, de 547 km, construida con via
de 1,83 m, que fué reducida a 1,435, efectuindose la
transicién el 23 de julio de 1871, y terminada la gue-
rra de Secesién se acord6 el estrechamiento de al
via de la red del Sur, cuyo ancho era de 1,525 m,
al normal de 1,448 m. La longitud de la linea trans-
formada fué de 16 090 km, o sea mayor que la de la
red espafiola de via ancha, y comenzada la transfor-
macién el dia 31 de mayo de 1886, el dia 2 de junio
siguiente quedd terminada.

E] caso de estrechamiento en el que més se fija e
insiste la Memoria de M. Z. A. es en el realizado
en Inglaterra por la Compaiifa del Great Western
para hacer resaltar que durd unos veintitrés afios para
una longitud de dos mil trescientos kildmetros, parte
de los cuales tenian ya como via mixta la via de ancho
normal, por lo que contaba desde el primer momento
con ciertos elementos de transporte para la misma.
No se omite el hecho de que cuando sélo quedaban
por modificar 270 kilémetros se hizo la operacién
en dos dias, paralizdndose la circulacién durante ese
tiempo en el trozo indicado, cuya via de 2,135 m de
ancho se convirtié en via de ancho normal europeo,
suspendiéndose la circulacién el sibado 21 y el do-
mingo 22 de mayo de 1892, restableciéndose la cir-
culacién sobre la via ya estrechada el lunes dia 23,
por la mafiana, empledndose unos 20 obreros por kils-
nietro.

La importancia que se da en la Memoria de Ma-
ristany a este caso de estrechamiento lo demuestra
el hecho de que la parte subrayada se repite con
reiterada insistencia sélo en el primer capitulo de
la Memoria cinco veces, para llamar la atencién acer-
ca de lo dificil que es la transformacién del ancho de
via en Europa, cuando en un pais de tantos recursos
como Inglaterra se tardd veintitrés afios en hacer el
cambio en una red de relativamente poca longitud.

Ademas, al comparar los casos citados con el que
se ofreceria a Espafia al resolver andlogo problema,
se esfuerza en resaltar las diferencias entre aquellos
v el nuestro. Tanto en América como en Inglaterra
se buscaba la unificacién dentro del mismo pais, v,
por lo tanto, la transformacion afectaba a una parte
de la red nacional, mientras que en Espafia, la uni-
ficaciéon de las redes de ancho de 1,67 metros para
las lineas de interés general existe, y lo que se desea
es suprimir los transbordos en la frontera francesa,
que sélo en parte se conseguiria, aun hecho el estre-
chamiento, por exigencias de las Aduanas.

Aunque no se dice expresamente, se deduce que en
todos los casos de América y Europa que se citan, la
transformaciéon la hicieron las Compaififas por su
cuenta, sin auxilio del Estado, y en longitudes de
importancia.

No se aporta otro dato acerca de lo que costaron
esos trabajos, sino el que a la Compafiia Ohio
Mississipi la transformacién de cada locomotora
le cost6é 18 000 francos, 750 la de cada coche y 225 la
de cada vagén, en promedio.

Después de hacer un resumen de lo expuesto en
el primer capitulo, termina éste con las dos conclu-
siones siguientes:

1.2 Que las razones que aconsejaron y casi obli-
garon en los casos histéricos mencionados al estre-
chamiento de via, no concurren en el caso de Espaiia.

25 Que las dificultades para la transformacién
habfan de ser muchisimo mayores en nuestro caso
que en los casos histéricos sefialados.

b) VENTAJAS E INCONVENIENTES DEL ANCHO DE
via ESPANOL Y DE SU TRANSFORMACION

En el capitulo 2.° de la Memoria que extracta-
mos se estudian los inconvenientes que resultan en
Espaifia por el diferente ancho de via en las relacio-
nes internacionales; ventajas que podrian lograrse
con el estrechamiento de la via espafiola, para con-
vertirla en via normal de 1,435 m, e inconvenientes
que llevaria consigo esta transformacién.

Se empieza por hacer una relacién bastante com-
pleta de los perjuicios que los transbordos en la fron-
tera ocasionan a los viajeros y mercancias, fijaindose
principalmente, cuando de éstas se trata, en los car-
gamentos de masas indjvisibles con grandes pesos
dificiles de cambiar de vagdn; en los cargamentos a
granel, que sufrirfan mermas o deterioros, como cat-
bones, naranjas, legumbres, etc.; en las mercancias
fragiles, como la cerdmica, pizarra, méarmoles, etc.;
en los vagones-cubas para vino, aceite, etc., ha-
ciendo la observacién de que muchas de estas mer-
cancias hay que transportarlas en plazos cortos en
cientos de vagones diarios. La faena que el trans-
bordo impone en la frontera determina remansos o
atascos que significan una pérdida de tiempo, fac-
tor importante en los transportes modernos, y hasta
pudiera obstruir del todo el trafico, taponando las
estaciones internacionales, por muy amplias que se
hiciesen, lo que, aparte de su mucho coste, no siem-
pre las condiciones topograficas permiten grandes am-
plitudes de vias que den cabida al material espafiol y
francés de exportacién e importacion.

Expuestos los males, pasa a demostrar que no se
evitarfa del todo con el cambio de ancho de via, por
el servicio de Adunanas, y asi a casi todos los viajeros,
excepcién de los de trenes rapidos de lujo, se les obli-
ga a bajar de sus coches con sus equipajes de mano,
y al volver, casi es mejor que entren en otros mas
limpios; y en cuanto a las mercancias, para atenuar
los inconvenientes, se extrema el argumento hasta
el punto de decir que si el transbordo de frutas se
hiciera con personal entendido y convenientemente
vigilado, podria servir precisamente para evitar
averias, pues cabe seleccionar el fruto estropeado e
impedir asi que se contamine el que todavia se halla
en buenas condiciones.

Se resumen los inconvenientes que se evitarian
con la supresién del transbordo, o sea las ventajas
que reportaria la transformacién del ancho, del modo
siguiente:

12  Comodidad de no hacer el transbordo en 1
frontera de algunos viajeros. :

22  Gastos de transbordo evitados para las mer-
cancias en la frontera.

3.2 Riesgos, mermas y averias que se evitarian
con la supresién de los transbordos y ahorro de en-
vases costosos para ciertos casos.

4.3 Aceleracién en el transporte de mercancias
que no sufrieran transbordo.

52  Simplificacién del servicio de las estaciones
internacionales y, por tanto, su aumento de capaci-
dad para el trafico.

6.2 Evitacién de paralizaciones de material.

7.2 Alejamiento de la posibilidad de atascos,
con todos los inconvenientes que llevan consigo.

Los inconvenientes de la transformacién se resu-
men en la Memoria de M. Z. A. del modo siguiente:

1.0 Su coste considerable.
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9.0 Ia perturbacién grande de la explotacién
durante el periodo de la transformacién.

3.0 Ia absorcién de nuestro material por el ex-
tranjero, determinando més escasez que la normal.

Enumeradas las ventajas y los inconvenientes prin-
cipales de la reduccién del ancho de via, pasa la Me-
moria que se estudia a evaluarlos en pesetas; reco-
noce las serias dificultades que esto ofrece, pero no
retrocede ante ellas, examindndolas una a una.

No vamos a seguir los razonamientos que con este
motivo se hacen, pues sélo con el resumen se forma
idea de la tendencia de todo el trabajo de la Compa-
fifa de M. Z. A. :

La 1.2 ventaja, que es evitar el transbordo en la
frontera y el paso a la Aduana de un cierto ntimero
de viajeros de los trenes de lujo y algunos expresos,
no cabe evaluarla, pero su importancia es muy
escasa.

La 2.2 y 6.2 ventajas, que son evitar el transbordo
de mercancias y las paralizaciones de material en
las frontera, tienen un cierto valor de posible evalua-
ci6n, que sin suficiente justificacién se calculan
en 219 136 pesetas para la frontera de Port-Bou-
Cerbére, la primera, y 178 855 pesetas la segunda

anualmente, contando con un aumento del 25 por 100
en el trafico.

Las ventajas 3.2 y 4.3, que son evitar riesgos, mer-
mas y averias v la aceleracién en el transporte, se
afirma que no pueden valuarse; pero que, con todo
y ser de alguna importancia para ciertos casos, no
pueden representar cifras muy importantes.

Finalmente, las ventajas 5.2 y 7.2, que se refieren
a la simplificacién del servicio en las estaciones in-
ternacionales y al alejamiento de la posibilidad de
un atasco por dificultades en el transbordo, tampoco
cabe evaluarlas; pero se afirma que son de importan-
cia real y efectiva y merecen ser tomadas en consi-
deracién.

Los inconvenientes se examinan con gran minu-
ciosidad, dedicAndose a uno de ellos, al del coste de
la transformacién, el capitulo 3.°, el més extenso de
toda la Memoria, puesto que de las 126 paginas de
ésta se consagran 75 a dicho capitulo y las restantes
a los otros cinco.

En el préximo articulo examinaremos c6mo se
determina en dicho capitulo el coste de la transfor-
macién de la via para convertirla al ancho normal en
las lineas de Madrid a Zaragoza y a Alicante.

Vicente MACHIMBARRENA

Las bajas en las

El pliego de condiciones de la edificacién de nues-
tra vida y existencia futura fué (y es la contrata
més importante que hemos de cumplir) encerrado
por Dios en un Decdlogo bien conciso, porque ha sido
dicho: (La letra mata y el espiritu vivifica.»

‘Los pliegos de condiciones dependen de quien los
interpreta. ‘ ‘

No pueden encerrarse en modo alguno todas las
contingencias variabilisimas y hasta sorprendentes
de una obra en varias docenas de condiciones. El
pliego es sélo un esqueleto sobre el que han de ajus-
tarse las obras. Pero hay contratista que prescinde
en absoluto de estas lineas generales y no ve el
pliego de condiciones més que cuando ha faltado
gravemente a él y se encuentra en el embarazo de
una situacién dificil, de la cual, por lo general, quiere
salir a fuerza de lidgrimas, como si éstas tuviesen la
virtud de estirar el pliego y aflojar la cinta de las
mediciones. Es un tira y afloja completamente feme-
nino y hay en algunos thucha semejanza con el sexo
débil en lo de los continuados embarazos y muchas
lagrimas. La mujer, con aquéllos y con éstas, se de-
fiende en la vida. Pero va ciega al matrimonio,
porque es su existencia. Asf el contratista a la con-
trata, porque es el fundamento bueno o malo de su
crédito, del que no puede prescindir.

Lo que no comprendetnos bien es esa ciega confian-
za de los Bancos, que exponen sus millones, sirviendo
de Celestinas mal retribuidas a estos maridajes. Pa-

1 En el artfculo «I,as extrafias bajas en las subastasy, de
D, Luis de Angel, publicado en la REvisTa del 1.° del co-
1('ir1e;1te, la base 3.8, pAgina 140, qued6 incompleta. Debi6

ecir: -

.. a la vista de las piezas de caja originales. Sobve estos pa-
gos se abonard al contratista el I5 por Ioo de su bemeficio.

(Con mucho gusto hacemos a ruego del autor esta aclaracion.)

Obras piiblicas

rece que se han detenido ahora en esa loca carrera
de millones hacia una ganancia minima con una ex-
posicién maxima.

Las enormes bajas actuales quizd tengan, como
dice Ruiz Lépez, por base los proyectos de conjunto
y con falta de detalles por premura del tiempo, pero
mas que nada es esa facilidad de obtener los capita-
les por los contratistas y la afluencia de éstos al mer-
cado en vista de que compraban con dinero ajeno.

Tampoco es grande el nimero de obras. Son mu-
chos los millones, pero las obras hasta ahora contra-
tadas en ferrocarriles no pasan de veinte, ntimero
muy pequefio con respecto a las enormes posibilida-
des que los Bancos han dado a los concursantes.

El contratista siente el deseo natural de la ga-
nancia; mira desde el alto los hermosos millones en
el valle; se lanza por la pendiente que se le piesenta
facil; la puerta se abre con un pequefio dos por ciento
a pagar por anualidades; hasta encuentra quien le
empuje y le aplauda en sus cdlculos de imaginacion
calenturienta, y cuando cae enla cuenta y da i salto
en el vacio» cierra los ojos para no ver el fantasma
del pliego de condiciones, y confia en la blandura
del terreno con el que va a chocar. El tinico remedio,
lo tinico que puede poner coto a estas caidas es la
dureza del terreno. I,a buena marcha de un reloj
depende de los ejes y los cojinetes. Sean de zafiro
y de durisimo acero, y el reloj marchard bien. No se
pidan blanduras, y si se piden, no se otorguen. Co-
nocia yo un sefior que dejaba a un hijo entusiasmado
coger una cerilla ardiendo con sus lindas manitas.
El remedio era seguro (segtn él, al menos): el chi-
quillo no. volvia a acercarse a una llama, y evitaba
el padre males mayores con su carifiosa crueldad.

Este es el tnico remedio: que sepa el contratista
que cuando coge la'llama se quema y que no va a




