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DESGARRILAMEENTD_QE_ TORRE MONTALBO

I

En diferentes niimeros de esta REvisTa nos hemos ocupado
de la espantosa catdstrofe de Torre Montalbo, que con sobrada
razén ha conmovido profundamente 4 la opinién pablica.

Busca ésta, ansiosa siempre de justicia, que donde haya una
culpa, se imponga de modo rapido el castigo correspondiente,
pero no siempre los encargados de guiar los nobles instin:os de

las colectividades, sefialan con acierto, generalmente por igno- -

rancia, 4 los verdaderos culpables.

Las responsabilidades de un accidente tan solo pueden deri-

varse del exacto conocimiento de sus causas, y como sobre és-
tas se han emitido diversas opiniones, algunas de las cuales
han llegado 4 ser de dominio publico, vamos 4 analizarlas una
por une, dindolas todas 4 conocer, 4 fin de que la opinién pi-
blica forme juicio completo y razonado y pueda asi su enorme
influencia inclinarse del lado de la justicia.

Para conseguir este resultado, hacemos firme propdsito de
apartar la cuestién del apasionado campo en que la prensa re-
gional y nuestro Parlamento la .han colocado, para elevarla 4 la
serena region de las ideas y de los conocimientos teéricos y prac-
ticos sobre explotacion de ferrocarriles.

El informe delos tres peritos nombrados porel Juez especial de
instruceidn, se halla todavia en el secreto del sumario; pero co-
nocemos del mismo tantas y tan exactas referencias, por otros
documentos de dominio piblico y por haberse leido sus conclu«
nes en pleno Parlamento, que casi lo hemos podido reconstituir
integramente. ‘ ‘

Cuando aludamos 4 él, lo haremos, sin embargo, con las re-
‘servas necesarias, y estamos dispuestos 4 rectificar cualquier
inexactitud que podamos cometer, desde el momento en que al
escribir este artfculo, no hemos podido consultar el texto de di-
cho informe; pero discutiremos sus principales ideas y afirma-
ciones, que han tenido gran importancia, por haber servido de
base 4 los autos de procesamiento dictados por el Juez.

De los otros informes técnicos que sobre este asunto se han
emitido, tenemos conocimiento literal. _

Aunque suele ser practica corriente en los accidenies ferro-
.viarios, que los naturales é inmeliatos asesores de los Jueces
sean los Ingenieros de las Divisiones de ferrocarriles, por ser
los que con mds datos pusden ilustrar el sumarie, en el acciden-
te del puente sobre el rio Najerilla n¢ ha sucedido asi, sino que

- el Juez especial, en uso de un derecho indiscutible, prescindio
" de la inspeccion del Estado, confiando la delicada misién de
il;is'trarle;sobrg la causa del siniestro & tres Ingenieros, entre
ellos uno sélo de Caminos, y de los cuales ninguno se habia ocu-
‘pado especialmente del servicio de ferrocarriles.

v I

Presp‘ihdiremos, al analizar el informe de los peritos del Juez, -

de las consideraciones de caracter general que hacen sobre las

s

condiciones que debe tener una buena via férrea, porque se en-
cuentran en todos los tratados de ferrocarriles, y son, por lo
tanto, sobradamente conocidas de todos nuestros lectores. Nos
fijaremos, en cambio, con cuidado, en la aplicacién que han he-
cho de esta erudicidn tedrica al caso practico que nos interesa,
para aquilatar la verdadera importancia que tienen los defectos
que han encontrado en el puente de Najerilla, en la via y en la
explotacién.

Empezaremos por el estudio de las deficiencias ohservadas en
el puente. Reconocen los peritos, como eg evidente, que los cu-
chillos, formados por vigas continuas de alma llena, tenian su-
ficiente resistencia, 1o mismo que los arriostramientos transver-
sales, pero, en cambio, el arriostrado horizontal 6 enlace de las
cabezas superiores de las vigas principales, lo encuentran defi-
ciente, y afirman que tal arriostramiento era tan necesario, que
con su carencia se conseguia mover los cuchillos del puente en
sentido horizontal y normal & su eje, con sélo el esfuerzo de un
hombre. .

Esta afirmacién tiene en el informe una importancia extra-
ordinaria, porque sirve de fundamento mis adelante a la expli-
cacion que se da del descarrilamiento ocurrido, y por esta razén,
vamos & discutirla con algin detenimiento.

El objeto de los arriostramientos es mantener las vigas prin-
cipales en posicién paralela y 4 distancia invariable, evitandose
con su resistencia los movimientos que 4 esto se opongan.

Colocadas verticalmente las vigas sobre los apoyos, el movi-
miento mas temible es el de giro alrededor de las cabezas inferio-
res; pero éste queda completamante evitado con sélidos arriostra-
mientos transversales (véase las figuras), que estan formados de
cruces de hierro en escuadra de gran resistencia, puesto que su

90 X 75

seccioén es de 0 milimetros, y que son las diagonales de

un rectdngulo, cuyos lados lo forman los montantes que llevan
las vigas principales en correspondencia con estos arriostramien-
90 X 80
10
tros de seccidn. Los vértices de estos rectangulos, de los que hay
ocho en cada tramo de 21 mm. estan reforzados por cartelas
de 310 X 310 X 100 mm.; quedando asi espacio suficiente

tos, y dos hierros angulares horizontales de milime-

para la colocacion del roblonado.

El sistema constituido por las vigas principales y estos arrios-
tramientos normales al eje, forma en planta una serie de rectan-
gulos que tedricamente, y suponiéndolos articulados en los vér-
tices, serian deformables, convirtiéndose en paralelogramos,
con lo cual se acercarian las cabezas de las vigas, estrechindose
la via. Lo que resulta completamente imposible, & menos que es-
tos arriostramientos se rompan, es que las vigas se separen, y
que, como consecuencia, la via se ensanche.

A estas deformaciones tedricas se oponen también tedrica-

‘mente, en el puente de que se trata, los arriostramientos hori-

zontales; porque triangulan en parte el sistema. Este arriostrado
es de una debilidad grande, porque lo forman cruces de varillas
redondas de 20 mm. de diametro establecidas allernativamente
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en los recuadros, habiendo practicamente resistencias mucho
mayores, que imposibilitan dichos movimientos. En efecto; para
que la deformacion de que se trata se efectiie, es menester que
una de las vigas principales sufra un movimiento de desliza-
miento longitudinal con relacion 4 la otra, y para que se com-
prenda lo dificil que es esto, basta hacer notar: 1.° Que las vigas
de este puente son continuas, teniendo en total cada una la lon-
gitud de 184,80 metros y un peso de 57 toneladas, sin contar el
dearriostramientos y tablero que cargan sobre cada viga. 2.° Que
los arriostramientos transversales no son articulados, sino rigi-
dos. Y 3.° Que forman un verdadero arriostramiento horizontal,
mucho mas sélido que el de las cabillas, el tablero de ls via,
constituido por largueros de madera, intimamente unidos & las

das de 20 mm. de diametro, debilitadas en el centro, que no tie-
nen la menor resistencia al esfuerzo de compresién y muy limi-
tada al de extensién, compromets de modo tan decisivo la esta-
bilidad de una obra, que en sus elementos esenciales ofrece so-
brada resistencia. .

Vemos, por lo tanto, comprobados en esta parte del informe
que estamos examinando, un error manifiesto y una exageracion
notoria.

En nuestro concepto, por los datos que tenemos, y por las
pruebas & que ha sido sometido, creemos firmemente que el
puente sobre el rio Najerilla tenia, y tiene, excelentes condi-
ciones de estabilidad. Pertenece 2 un tipo, del  cual existen
otros varios en la misma linea de Castejon 4 Bilbao, y por ellos
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Fig. 2.*—Seccién transversal del puente y de la via.

cabezas superiores de las vigas principales con pasadores, sobre
los cuales largueros van las traviesas sujetas con largos clavos a
los primeros, y encima los carriles. Para mover una vigs con re-
lacion 4 la otra, serfa, por lo tanto, necesario vencer el rozamien-
to de una de ellas con sus nueve puntos de apoyo, la rigidez de los
arriostramientos transversales y la resistencia del arriostrado
horizontal, unida 4 la mayor que ofrece el tablero de la via.

4Cabe después de lo expuesto sostener, como dicen los peri-
tos, que por estar rotas algunas barras del arriostrado horizon-
tal, se conseguia mover los cuchillos del puente en sentido hori-
sontal y normal & su eje, con sblo el esfuerzo de un hombre? No;
porque segin hemos demostrado, & los movimientos en sentido
horizontal y normal, no se oponen los arriostramientos horizon-
tales, que son los que se consideran débiles, sino los transversa-
les, los cuales, como hemos visto, son excelentes, y segtn afir-
macion de los peritos, «les merecen completa conflanza.»

4Es posible sostener, como se pretende, en el informe que es-
tamos analizando, que tiene una importancia capital en la esta-
bilidad del puente, el arriostramiento horizontal? No; porque es
absurdo suponer que la falia en cada tramo de seis barras redon-

circulan los trenes sin precauciones de ninguna clase, & pesar de
estar tan reciente la catastrofe de Torre Moatalbo.

La opini6n piblica ha creido, que por falta de resistencia, el
puente se hundid al paso del tren, y nada mas lejano que esto de
la verdad; pues no se rompi6 ninguna de las piezas resistentes
dela obra; sufrieron, si, las vigas principales fuertes deforma-
ciones 4 consecuencia d» los choques producidos por el tren des-
carrilado, y se rompieron algunos arriostramientos, especial-
mente los horizontales, que, segin hemos dicho, apenas ofrecian
resistencia. Al mismo tiempo que esto ocurria, y por idéntica
causa, se desviaron de su posicién los tltimos tramos, precipi-
tandose el tren en el rio.

En prueba de lo que decimos, basta hacer notar, que la Com-
pailia del Norte, para reparar las averias materiales ocurridas
al puente, se ha limitado 4 enderezar las vigas principales, y &
reponer algunos arriostramiertos; pudiendo afirmarse que los
trenes circulan hoy por el mismo puente que habia al ocurrir la
catastrofe. Antes de permitirse de nuevo la circulacién, se han
hecho pruebas de resistencia con trenes mas pesados que el que
descarrilo, y con velocidades superiores a 50 kilémetros por hora,
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Y no se observaron mas que las oscilaciones conocidas en esta
clase de puentes, que se deben 4 la flexibilidad y elasticidad del
metal, y que nada tienen de peligrosas. Los coeficientes de tra-
bajo comprobados con los aparatos Manet, en ningin punto lle-
garon 4 5 kilogramos por mm?, y analogos resultados ha dado
en las pruebas, los otros puentes de} mismo tipo que el del Naje-
rilla, existentes en la linea de Castejon & Bilbao.

También hacen notar los peritos que la pila 7.* esiaba des-
plomada, y su coronacion 0,045 metros mas baja que la de las
pilas restantes del puente; reflejandose esta desnivelacién en
los carriles; y que los rodillos de dilatacion estan oxidados y sin
engrasar. Esto ultimo podia ser exacto, y en general sucede asi
en la mayoria de los puentes. Exacto asimismo, que el para-
mento de dicha pila esta algo desplomado; pero como este es un
defecto de construdeidn, y en los cuarenta afios quelleva de exis-
tencia la obra no se ha notado ningun movimiento en dicha pila,
resulta que esta tiene estabilidad prohada, y el defecto sefiala-
do no influye en la seguridad del puente.

Quedan expuestos en lo que aatecede, todos los defectos en-
contrados al puente del Najerilla, y analizada la importancia de
los mismos. jPuede, nadie que se precie de entender algo de
mecdnica aplicada & las construcciones metalicas, sostener que
el puente de que se trata estuviera en estado ruinoso? Cresmos
firmemente que no, siendo nuestra opicién terminante, que di-
cho puente tenia, y tiene, condiciones sobradas de resistencia
para el paso de los trenes que por él circulan.

I

Pasemos ahora a ocuparnos de los defectos encontrados en
la via, y para discutirlos con orden los clasificaremos en seis
grupos:

1.° Se supone que los carriles se hallaban al tope, es decir,
que no habia espacio para la dilatacion de los mismos, asevera-
cién que no puede hacerse de un modo terminante, porque los

‘peritos observaron la via después de deformada por el descarri-

lamiento, y no pueden asegurar como estarian anteriormente
en el puente las juntas de los carriles. Presumen, sin embargo,
y asi lo afirman en las conclusiones, que la separacion de los
carriles contiguos era nula, fundandose en que en las inmedia-~
ciones del punto del descarrilamiento, y en otros muy distan-
tes asi lo apreciaron.

En nuestro concepto no tiene nada de particular, que ha-
biéndose hecho estas observaciones en los ultimos dias del mes
de Junio, se notara en algunos puntos la falta de separacién en-
tre carriles contiguos; siendo lo interesante consignar, para los
efectos de la marcha de los trenes, si las dificultades en la dila-~
tacién habian producido garrotes 4 ondulaciones en la via,

‘acerca de lo cual sélo dicen los peritos, que los carriles presen-

taban manifiestas sinuosidades, debidas principalmente & los
esfuerzos 4 que estuvo sometida la via en el momento del desca-
rrilamiento; pero no hablan nada respecto 4 deformaciones que
notaran por efecto solo de la dilatacién. Suponen, por lo tanto,
los peritos, que en el instante que ellos hicieron la observacidn,
que eran las seis de la maifiana de un dia de Julio, sorprendieron

-& algunos carriles en el momento critico en que estaban justa-

mente & tope, y deducen que con la dilatacién producida por el
aumento de temperatura desde esa hora hasta las tres de la tar-
de en que ocurri6 el siniestro, se iniciarian las ondulaciones pe-
ligrosas en la via. Lo primero que llama la atencién es, que tra-
tandose de un punto tan interesante como éste, no lo comproba-
ran los peritos practicamente & las tres de la tarde, lo que les
hubiera sido tan sencillo, para poder afirmar con hechos, en vez
de hacer conjeturas. No es tan facil como creen los peritos pre-
cisar 4 simple vista el momento critico en que los carriles estan

-4 tope, pues ocurre con frecuencia que aparentements estan asi,

cuando se examinan por su parte superior, debido al paso de los
jrenes; mientras que en el resto de la superficie de junta hay

’

suficiente huelgo para la dilatacion. Han olvidado, ademas, los
peritos, que el coeficiente de dilatacién del hierro es 0,0000122,
que, por lo tanto, es insignificante la dilatacién de un carril de
6,20 m. de longitud con la oscilacion maxima de temperatura de
un dia. En resumen: se trata de un fenémeno, en el que no tienen
fuerza las conjeturas, y en tanto que no se compruebe practica.-
mente la deformacion de la via, no debe olvidarse que es una
ventaja para la buena marcha de los trenes, el que la separa-
cién de los carriles sea pequefia, hasta el punto de haberse he-
cho estudios y experiencias para suprimirla en absoluto, hacien-
do los carriles continuos.

2.° Se ocupan los peritos, del estado de las traviesas y hacen
las siguientes afirmaciones: qus habia numerosas inttiles por
hallarse las fibras lefiosas casi sueltas, y sin que en ellas pu-
dieran afirmarse los tirafondos; que por un exceso de aprove-
chamiento habia traviesas que tenian 5 taladros, y finalmente,
que no existia cajeado, por lo cual el asiento del carril era de-
fectuoso, por carecer de la inclinacién conveniente, y de la su-
jecién que proporciona la profundidad de ls cajs.

En contra de la primera de estas afirmaciones, que no se
trata de justificar en el informe de los peritos, diremos que toda
la. madera del puente, que es de roble, se renové hace nueve
afios, y siendo la duracion de éste de unos quince afics, no es po-
sible que hubiera numerosas traviesas inutiles. Como confirma-
cion de esto pudo comprobarse que en los tramos 3.° al 8.°, que
se deformaron profundamente por efecto del descarrilamiento,
las ruedas de los coches chocaron violentamente contra las tra-
viesas, y éstas ro se deshicieron como hubiera ocurrido, sisu es-
tado fuese el que suponen los peritos. Por el contrario, en las hue-
llas producidas por tan fuertes choques, se comprobo que la ma-
dera estaba sana, y la mayor parte de ella pudo aprovecharse en
la recomposicion de la via. '

Entienden los peritos, por lo que dicen en su segunda afir-
macion; que no debe haber traviesas con tapones ajustados & los
agujeros en que anteriormente se hayan alojado los tirafondos,
y esto implica un desconocimiento grande de lo que se practica
en la conservacidn de la via. Cuando las traviesas son escua-
dradas y especiales como las de los puentes, nada tiene de par-
ticular que se aprovechen mas, y es frecuentisimo taponar los
agujeros donde ha estado la clavazon, para trasladar ésta en la
misma traviesa & otro punto mas firme, sin que por esto dismi-
nuya sensiblemente la resistencia de la traviesa, ni sea por lo
tanto motivo para desecharla.

Lo que se indica en la tercera afirmacion respecto a los in-
convenientes de la falta de cajeo de lag traviesas, no tiene tam-
poco la mas pequeiia importancia practica. El cajeo en traviesas
escuadradas, como son las de este puente, no evita la separa-
cion de los carriles, ni los sujeta. Tiene importancia en las cur-
vas; pero en las alineaciones rectas, puede prescindirse de él,
como lo atestiguan los numerosos puentes de hierro en que los
carriles astdn sentados directamente sobre larzueros de madera,
sin cajeo de ningin género; asi estin, por ejemplo, todos los
puentes en recta de la linea general de Madrid 4 Irtn, sin que se
haya sentido la necesidad de hacer estos cajeos, para dar a los
carriles la inclinacidén correspondiente & la conicidad de las rue-
das de los vehiculos.

3.° Maniflestan los peritos que los tirafondos indican clara-
mente por la deformacion de la letra de cabeza que los asenta-
dores de la via, siguiendo su general costumbre, han hecho la
hinca & golpe. Desde luego negamos que este modo de hincar
tirafondos sea costumbre general; porque las brigadas de con-
servacion de las Companias, pagadas a jornal, no tienen el me-
nor interés en seguirlo, por resultaries mas cémodo el empleo de
llaves. En obras por contrata se emplea & veces dicho procedi-
miento abusivo para ganar tiempo; pero en la conservacién or-
dinaria, hecha por administracion, no lo hemos visto seguir
nunca.

4.° Afirman los peritos que la sujeciéon de los carriles 4 las
traviesas era tan deficiente, que aquéllos podian separarse con
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un pequero esfuerzo, ensanchando 4 voluntad la via 3 6 4 centi-
metros.

No es verosimil, dada la composicion de la via, que esto ocu-
rriese en un punto normal de ella, y como dicen los peritos, que
la experiencia la hicieron en sitio préximo al descarrilamiento,
seguramente fué en el mismo puente, y como todo 41 sufrié los
efectos dinamicos de la caida de los 16 vehiculos del tren, nada
tiene de extrafio que por aquel efecto se aflojara la clavazén en
algunos puntos, y pudiera con relativa facilidad ensancharse la
via en ellos.

Nada dicen los peritos de experiencias analogas hechas en las
inmediaciones; pero en puntos suficientemente alejados, donde
ni remotamente pudiera creerse que los efectos del descarrila-
miento hubieran llegado, y esto es sensible: porque si en ellos
hubieran comprobado, que los carriles estaban firmemente uni-
des & las traviesas, con bastante légica podrian haber deducido,
que en el puente ocurriria lo mismo; porque en general susle
hacerse con mas esmero la conservacion de la via en los
puentes.

5.° Sedice que el paso por los andenes era peligroso, no por
el mal estado de conservacién de los tablones, sino por faltar
algunos de ellos; y a pesar de lo pueril de esta observacién, tra-
tandose de averiguar las causas de la catdstrofe, se le da la su-
ficiente importancia, para ser objeto, sélo ella, de una de las con-
clusiones del informe. Estos andenes son para uso exclusivo del
personal dela via, y nada tiene de extrafio la falta de algin ta-
blén después de la gran conmocién sufrida por el puente.

6.° Censuran los peritos la ausencia de contracarriles. pero
con arreglo & las disposiciones vigentes, no tienen las Compa-
fifas obligacién de colocarlos en los puentes. Oficialmente esta
aconsejado su empleo, pero no ordenado; y aunque en la Instrue-
cidn reciente de 25 de Mayo de 1902, para redactar los proyec-
tos de puentes metalicos en su art. 24, dispone el empleo de
contracarriles; se refiere 4 los proyectos de puentes que se re-
dscten en lo sucesivo, hallandose divididas las opiniones técnicas
en este asunto. pues muchos Ingenieros opinan, que los contra-
carriles pueden por si ocasionar descarrilamientos, resultaundo
por esto contraproducentes. En Francia, siguiendo la opinién ge-
neral de sus ingenieros, apenas se han empleado.

Con lo expuesto en este capitulo, quedan reducidos & sus
verdaderos términos los defectos que, segun los peritos, tenia la
via del puente de Torre Montalbo, y nuestra creencis es que no
puede deducirse logicamente, que la conservacion de la via
estuviera abandonada. Que era susceptible de estar mejor,
es indudable, desde el momento en que la maders. y los carri-
les no se habian renovado la vispera; pero ni por el tiempo que
llevaban de uso, ni por los efectos causados, al descarrilar el
tren en ambos elementos esenciales de la via, cabe deducir que
ésta no se conservase de un modo racional y conveniente.

v

Pasemos & ocuparnos de los defectos que los peritos han en-
contrado en la explotacién, y que los puntualizan en las tres
primeras conclusiones de su informe.

Suponen que era exagerada la velocidad del tren, ¥ no se
explican y censuran, que sic necesidad fuese arrastrado por dos
locomotoras, siendo asi que una sola tenia potencia suficiente
para remolearlo. ‘

Respecto 4 la velocidad en el instante del accidente, es im-
posible averiguarla de un modo preciso, existiendo sélo el dato
vago de que algunos viajeros dijesen que era exagerada. Tam-
poco se ha podido precisar la velocidad media del tren en el tra -
yecto comprendido entre la estacién anterior y el puente,-por no
conocerse con exactitud la hora en que llegé a éste. Lo que
unicamente puede averiguarse, segun los peritos, por medio de
las hojas de ruta, es la velocidad media entre las estaciones an-
teriores; pero este es un dato de ninguna 6 escasa utilidad; por-
que los trenes no suelen llevar velocidades uniformes en los di-

versos trayertos, por lo cual nos extrafia que esto lo hayan con-
signado como observacion esencial en la primera de las conclu-
siones del informe, en la cual dicen también que no es posible
puntualizar la marcha que cada una de las maquinas desarrro-
llaba en el momento del siniestro.

No es facil entender lo que con esto han querido decir los pe-
ritos, porque en un tren todos los vehiculos, aunque sean loco-
motoras, llevan la misma marcha. ;Querian referirse a la poten-
cia que desarrollaba cada una de las maquinas? Si era asi, 1o na-
tural es que lo hubieran dicho al ocuparse de la doble traccion
en la conclusién tercera, y no al hablar de la velocidad en la
primera.

No pudiendo saberse por datos exactos la velocidad del tren,
necesario es recurrir 4 conjeturas, para deducir que fuese algo
mayor de la reglamentaria, siendo 16gico suponer, que, viniendo
el tren con diez y ocho minutos de retraso, y favorecida su mar-
cha por uns pendiente de 2 milésimas, que precedia & la rasante
horizontal del puente en una longitud de 2 kilémetros, dejaran
los maquintstas correr al tren; porque ésta si que &s una cos-
tnmbre que tienen la mayor parte de ellos, debida 4 la viciosa
retribucién conocida con el nombre de primas de carbdn, que les
conceden las Empresas.

Creemos, por lo tanto, de acuerdo con los peritos, que lo mas
probable es que la velocidad del tren fuera superior 4 50 kiléme-
tros, aunque no se ha podido comprobar esto de un modo que no
deje lugar & duda.

Discuten 4 continuacion los peritos, la circunstancia de que el
tren trajese dos maquinas, hecho al cual se le ha dado uns im-
portancia extraordinaria, por lo cual nos vamos & fijar exn él con
algun detenimiento.

4Esta justificada debidamente la doble traccién? Si su objeto
hubiera sido arrastrar el tren evidentemente, no; porque los ve-
hiculos que lo formaban tenian un peso total de 157 toneladas, y
como la méquina titular podia remolcar en estetrayecto hasta 240
toneladas, le sobraba potencia, 3A qué obedecia entonces la pre-
sencia de la segunda méaquina, indtil & todas luces para la trac-
cién? La explicacion de este hecho no puede ser mis sencilla:
dicha méaquina habia remolcado un tren especial de Logrofio &
Miranda, y tenfa que volver sola & su depésito. En estos casos se
recomienda, que 4 ser posible, se acoplen estas maquinas sueltas
4 los trenes que vayan en su misma direccién, evitandose asi

una circulacién extraordinaria, con los peligros que ésta lleva

consigo. El tren no iba, por lo tanto, con doble traccién, sino
que la segunda maquina estaba sencillamente acoplada, 6 sea
desarrollando el esfuerzo necesario para remolecarse 4 si misma.
4Se cometid con esto alguna trasgresidn reglamentaria? No; por-
que el art. 38 del Reglamento de maquinistas y fogoneros, apro-

‘bado por Real orden de 12 de Julio de 1887, autoriza el que las

maquinas vayan en esta forma, y, ademas, como antes decimos,
se aconseja que asi se haga; porque se considera como un peli-
gro menor, el que un tren lleve dos locomotoras & que una de ellas
circule, antes 6 después, sola por la via.

Este punto no lo estudiaron bien los peritos en su informe, y
deben lamentarlo; porque los procesamientos de los jefes de la
Estacion y del Depgsito de Miranda, seguramente fueron debidos
& esta circunstancia. ’ -

Insisten ademas los peritos, y parece que dan gran importan-
cia, al hecho de que la segunda maquina ejerciera traceién para
remolcar 8l tren; siendo ast que lo mas probable es que ocurrie-
ra precisamente todo lo contrario, é sea que no desarrollara ni
siquiera el esfuerzo necesario para transportarse a si misma. La
razén de esto es bien clara, pues al maquinista de la segunda lo-
comotora le convieae gastar la menor cantidad posible de vapor,
toda vez qua recibe de la Compafifa una dotacién limitada de
carbén, y se perjudicaria en sus intereses- al ejercer tracsion,
siendo por esto su tendencia el dejarse remolcar por la maquina
primera. Por la misma razon, al maquinista ds ésta no le convie-
ne que su compafiero se haga el remoldn, y es frecauente cuando
van dos maquinas en estas condliciones, -que los maquinistas res-
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pectivos discutan, hasta conseguir que cada maquina vays como
le corresponde, 6 sea la titular remolcando al tren, y la sezunda
& si misma.

Los que han leido el informe de los peritos en esta parte, sa-
can la impresién del desconocimiento completo que tenian de los
detalles de explotacién que hemos indicado; por o cual nads tie-
ne de extraiio, que lleguen 4 conclusiones infundadas.

En otra parte de su informe vuelven & insistir sobre este
punto, diciendo que, al desmontar la cipula de la segunda loco-
motora, observaron que el regulador estaba completamente
abierto, con lo que creen ver confirmadas sus sospechas de que
esta mdquina iba ejerciendo traceién en el momento del acciden-
te; pero no se fijan en que esta maquina giré alrededor de un
eje vertical para caer después sobre la explanacion, y cou tan
bruscos movimientos, el regulador pudo tomar nna posicién cual-
quiera, por el pequeiio esfuerzo que requieren sus cambios de
posicién. Para completar sus observaciones debieron haberse
fijado en la posicién de la palanca de cambio de marcha y de ex-
pansién variable, que segin nuestras noticias, correspondia & la
de regulador cerrado, y entonces no hubieran visto tan clara-
mente confirmadas sus sospechas.

Aparte de estas observaciones, que las hacemos principal-
mente para que se comprenda la falta de pericia de los peritos
del juez, no comprendemos la importancia que quieren dar al he-
cho improbable de que la segunda maquina, ejerciese traccién so-
bre el tren; porque aun cuando asi hubiers ocurrido, no vemos
que por esto el peligro fuese mayor, ni los peritos sacan sobre el
particular consecuencia alguna. Se limitan & consignarlo en la
conclusién tercera; pero como dando & entender que han hecho
un grave descubrimiento, siendo asi, que todo lo que denuncian
es corriente en una buena explotacion de ferrocarriles.

Con estas vaguedades, han dado. ademas, lugar & que corra y
llegue hasta el Parlamento, especie tan absurda como la de su-
poner que la doble traccién fué motivada por el deseo de ganar
con un aumento de velocidad el retraso conr que sali6 el tren de
Miranda, desatino técnico que el vulgo 1o ha creido.

v

Quedan expuestos en lo que antecede los defectos hallados en
el puente, en la via y en la explotacion, con lo cual llagamos al
punto culminante del informe, que es aquel en el cual se trata
de explicar las causas del descarrilamiento.

Resumen los peritos su opinién acerca de este punto en la
11.8 y dltima conclusién, que no puede ser mas terminante. Aflr-
man, que el descarrilamiento fué producido por la agrupacién de
concausas, que han enumerado, no pudiéndose atribuir el acci-

dente & caso fortuito, sino que era un hecho que tenia que suce- .

der necesariamente. ’

Noes posible llegar 4 una conclusién mas valiente, qué deci-
mos valiente, méas temeraria que la anteriormente consignada.
‘Los mismos autores de ella, después de estamparla, creemos que
e asustan de su propio valor, y no ierminan su informe con las
conclusiones, como parece natural, sino que siguen haciendo con-
sideraciones, y entre las que parece hallarse algo por este esti-
- lo: 3Serdn éstas las causas? No hay presuncion humana, siquie-
Ta encarne en el hombre mds sabio y raas prictico en estas cues-
tiones, que hiciera afirmacidn semejante, ante problema tan
complejo. - -

Si el problema es de una complejidad tan grands, si el hom-
bre mas sabioy mdis practico en cuestiones de ferrocarriles, no
puede tener la seguridad de acertar en la averiguacién de las
causas de este accidente, como se han atrevido unos peritos que
nunca se han ocupado especialmente en asuntos de esta clase 3
decir de modo tan terminante, que el descarrilamiento de Torre
Montalbo ha tenido que snceder necesariamente por la agrupa-
cién de las concausas que han enumerado? Ni un solo sumando se
ha escapado & la perspicacia de los peri:os en esta integracion de
causas, que dié-por resultante la catasirofe. Las variaciones in-

.. :

finitesimales de estos sumandos las precisan de tal manera, que
segun afirman, los trenes anteriores pasaron en peligro y con
inminente riesgo de romper vn equilibrio inestable, hasta que el
triste dia 27 de Junio se rompié, debido & la gota de agua que
hace rebasar un liquido, y afiaden, que el hecho ha ocurrido por
que milagrosamente no habia sucedido antes.

Parece que tan rotundas afirmaciones deben ser consecuen-
cia de una explicacién clarisima de todos los fenémenos qne de-
terminaron el accidente; mas a pesar de esto, no vemos en la
hipétesis de los peritos, acerca del descarrilamiento, la claridad
por ninguna parte, sino que 4 cada paso se nos ocurren obje-
ciones.

Recordemos, ante todo, los antecedentes, tal como los peritos
nos los pintan. Un tren animado de una velocidad exagerada y
remolcado por dos locomotoras; ambas ejerciendo traceién, pe-
netra en un puente en el cual los arriostramientos son tan débi-
les, que con facilidad se consegnia mover las vigas principales
en sentido horizontal y normal 4 su eje; numerosas traviesasin-
ttiles con las fibras lefiosas casi sueltas, hacen imposible que
'se afirmen los tirafondos, hincados a gclpe, por todo lo cual la
sujeci6én de los carriles es tan deficiente, que con un pequeilc
esfuerzo la via se puede ensanchar tres 6 cuatro centimetros. Fi-
nalmente, las dificultades en la dilatacién de los carriles han
causado ondulaciones en sentido horizontal en la via del puen-
te; y ahora, decimos nosotros, por primera vez, de acuerdo con
los peritos, que si tal descripeién fuese cierta, el hecho ha ocu-
rrido, porque milagrosamente no habia sucedido antes, y anadi-
mos ya solos, que la interveneién milagrosa, tan propia de un
informe técnico, debemos extenderls mas todavia; porque no se
concibe que un tren penetre en un pnente de tan desastrosas con-
diciones sin que el descarrilamiento se verifique desde el instan-
te en que lo toquen las primeras ruedas de la locomotora; asi

-que milagro grande fué, que el tren de la catastrofe recorriora en
equilibrio tan inestable casi todo el puente, y sobre todo que las
locomotoras, siendo por su peso y movimientos anormales, los
vehiculos que con mas dificultad circulan por una mala via, pu-
dieran recorrer todo el puente sin tropiezo alguno.

No se fijan, sin embargo, los peritos en semejantes anoma-
lias; y lo que el esfuerso de un solo hombre puede hacer, no lo
consigue un tren arrastrado por dos locomotoras con un movi-
miento de lazo muy acentuado, y lo anico que ocurre es que este
movimiento se va haciendo cada vez mayor durante todo el re-
corrido del puente, sin que nada extraordinario suceds hasta el
momento en que la primera locomotora consigue, como un ndu-
frago, llezar a tierra firme.

$Qué pasa eneste instante? Segin hemos oido, los peritos em-
plean la pintoresca imagzen siguiente: De l1a misms manera que
al restafiar un latigo se produce el chasquido por la parada ri-
pida del movimiento impulsivo de la mano, asi, al entrar la pri-
mera maquina en el terreno firme del estribo y disminuir repen-
tinamente en esie solo vehiculo la oscilacion 6 serpenteo que le
permitia las oscilaciones del puente, imprime al resto del tren
un coleteo brusco, que hace descarrilar la segunda maquina.

&Es posible que en un informe técnico de la gravedad de éste
Se recurra & una imagen tan impropia como la de comparar 4 un
tren con un latigo? A no constarnos positivamente, nunca hu-
biéramos creido que tres Ingenieros pudieran valerse, en un do-
cumento tan serio y en la parte mas culminante del mismo, de
semejante comparacion.

No podemos seguir a los peritos en este camino, que no nos
parece propio de una revista técnica; asi, que nos limitaremos &
consignar que es serio la hipitesis que dan para explicsr el des-
carrilamiento, por las siguientes razones:

1.* De hailarse la via en tan pésimo estado, el descarrila-
miento pudo verificarse en cualquier punto del puente, y lo raro
es que no se realizara, hasta que sali6 fuera de la obra, la pri-
mera maquina..

2.2 La desaparicion del movimiento de lazo de esta liima al
llegar al terreno firme de la explanacién, estando todo el tren
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animado del mismo movimiento, no explica de ningtin modo que
descarrilara la segunda maquina, ni se ve conexién de ningin
género entre ambos efectos.

3." No puede admitirse que la segunda miquina descarrilara
en e] puente, rompiendo las dos ultimas riostras verticales, se-
paradas entre si 3,32 m.; porque hallandose las ruedas méis pro-
ximas que esta distancia, lo probable es que faltando base se
hubiera detenido la maquina dentro del puente 6 hubiera deshe-
cho las riostras, cayendo en el barranco.

Mucho menos se entiende que antes de llegzar 4 dichas rios-
tras las ruedas de la maquina, que por lo menos cargan seis to-
neladas cada una, siguieran apoyadas sobre un larguero de ma-
dera, que, como toda la del puente, suponen inservible los pe-
ritos.

4.° No se comprende que dado el movimiento de giro de la
segunda maquina y su enlace intimo & inmediato con el ténder de
la primera, no hubiera sufrido también éste violentisimo choque,
en vez de hallarse, como se encontraba, & gran distancia de la
primera, y muy ligeramente desviado de los carriles.

Y con esto damos por terminado el examen del informe de
los peritos, que tan graves consecuencias ha tenido en este triste
suceso de la catastrofe de Torre Montalbo.

No podemos menos de reconocer, que los dignos Ingenieros
que suscriben dicho informe, han puesto de su parte toda su in-
teligencia y voluntad en el cumplimiento de la misién delicada
que les encomendé el Juez de instrucecién; pero tan buenos de-
seo0s no han podido suplir la falta de experiencia, imposible de

- adquirir en unos dias. Esta falta de competencia se revela en

todo el informe, en el cual se observa que sus autores han re-
frescado con gran premura en obras de reconocido mérito, los
conocimientos de ferrocarriles que tenian adquiridos en las Es—
cuelas 6 Academias respectivas; pero al aplicar esta erudicién
pasajera al caso préctico del descarrilamiento, les ha faltado el
lastre de la experiencia, y por eso se atreven a sentar sin base
alguna afirmaciones temerarias.

8i los Jueces, siguiendo el ejemplo del especial de Torre
Montalbo, prescindieran de los informes de las Divisiones de fe-
rrocarriles, por creer que los funcionarios de ésta, pueden resul-
tar complicados en las responsabilidades que se derivan de los
accidentes ferroviarios, seria menester que el Estado crease un
Cuerpo especial de Ingenieros forenses, analogo al de Médicos
forenses, que poseyendo la practica y los conocimientos especia-
les que se necesitan en estos casos, ilustrasen con sus iuformes

"4 los Tribunales de justicia. De lo contrario, los Jueces, creyen-

do que obran con la mayor rectitud, pueden incurrir en graves
errores.

VI

Paralelamente & la accion judicial, pero con absoluta inde-
pendencia de ella, ha rratado también la Administracion-del Es-
tado, dirigida por el Ministro de Obras piblicas, de averiguar
las causas de tan importante accidente, & fin de depurar las res-
ponsabilidades de caricter administrativo que hubiera, incoan-

-dose al efecto un luminoso expediente, que esta ya resuelto, 'y
“en el cual se han emitido informes técnicos por entidades de in-
"discutible competencia, como son el Ingeniero Jefe de la 1.* Di-

-vision técnica y administrativa de ferrocarriles, la Comisién es-
pecial encargada de verificarla inspeccién extraordinaria de los
ferrocarriles de Espafia en explotacién y el Consejo de Obras
publicas.

En el informe de 18. Divisién se afirma, que tanto la parte me-
tilica del puente, como la via, se encontraban en condiciones
normales de conservacidn; que la composicion del tren era re-
glamentaria; y no habiéndose descubierto ninguna causa aceci-
dental, que siendo claramente distinta de los efectos, pudiera
haber motivado el descarrilamiento, resulta muy dificil expli-
‘car ¢omo se produjo éste.

Interesada, sin embargo, la Divisién por su misién fiscal, en

descubrir las causas del siniestro, se tomaron por el personal
afecto al servicio de esta linea numerosos datos, y del examen
de éstos se han podido deducir dos hipdtesis como probables
para la explicacién de lo ocurrido.

En la primera se supone que 4 consecuencia del gran calor
que hizo el dia de la catastrofe, debieron quizas formarse ondu-
laciones en la primera mitad del puente (lado Miranda) 4 conse-
cuencia de las deficencias y desniveles de los aparatos de dila-
tacién, que fueron origen ds un movimiento violento de lazo,
que finalizé con la separacidén del carril izquierdo hacia la mitad
del tramo segundo, descarrilando el vagoninmediato al ténder de
la segunda maquina, cuyo enganche con ésta se rompié, desca-
rrilando asimismo dicho ténder por la deformacién que tuvo el
primer tramo (lado de Logroiio) & consecuencia de la caida de
todos los vehiculos al tiempo que alcavzaba el terreno firme la
segunda maquina, & la.que hizo girar, resultardo como conse-
cuencia roto el enganche y descarrilada ligeramente la primera
maquina.

En la segunda hipétesis se empieza por rebatir los funda-
mentos de la primera, diciendo que tienen en contra suya, el he-
cho de que unas tres horas antes de la catastrofe pasé otro tren
mas pesado y con mas unidades, sin novedad, y sin que el ma-
quinista advirtiera en la via la menor ondulacién; tampoco notd
circunstancia alguna especial el capataz, que observé el desca-
rrilamiento & unos 200 metros del estribo derecho, y que muy
poco tiempo antes habia pasado por el puente.

Admitiendo, en vista de lo expuesto, que no han existido on-
dulaciones en la via antes del descarrilamiento, se podra expli-
car este, suponiendo que llevase el tren algunos enganches flo-
jos, lo que en las alineaciones rectas origina movimientos de
lazo.

Acentuados éstos por la velocidad del tren, que se supone
llegara tal vez 4 60 kilémetros por hora, se produjeron ensan-
chamientos en la via, descarrilando por esto los vehiculos en la
forma que hemos dicho en la primera hipdtesis.

Con igual fundamento, dice este informe del Ingeniero Jefe de
la primera Division, puede incluirse otra hipétesis, que hiciera
depender el accidente de algun defecto en el material mévil, que
no pudo reconocerse.

La misma diversidad de hipétesis, y el hecho de que al enun-
ciar unas se discuten los fundamentos de las otras, indican cla-
ramente que ninguna, de ellas inspira gran confianza al que las
ha ideado, ¥, en efecto, no resultan admisibles como se demues-
tra con gran copia de razones en el informe del Consejo de Obras
ptblicas. :

. La Comisién de tres Inspectores generales del Cuerpo de In-
genieros de caminos, nombrados por Real decreto de 6 de Julio
@ltimo, recibié de la Direccion general de Obras piblicas la or-
den de informar en este expedients, y después de examinar uno
de ellos el puente, y de estudiar detenidamente las causas del
accidente, destruyen desde luego la idea de que el descarrila-
miento sea producido por el mal estado del puente y de la via,
rechazan también, como improbable, que el origen del accidente
se deba 4 las ondulaciones de la parte metalica de la via & con -
secuencia de rapidas elevaciones de temperatura, y explican.lo
ocurrido por la rotura del enganche de la primera maquina con

“la segunda fuera ya del puente. El tren marchaba con bastante

velocidad bajando la pendiente de 2 milésimas que precede 4 la
horizontal del puente, inmediatamente después del cual empieza.
una rampa de 3 milésimas de 450 metros de longitud. Poco: an-
tes de comenzar la primera maquina la subida de esta rampa,
para lo cual su maquinista abrié de repente el regulador, se se-
pararon repentinamente los topes de las dos maquinas, sufrien-
do los enganches uns sacudida brusca, dando lugar & lo que
vulgarmente se llams un estrechonazo, que determiné la rotura

-de aquéllos. En este momento se desarrollaron esfuerzos obli-

cuos, que produjeron el descarrilamiento de las ruedas acopla -
das de la primera maquina y su tender, y las ruedas delanteras
de la segunda maquina, lo que produjo la parada repentina de

T —
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ésta, en tanto que la primera, por tener encarriladas las ruedas
delanteras y haber quedado desprendida del tren, pudo recorrer
sola 178 metros mds, hasta que se par6. Que esta maquina no
ha descarrilado & causa de la via, lo prueba el conservarse en-
carriladas las ruedas delanteras, que en ese caso hubieran sido
las primeras en abandonar los carriles.

La parada repentina de la segunda maquina detuvo al tren
en marcha; pero impulsado al mismo tiempo por su fuerza viva,
necesité buscarse en la viarecta, un desarrollo capaz de conte-
ner todas sus unidades, y esto no podia ser mds que formando
una sinusoide, y haciendo, por la tanto, que la via afectase ese
molde 6 tomase esa misma forma. El tender de la segunda mé-
quina quedd separado de elia sobre la explanacion, y fus arras-
trado por los vagones hacia la arista del estribo, donde perma.-
necié amenazando caer, hasta que lo verifico sobre el montén
de los coches destrozados.

Resulta notabilisimo este informe por la claridad con que es-
tan expuestos los hechos comprobados, y lo racionalmente que
estos se explican, dentro de la hipdtesis admitida.

El expediente pas6 4 continuacién & informe del Consejo de
Obras publicas, el cual, en el suyo, se hace cargo de los datos
recogidos y hechos comprobados, haciendo con mucho orden un
resumen de todos ellos, y & continuacién examinar las hipétesis
hechas por la Divisién y la Comisién extraordinaria.

La primera hipétesis de la Divisién no le parece admisi-
ble, porque se funda en las deformaciones encontradas en la
via y vigas después del descarrilamiento; sin haber tenido en
cuenta que esas deformaciones son efectos naturales del mismo
descarrilamiento, y porque ademés parte del supuesto de que

existian en la via, antes del paso del tren, ondulaciones motiva-

das por la dificultad en la dilatacién, lo cual no resulta probado.

Tampoco le parece aceptable la segunda hipétesis, pues los
movimientos de lazo en recta, producidos necesariamente por el
indispensable juego en la viz, aunque fuesen aumentando con la
velocidad y con algunos enganches flojos, no es probable lega-
ran & ensanchar tanto, como seria preciso para producir el des-
carrilamiento.

La tercera hipdtesis la considera también infundada, porque
de los datos que constan en el expediente no hay motivo alguno
para deducir que hubiera defectos en el material mévil.

La hipétesis emitida por la Comisién encargada de la Inspec-
cién extraordinaria de-los ferrocarriles, encuentra el Consejo de
Obras pablicas que es la més racional; porque explica el mayor
nimero de hechos ocurridos en el descarrilamiento; pero cree que
ha debido intervenir alguna btra causa que no se conoce, ni pue-
de el Consejo determinar; pero lo que si afirma, como cosa com-
pletamente probada, es la resistencia del puente, tanto por los
ensayos hechos en otros idénticos, como por no haber sufrido una
ruina completa, y si sélo deformaciones, 4 pesar de haberse pre-
cipitado todos los vehiculos del tren por uno de los costados del
puente, y también juzgan que la via se hallaba en buen estado.
toda vez que no existe dato alguno que demuestre lo contrario.

Contrastan todos los informes técnicos, que aparecen en el
expediente administrativo, redactados por personas y entidades
de la mayor competencia, con el de los peritos del Juez. Los pri-
meros, 4 pesar de su autoridad en este género de cuestiones, no
se atreven a hacer afirmaciones categéricas; con gran pruden-
‘cia reconocen la dificultad de averiguar las causas de acciden-
tes de esta clase, cuando, como ha ocurrido en el caso actual, di-
chas causas quedan confundidas con los efectos. En cambio los
‘peritos del Juez se lanzan & hacer afirmaciones terminantes, y
creen haber descubierto las verdaderas y tnicas causas del des-
carrilamiento. ]

El expediente administrativo se ha ultimado mediante una
Real orden, en la cual quedan claramente deslindados los debe-
res de la Empresa concesionaria y de la inspeccidn del Go-
bierno.

Empieza la Real orden por copiar integro el informe del Con-
sejo de Obras publicas, y 4 continuacién dice asi:

’

uVisto el precedente dictamen:

Vistos el art. 12 de la vigente ley de Policfa de ferrocarriles,
el 22 del Pliego de condiciones generales de 15 de Febrero de
1856, las Reales ordenes de 28 de Diciembre de 1890 y 6de Mayo
de 1892, dictadas do conformidad con el parecer del Consejo de
Estado, y resolutorias de dos expedientes de condonacién de
multas impuestas respectivamente 4 las Companias ferroviarias
de los Andaluces y del Norte de Espaiia:

Considerando:

1. Que la Compaiiia concesionaria de la linea de Tudels &
Bilbao viene obligada por el citado art. 22 del Pliego de condi-
ciones generales 4 conservar en buen estado el ferrocarril Y sus
dependencias, «de modo que la circulacion sea faeil Y segura
constantemente.» .

2.° Que el hecho de haber ocurrido un decarrilamiento en la
linea referida, implica necesariamente la inobservanecia por par-
te de la Compailia del articulo que acaba de citarse, 4 menos
de resultar probado que el accidente ha constituido un caso
fortuito.

3.° Que correspondienio demostrar 2 la Compailia con arre-
glo & la jurisprudencia establecida por las Reales 6rdenes ya
citadas, que efectivamente se trata de un caso fortuito, Y no ha-
biendo aquélla intentado siquiera tal demostracién, aparece
responsable ante la Administracién de inobservancisa del articulo
referido. .

4.° Que procede, por tanto, con arreglo al art. 12 de la ley de
Policia de ferrocarriles, y como correctivo & la indicads falta
la imposicién de una multa que, en atencién 4 las consecusn-
cias del accidente debera elevarse al maximum autorizado por
la ley.

5.° Que no resulta quela primera Division de ferrocarriles
haya incurrido en falta alguna en el desempefio de sus funcio-
nes inspectoras.

S. M. el Rey (Q. D. G.), conformandose con lo propuesto por
esa Direcc¢ién general, y de acuerdo con el ‘dictamen del Con-
sejo de Obras publicas, salvo en la apreciacién de que no exis-
tan méritos para exigir responsabilidad administrativa & la
Compatia, se ha servido disponer lo siguiente:

1.° Que la primera Divisién de ferrocarriles proponga al Go -
bernador de Logrofio la imposicién & la Compaifiia de los ferro-
carriles del Norte, de la multa maxima que el art. 12 de la ley
de Policia de ferrocarriles, autoriza como correctivo & la falta
de observancia del art. 22 del Plisgo de condiciones generales
del 15 de Febrero de 1856, de que la referida Compaiiia aparece
responsable en el expediente instruido con motivo del descarri-
lamiento del tren num. 160, ocurrido en el kilometro 106 de la
linea de Tudela a Bilbao el dia 27 de Junio iltimo.

2.° Que se haga constar que no hay motivo para exigir res-
ponsabilidad ni procede imponer correctivo alguno a la primera
Divisién de ferrocarriles 4 consecuencia del citado siniestro.

3. Que la expresada Divisién instruya nuevo expediente &
fln de depurar la falta en que la Compafiia concesionaria de la
linea citadae haya podido incurrir, por no haber dado conoci-
miento & la inspeccion del Gobierno de las reparaciones que eje-
cuté hace unos tres afios ea el puente de TorreMontalbo, pro-
poniendo al Gobernador de la provincia, en su caso, la imposi-
cion del correctivo correspondients.»

VII

-

Auntes de terminar nuestro trabajo, queremos hacer alzunas
consideraciones de caracter general, repecto i las responsabi-
lidades que pueden derivarse, como consecuencia de un acciden-
te anilogo al de Torre Montalbo.

De la explotacion de las lineas farreas estan directamente
encargadas en Espafia las Compaiiias concesionarias, y de ing-
peccionar & éstas. tanto en lo técnico como en lo administrativo,
las Divisiones de ferrocarriles.
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Compafiia concesionaria é Inspeccién del Estado, son dos en-
tidades completamente distintas, que se mueven con absoluta in-
dependencia la una de la otra, cada cual en la esfera de sus pro-
pias atribuciones, de las cuales inicamente pueden derivarse
sus respectivas responsabilidades.

Las atribuciones de las Companias respecto 4 las lineas que
explotan son casi ilimitadas en la practica.

Si nos fijamos, por ejemplo, enla cuestion de personal, vemos
que desde el Director al ultimo obrero de la via son elegidos por
ellas, sin ninguna intervencién extraia. Disfrutan en esto las
Compaiias que explotan los ferrocarriles espailoles, mayor li-
bertad que en todas las demds Naciones del mundo. Ea ninznna
de éstas se consiente, que el Director de una Empresa ferroviaria
sea extranjero, por elevadas razones politicas, y en Espafia, con
el pretexto de que el capital social de la Empresa esta en gran
parte en manos de extranjeros, y prescindiendo de que el Esta-
do ha snbvencionado esplendidamente la cnnstruceidn de la ma-
yor parte de esas lineas [érreas imponen directores, que, desco-
cen nuestro idioma patrio. Los inconvenientes que de esto na-
cen. ademas del que antes hemos indicado, son numerosos é in-
mediatvmente se reflejan en el servicio. Como estos Directorss no
encajan en el medio social &4 que han sido transplantados, y tie-
nen, dificultades para comunicarse con el personal 4 sus 6rdenes,
con el cual no pueden llegar & tener confianza, necesitan tam-
bién traer del extranjero, quienes de un modo inmediato las ayu-
den en la complicada labor de dirigir unsa basta Empresa, con Io
cual los males se agravan, & menos que este nuevo personal sea
de uns discrecién poco comun. Lo probable es que no casen el
Director y su Consejo aulico con el resto de los empleados, y el
resultado practico es la desorganizacion de los servicios.

;Existe algin medio legal en nuestra complicada legislacion
ferroviaria de evitar estos inconvenientes? Nosotros no los cono-
cemos.

Si descendemos del Director al resto de los empleados, jquién
fija su numero, sus condiciones de capacidad, las horas de ser-
vicio y todos los miultiples detalles de éste? La Compaiiia Gnica-
mente, quedandole 4 los empleados del Estado encargados de la
inspeccion, la facultad de proponer la expulsién de aquellos agen-
tes de las Compailias, que cometieran cualquier falta grave, 6
que juzgasen peligrosa su permanencia en el servicio.

En nuestro conceplo, debia el Estado tener mayor interven-
cién en el nombramiento de los empleados de las Compaiiias.
4No es andémalo que para poner en circulacién una maquina, sea
necesario que la reconozca el Ingeniero de la Inspeccion, y lue-
ao pueda manejarla un maquinista, tal vez inepto? Sobre este
particular el art. 172 del Reglamento de Policia de ferrocarriles
dice que: «No se empleara ninglin maquinista en ol servicio de
los caminos de hierro, sin que con arreglo a las instrucciones die-
tadas por el Ministerio de Fomento acredite practicamente la su-
ficiencia necesaria para el buen desempefio de las funcionesy,
pero como estas instrucciones no se han dado, nadie mas que las

"Compailias comprueban dicha suficiencia.

No defendemos con lo expuesto, que el Estado nombre los em-
pleados de las Compaiiias de Ferrocarriles; pero entre este ex-
tremo y el de la libertad absoluta que hoy impera, cabe un ra-
cional término medio.

La influencia del numero y calidad de los empleados de las
Compaiias es tan importante para una buens explotacién, que
sintiéndolo asi, el Gobierno ha intentado ejercer alguna inter-
vencion, especialmente para poner un limite a las horas de ser-
vicio; pero hasta la fecha nada se ha determinado, & pesar de
que en muchos accidentes se ha comprobado hasta la eviden-
cia, que su causa era el cansancio fisico de los empleados, y que
las estadisticas dicen; que mas del 10 por 100 de todos los acei-

dentes ferroviarios se deben a descuidos 6 deficiencias del per-
sonal.

En la eleccion de material, tanto fijo como mévil, y en su
conservacion, existe interveacin del Estado; pero la iniciativa
es de las Compaiiias; ellas fijan anualmente con arreglo & sus
recursos la cantidad que van & invertir en obras, cuyo plan
forman sin consultarlo, limitandose luego 4 presentar sucesiva-
mente proyectos aislados, que ios aprueban las Divisiones, 4 con
los informes de éstas el Ministerio; ellas contratan su material
movil, donde quieren, y como conviene 3 sus intereses; ellas
fijan el numero de trenes que han de circular por sus lineas, y
estudian los itinerarios; las tarifas especiales, que son las mas
interesantes al comercio y 4 la industria para extender los mer-
cados de sus productos y establecer licitas competencias, se ha-
llan & merced de las Compaiiias, con las limitaciones que pres-
criben en sus informes las inspecciones del Estado; ellas tienen,
en suma, en su poder todos los resortes iniciales para mejorar
la explotacidén de los ferrocarriles.

No se crea, por lo que decimos, que tratamos de. censurar el
que las Empresas \tengan tantas atribuciones, siempre que se
mantengan dentro de limites racionales,, sino que, por el con -
trario, opinamos que la buena doctrina respecto 4 este particu-
lar la estableci6é la Direccién general de Obras publicas en su
preambulo 4 la orden circular sobre revisio n de puentes, donde
se dice «que la misién de iniciativa, de proyecto y de investiga-
cion, incumbe esencialmente 4 las Compafifas concesionarias;
porque segin la legislacion vigente, ellas son exclusivamente
responsables de los siniestros que ocurran por falta de seguridad
en todos los elementos de explotacion de las vias férreas», y mis

adelante dice, que si parte de estas iniciativas se quisieran en-

comendar & los Ingenieros del Estado que ejercen funciones de
mera inspeccidn y vigilancia, «cabrian atenuantes respecto de la
responsabilidad que contraen las Compafijas cuando tienen en
sus lineas algunas obras dosprovistas de la solidez nacesarian.

Lo dificil en la practica es que las Compahias se contengan
en sus atribuciones, dentro de los justos limites, compatibles con
el bien piblico, y lo que desgraciadamentie suele ocurrir es, que
el interés mercantil haga que se olviden las Compaififas, que
explotan un servicio publico, y no un negocio particular.

De aqui nacen los abusos y el clamoreo pablico contra las
Empresas de Ferrocarriles, y éstas, para defenderse, buscan su
apoyo en los hombres politicos influyentes, 4 los que llevan &
sus Consejos de Administracion.

Resulta, en virtud de todo lo expuesto, la omnipotencia de
las Compafiias de ferrocarriles, puesto que disponen de grandes
capitales y, en general, de la influencia del poder publico; resul-
tando asi, lo que al principio deciamos, 6 sea que en la practica
las atribuciones de las Compaiiias para explotar sus lineas son
casi ilimitadas.

Ante estos organismos tan poderosos, y para ejercer sobre
ellos meras funciones de inspeccién y vigilancia, se encuentran
las Divisiones de ferrocarriles, cuya accién es esencialmente dis-
tinta de la Directiva é inmediata que las Compaiiias ejercen so-
bre las vias férreas, y para que se vea de un modo evidente esta
diferencia fundamental entre las funciones de las Compaifias y
las Divisiones, hasta observar que s6lo la Compaiiia del Norte
tiene 23.132 funcionarios, agentes y obreros, y entre todas las
Companias de ferrocarriles de Espafia, que mas bien estan esca-
sas de personal, sumaran méds de 60.000 empleados. En cambio,
las Divisiones de ferrocarriles, para inspeccionar la explotacion
de cerca de 14.000 kilémetros de caminos de hierro que hay en
Espafia y los que estan en constraccién por las Empresas, mas
uno que construye directamente el Estado (Betanzos al Ferrol),

_ tienen 435 empleados, con arreglo a la siguiente plantilla:

-




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 9

INGENIEROS INTERVENTORES

DIVISIONES Tafes. Caminos., Mocinicos. | Ayndantes. Linea. Soccion.  fSobrestantes. | Delineamtes. | Csladarss, | Escribientes. | Ordenanzas.
Primera........ 2 5 4 10 6 24 9 2 23 4 2
Segunda.......eoivninninnn. 2 4 4 9 6 24 8 2 23 4 3
TOrCOTa «veveerencanenennns.s 2 5 3 9 8 23 8 1 23 4 2
Cuarta....coovun.. 2 4 3 9 5 21 8 1 21 4 2
Quinta,..vovneieiiiiinn. 2 4 3 9 5 23 8 1 21 4 2

Totales.......oc ..., 1u 22 17 47 30 120 41 7 111 20 11

Este personal, sobre todo el subalterno, es deficiente & todas
luces, por su escaso nimero, aun para desempeifiar regularmente
la vigilancia y policia de los ferrocarriles; ademas, 4 la mayor
parte de él, se le retribuye mal, y la Instruccién vigente de in-
demnizaciones les tasa con avaricia las visitas & las lineas, para
que sus gastos no suban.

Si nos fijamos, por ejemplo, en los Celadores de via, que son
los que deben visitar & pie las lineas, examinando los carriles,
las traviesas, el balasto, etc., vemos que cada uno debe estar en-
cargado, por término medio, de 120 kilémetros, Y esimposible que
pueda conocer en todos los detalles su servicio. Este perso-
nal no ofrece, ademds, por la forma en que se ha reclutado, ga-
rantia ninguna de que desempeiie bien su cometido; sus nombra-

mientos se han hecho exclusivamente por favor, siendo asi que

las vacantes debian cubrirse por concurso, al que podrian acu-
dir buenos capataces de via, que con su practica, ayudarian con
gran eficacia 4 los trabajos de inspeccidn. Cada vigilante de estos
debia tener & lo sumo 50 kilémetros & su cargo, con lo cual po-
dria recorrer su servicio & pie un par de veces por semana, dan-
do asi partes muy exactos del estado de la via

El personal de Ingenieros, Ayudantes y Sobrestantes, tiene
todas las garantias posibles de aptitud, pero también es escaso.
Los Ingenieros, con arreglo 4 la actual plantilla, deben tener &
su cargo més de 600 kilometros de via en explotacién, ademas
de las lineas en construccién y de toda la parte administrativa
de su servicio; a los Ayudantes les corresponden mas de 300 ki-
lometros por término medio, cuando & lo sumo debian tener 200
kilémetros.

Si de la inspeccidn técnica pasamos 4 la administrativa, no-
tamos la misma falta de personal, el cual escasamente puede
atender al servicio de las principales estaciones, habiendo mu-
chas importantes, que no pueden tener representante del Gobier-
no, que atienda 4 las reclamaciones del publico, y por lo mismo,
tampoco pueden los [nterventores ir en los trenes con la fre-
cuencia necesaria, para inspeccionar el servicio de movimiento,
en el que tantas faltas se cometen, quedando muchas igno-
radas.

Para mantener el prestigio de las Inspecciones del Estado
ante el poder grande de las Compaiiias, seria preciso que aqué-
llas estuviesen dotadas de grandes atribuciones; pero desgra-
ciadamente para el servicio, las que les conceden las leyes y
reglamentos vigentes, son también muy escasas. En la parte téc-
Dica ejercen funciones meramente informativas, y en la admi-
nistrativa el trabajo principal consiste en declarar si las recla-
maciones del piblico son 6 no procedentes, en tanto que lo im-
portante de la cuestién se ventila en los Juzgados, que son los
que en definitiva fallan los pleitos entre el publico y las Compa-
bias. Si las Divisiones comprueban alguna falta, pueden propo-
ner 4 los Gobernadores civiles que impongan una multa, cuya
cuantia, con arreglo 4 la ley, no puede exceder de 2.500 pesetas,
Propuestas que no siempre son atendidas, Y para casos extre-
mos, tiene el arma de dos filos, de suspender la explotacién, que
por lo extrema, no puede casi nunca aplicarse.

Tan escasos medios de accién los han suplido, en parte, las
Divisiones de ferrocarriles con su constancia en las denuncias
de las faltas cometidas por las Compaiiias, y no puede negarse
que, gracias & este celo, se van mejorando alzo los servicios.
Para llegar mas pronto & este fin, deben vigorizarse las Inspec-
ciones del Estado, dotdndolas de mas personal, no escatimando
los gastos que éste haga y aumentando sus stribuciones, & fin
de que puedan ejercer actos directos de autoridad con las Com-
pafiias. La escala de multas debia ampliarse desde 50 & 50.000
pesetas, y desde el limite inferior hasta el de 2.509 pesetas, con-
vendria que los Ingenieros Jefes de las Divisiones tuvieran atri-
buciones para imponerlas.

Tenemos noticias de que el Gobierno se ocupa actualmente
de estos asuntos, y que pronto serin reorganizadas nuestras
Inspecciones de ferrocarriles; pero cualquier reforma que se
haga sera siempre sin perder de vista la verdaders mision de
aquéllas, que no es de iniciativa, sino de oigilancia.

No se podra nunca pretender, aunque se aumente su perso-
nal, que las Inspecciones conozcan una por una la situacién de
los 16 millones de traviesas, que hay en nuestros caminos de
hierro, el estado de todos los carriles, tornillos, balasto, roblo-
nes, maquinas, coches, vagones; de la multitud, en fin, de mi-
nuciosos detalles de todo lo queexiste en nuestras lineas férreas,
tanto en material fijc como en el mévil, en el personal y en todos
los servicios.

Podran saber, si en diversos kildmetros de las lineas hay, so-
bre poco mas 6 menos, un 10 6 un 20 por 100 de traviesas ma-
las, si los carriles estan en general demasiado desgastados, et-
cétera, etc., pero el detalle de este conocimiento, y sobre todo la
iniciativa de las reformas necesarias, sera siempre de las Com-
palias.

Expuesto en lo que antecede lo que son las Compaiiias de fe-
rrocarriles en Espafia, y lo que son y pueden ser las Inspsceio-
nes del Estado, jde quién es la responsabilidad de los dafios
causados por un siniestro? La Administracién ha dicho termi-
nantemente en documentos oficiales, que las Compaiiias son en
estos casos las exclusivamente responsables; pero aun cuando no
estuviera consignada en parte alguna esta afirmacion categdri-
ca, el-buen sentido la estd pregonando.

Demos por supuesto, que al ocurrir un siniestro se demuestre
hasta la evidencia, que la via y las obras estuvieran en un puni-
ble abandono, y que ademas se demostrase que la Inspeccion del
Estado no se habia ejercido debidamente por incuria probada de
los funcionarios, pues aun asi, no creemos que se deba perse-
guir criminalmente & éstos. Se les debera formar expediente ad-
ministrativo, y castigarles por su abandono cod medidas de ca-
rdcter disciplinario prescritas en los reglamentos; pero no se
les puede imputar un delito, que no han podido cometer ellos,
sino la Empresa, unica que tiene obligacién de cuidar la via
férrea.

Es un caso parecido al de un policia que no se entera de que
se va 4 cometer un robo, 6 aunque se entere, por abandono suyo
no lo evita, y el hecho se consuma; ;se le va d perseguir al poli-
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cia por ladrén?, de ninguna manera. Se le formara expediente gu-
bernativo y se le castigara como mal policia, nunca como fadrén,
4 menos que se probase su acuerdo con los delincuentes.

En el desgraciado accidente de Torre Montalbo, que ha mo-
tivado las consideraciones de este articulo, hemos visto que no
estd probado que el puente y la via estuvieran en mal estado por
abandono de su conservacién, sino mas bien todo lo contrario; y
lo que resulta evidente es, que los funcionarios de la Inspeccién

El mechero de gas aNovitar,

Recientemente ha aparecido en el mercado un nunevo mechero bel-
ga para incandescencia por gas, que segin la deseripcién que da La
Revista Minera, parece conseguir la mezcla intima de gas y aire con
= sencillez y economis. Este aparato produce automatica y eficazmente
una mezcla muy completa del aire con el gas del alumbrado, especial-
mente por medio de dos hélices que lleva en su parte superior, y que
giran en sentido contrario muy cerca de la camisa de incandescencia.
Las hélices, cuya aplicacion 4 mecheros de gas ya no es nueva, se mae-
ven con notable velocidad por la sola corriente de gas y alre, y no au-
menten el tamafio del aparato, como podria parecer & primera vista. La
parte inferior del mechero, en donde empieza & mezclarse el gas alli
inyectado con el aire que penetra por orificios cénicos, tiene por prin-
cipal objeto impulsar fuertemente los gases hacia la parte superior.

La colocacion de las hélices precisamente en el sitio en que se vVe-

rifica la combustion, la funda el inventor en la distinta densidad de los
componentes de la mezcla, que se separarian si no se quemaran inme-
; diatamente de mezclados.
: Mr. Smithells hace notar que, precisamente para que sea verdade-
ramente eficaz la accion del sistema Bunsen, es indispensable que la
mezcla del gas con el aire sea muy intima y que, por tanto, si esto se
verifica, el calor desarrollado por la llama serd muy superior al que se
produce ordinariamente, y se conseguira un rendimiento luminoso ma-
yor con el mismo manguito incandescente.

El mechero «Novitan se construye de varios tamafios y es todo 41 de
bronce. La camara que forma la base del aparato va provista de un
collar, en la parte inferior, para regular la entrada de aire.

El soporte exterior de 1 camisa se gradua en altura por melio de
un tornillo colocado debajo de la galeria. La chimenea tiene orificios
laterales para entrada de aire, 4 fin de que éste vaya directamente al
manguito sin tener que atravesar toda’la chimenea.

Las aletas de ls hélices no producen ruido desagradable, pues para
notar su movimiento hay que escuchar atentamente.

Los resultados fotométricos son excelentes. Los ensayadores con-
vienen en que el mechero nam. 1 tiene un poder luminoso de 140 bu-
Jias con consumo de 80 4 100 litros de gas. El modelo nim. 2 produce
200 bujias con un gasto de 140 litros, Experimentando la duracion del
aparato se ha visto que d-spués de 2.300 horas de uso daba igual resul-

sado que al estrenarse, es decir, una luz brillante y de calidad exce-
| lente.
|
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El gas y la electricidad.

rioso pleito sostenido por el Municipio de Lourdes con la Compaiiia de
gas y aguas de aquella villa. El pleito fallado se fundaba en los hechos
siguientes:

En 1879 el Ayuntamiento adjudicé & aquella Sociedad el alumbra-
do por gas, pero introduciendo en el contrato la clausula de que si los
progresos cientificos generalizaban un nuevo sistema de alumbrado
que produnjese una notable economia de precio, y este se empleara du-
rante cinco afios en Paris, Lyén y Marsella, el concesionario tendria
que introducirlo en Lourdes y rebajar el precio en consecuencia. Fun~
dada en esta clausula la municipalidad de Lourdes, y alegando que el
alumbrado eléctrico seria mas barato que el de gas nsado, requiri6 al.
contratista para sustituir el gas por la electricidad, tanto en el alum-
brado pnblico, como en el particular. La Compaiia se negé terminan-
temente alegando que la economia pretendida por el Municipio era ila-

El Consejo de Estado francés acaba de dictar sentencia en un cu-'

han cumplido con todos sus deberes, ejerciendo siempre sumisién
con el mayor celo posible, segtin lo ha reconocido la misma Ad-
ministracién publica en la. Real orden con que se ultimé el ex-
pediente administrativo, incoado con motivo de Ia catistrofe.

¢Es posible, que en estas condiciones prosperen las acusacio-
nes, que pesan sobre tan dignos funcionarios? Confiamos mucho
en la rectitud y elevacion de miras de los Tribunales de justicia,
¥y esperamos tranquilos su fallo.

informacion.

soria, y hubo de procederse ante los Tribunales & una informacion pe-
ricial en la que ha estribado todo el interés del litigio.

Los peritos designados han sido: el Ingeniero de Minas, Mr. Ter-
mier; el civil, Mr. Delahaye, y el de Puentes y Calzadas, Mr. Insb.
Delicada era su mision de resolver cuil de los dos alumbrados era mis
barato, puesto que si el precio de coste del gas de la instalacién exis-
tente era relativamente ficil de determinar, no ocurria lo mismo con
el del kilovatio de energia eléctrica. Para fijar este 1iltimo los peritos
redactaron el presupuesto de una instalacidn eléctrica tipo, valiéndo-
se de una caida de aguas existente 4 dos kilometros de la villa y que se
hubiera podide adquirir en condiciones ventajosas. Hecho esto, dedu-
Jjeron el precio de coste de la unidad de alumbrado para las lamparas
eléctricas de 10 bujias, cuya intensidad luminosa es igual & la de la
lampara Carcel tipo, y al propio tiempo para los mecheros de gas ordi-
narios llamados de mariposa, y para los mechuros Aner. Liu consecuen~
cia obtenida fué que sl precio coste de la unidad de alumbrado por 1am-
para eléctrica de incandescencia era muy superior al de gas por me-
chero Auer, pero muy inferior al de gas por mechero de mariposa.

Emitido el informe pericial, la villa de Lourdes sostuvo/que la com-
paraciéon de precic debia hacerse de la lampara de incandescencia con
el mechero de mariposa, que era el corriente cuando se firmé el con-
trato en 1879; pero el Consejo de Estado ha resuelto, por el contrario,

‘que el alumbrado de gas, cuando se trata de una comparacion de este

género, debe entenderse tal como se practica hoy generalments, y te-
ner en cuenta la disminucién de consumo que se obtiene con el em-
pleo de los mecheros perfeccionados, tales como el de Auer, y conside-
rando que el informe pericial habia demostrado que la luz eléctrica no
seria més econémica en Lourdes gue la de gas, con mecheros perfec-
cionados, ha fallado que la municipalidad no tenia derecho & exigir
del concesionario la aplicacién del alumbrado eléctrico.

La villa de Lourdes ha perdido, pues, el pleito, segun este fallo,
en el que es de notar que el Consejo de Estado ha sentado categérica-
mente que la cuestion de saber cuil es el medio de alumbrado, cuyo
precio gesulta méas econémico, s una cuestién puramente local, y que
debe ser apreciada exclusivamente con relacion al lugar en gque haya
de aplicarse. ’

En sulto de agua del Mediterrineo al mar Muerto.

Al Sr. Simén se debe una idea sumamente original, que desarrolla
La Naturaleza en los signientes términos: ‘ ‘

Supongamos, dice, un inmenso recipiente cuyo nivel sea muy infe-
rior al del mar y que con éste le una un canal de escasa pendiente. Es
claro que este canal constituird un salto de gran altura, y que con 61
podran moverse turbinas. Sélo falta bascar el canal de desagile, y el
autor opina que la atmésfera se bastars para evaporar el agua de un
recipiente de tan grande extension. :

Semejante recipiente no hay que construirle, ya que la Naturaleza
nos lo ha dado hecho. El mar Muerto, satisface, en efecto, & tolas las
condiciones del problema, por la diferencia de nivel, gran superficie de
evaporacién, y ser ademas ésta real y efectivamente de 6.500.000 metros
cibicos por dia. T

Bastara, pues, unir el Mediterraneo con el mar Muerto para que se
obtenga un salto de cerca de 300 metros y cuyo gasto diario puede ser
de 6.500.000 metros ciibicos sin que auments el nivel del lago.

Dos graves cuestiones entrafia el problema:

1.° La posibilidad de construir el conducto desde el Mediterraneo
al mar Muerto. ~ ‘




