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EFECTOS DE LA INUNDACION
EN EL FERROCARRIL DE CALATAYUD A VALENGIA

1

Por efecto de una fuerte tormenta en la cuenca del rfo
Pancrudo, afluente del Giloca, experiment$ este rfo una ex-
cepcional crecida en la noche del 22 del corriente.

Cruzan dicho rfo la carretera de Zaragoza 4 Teruel y el
ferrocarril de Calatayud 4 Valencia 4 poca distancia una de
otra, halldndose la vfa férrea muy cerca de la confluencia
con el Giloca.

La fuerza de la crecida que cubrié en la altura de un
metro el firme de la carretera expresada sobre el puente
con que la misma salva el Pancrudo, arrastré el terraplén
inmediato al estribo lado de Calatayud del puente del ferro-
carril, sin producir efecto aparente sobre dicho puente de
tramo met4lico de 12 metros de luz; por el mismo punto ha-
bfa pasado hacfa cuatro horas un tren regular descendente
sin observar nada anémalo mas que la crecida que se ini<
ciaba en el rfo Pancrudo.

El tren correo nim. 6 que sufrié el accidente, se compo-
ni2 de su locomotora y ténder, un vagén de mercancias,
furgdn, coche mixto de primera y segunda clase, coche de
tercera, ambos de tres ejes, y otro vagon de mercuncfas,
llevando aparatos de freno automdtico Westhinghouse, el
furgén y el coche de tercera ademds de la locomotora y tén-
der. La locomotora pasé sobre el tramo metdlico sin salir de
los carriles ni desviarse, poco ni mucho, de la lfnea recta, y
rebasando el estribo encontré la vfa en talso por haber sido
arrastrado el terraplen y quedd empotrada entre el para-
mento posterior del estribo y el extremo del terraplén sub-
sistente, pero sin experimentar ni descenso grande ni des-
viacién horizontal ni vertical, en ningtin sentido, como mds
adelante se probard; la cafda de la locomotora obligé al tén-
der 4 inclinarse hacia adelante, quedando apoyado hacia su
tentro en el estribo y por su parte anterior sobre la platafor-
a del hogar; arrastrados por la fuerza viva adquirida, el
vagén de mercancias y el furgén que le segula montaron
sobre el ténder y locomotora en el mismoordenen que iban
colocados en el tren, segin todas las probabilidades, cayen-
do después de algin tiempo al rfo por la parte de aguas
abajo; el coche mixto que venfa después del fargén queds
perfectamente sentado sobre el tramo, aungue con roturas
én el bastidor ‘met4lico y con el tope derecho en sentido
de la marcha bajo-el ténder, el coche de tercera clase y el

vagon que formahan en cola del tren quedaron encarrila-
dos con escasos desperfectos el primero y ninguno el se-
gundo en su armazon met4lico.

Por efecto del peso de la locomotora y parte del del tén-
der que sobre ella gravitaba debi esta ir descendiendo sua-
vemente formando cuiia entre el terraplén y elestribo, obli-
gando 4 éste 4 girar sobre su eje horizontal cuya profundi-
dad no se puede apreciar por hallarse aidn cubierta la base
por las aguas.

La posicién que tomé el ténder facilité que vertiera el
carbon sobre el hogar de la locomotora, produciéndose la
combustién del mismo, que prendié primero al vagén y
furgén que, segin se ha dicho, quedaron sobre el ténder y
mdquina, y sucesivamente al resto del tren, del cual se con-
sumié absolutamente todo el material, salvo el hierro y el
acero.

Como queda dicho, el vagén que seguia inmediatamente
al ténder quedo sobre la parte anterior de la locomotora de
donde debi6 caer al rfo al poco tiempo, todo lo que se prue-
ba por el hecho de hallarse quemada la parte posterior de
dicho vehiculo que correspondia precisamente sobre el ho-
gar y sin sefiales de fuego la parte anterior que debia ha-
llarse, por las sefiales dejadas, sobre la cipula de toma de
vapor.

Las pruebas que, segin antes se ha dicho, hacen supo-
ner que la locomotora descendié poco 4 poco y sin sacudida
notable en los primeros momentos en el hueco abierto entre
el estribo y el terraplén son las siguientes:

1* La perfecta horizontalidad que en sentido transversal
y longitudinal conservé después del descenso sucesive, lo
cual no es compatible con la cafda brusca.

2. Que en la situacién que tomd, habriase hallado el
hogar y toda la parte inferior de la caldera sumergida en
el agua, de lo que habrfa de haber resultado extincién del
fuego del primero y casi segura explosién de la segunda,
cosas ambas que no ocurrieron.

3.* Que los topes delanteros de la mdquina se hallaban
contra el terraplén doblados en dngulo recto hacia arriba,
prueba de que la mdquina descendié desde su primitiva
posicién hasta la dltima.

4." El movimiento experimentado por el estribo, en el
que no se observa ni la mds pequefia grieta ni desportillo
en la parte vista de ninguno de sus cuatro paramentos, cosa
que, si acredita la buena construccién de la obra, no parece
compatible con una desviacién brusca producida por la cafda
de la locomotora y es explicable si se ha hallado sujeto 4
asfuerzos continuos y regulares, como la de la masa de la
locomotora obrando de cuiia.
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5.* La circuastancia de haber salido ilesos el maquinista
y el fogonero, lo cual prueba que el movimiento anormal
de la mdquina no fué intenso.

Otra consecuencia puede sacarse de lo dicho, y es que,
como queda ya en un principio consignado, el estribo debfa
hallarse ensu posicion normal al pasar la locomotera, puesto
que si el movimiento que después ha sufrido hubiera sido
anterior al paso de la méquina, no es posible que ésta hu-
biera pasade conservando la perfecta direccidn rectilfnea
en su movimiento, ni que el tramo, falto de sélido apoyo
sobre dicho estribo, como hoy se encuentra, y corrido ade~
m4s sobre el estribo opuesto por el empuje del inclinado,
hubiera permitido el paso de la locomotora y ténder sin tor-
cerse y alabearse y sin caer quizds al rio con los expresa-
dos vehiculos,

Pruébase también con lo dicho, que el tren marchaba
con escasa velocidad, pues, de ser ésta grande, no es po-
sible que la caida de la locomotora ocurriera en las condi-
ciones expresadas.

. (Se continuard.)

MINISTERIO DE AGRICULTURA, INDUSTRIA, COMERCIO

Y OBRAS PUBLICAS

REAL ORDEN

Tlmo. Sr.: La Camara de Comercio de Bilbao ha llamado la aten-
cién de este Ministerio hacia la conveniencia de reglamentar y unifor.
mar en lo posible 1a diversidad de perfiles que se observa en los rieles
de las lineas espafiolas, en hien, no sélo de los intereses siderurgicos,
sino también de las mismas Empresas de ferrocarriles, pues, prescin-
diendo de otras consideraciones, es de evidencia que lo numeroso de
los tipos de riel que en la actualidad se emplean, implica por parte de
la industria laZinmovilizacién de un capital de importancia empleado
en cilindros laminadores, que viene & traducirse en mayor coste de fa-
bricacién y en falta de existencias de reserva para satisfacer oportu-
namente las necesidades de las lineas. Afiade la CaAmara, como argu-
mento en pro de su propuesta, que han sido completamente favorables
4 la misma los resultados de la informacién abierta entre las Compa-
fiias ferroviarias dela region y las representaciones de la industria si-
dertrgica en aquella provinecia.

Realmente, no puede desconocerse que la idea es plausible y acer-
tada; pero la 16gica aconseja que se amplie haciéndola extensiva 4 toda
la superestructura metéalica de la via; asi como también, y ya que no 4
las unidades completas del material mévil, al mayor ntimero de sus
elementos constitutivos que sea factible; pues si obstaculo es para la

fabricacién, que contribuye 4 la elevacién de precios y 4 dificultar el

reemplazo del material fijo, el que las fabricas se vean obligadas &
construir numeroros tipos de riel, habiendo alguna que llega hasta
treinta y un perfiles diferentes, nc constituye traba menor para la fa~
cilidad y baratura de la produccién, para las reparaciones en talleres
y para el servicio combinado entre las varias Empresas, la diversidad
en el conjunto y en los detalles de su material de transporte; diversi-
dad tan extremada que se pueda citar Compaiiia que emplea. 17 tipos
distintos de cajas de engrase en sus vagones.

La realizacion de tal pensamiento, ciertamente, no es cosa facil y
de momento; para llevarla & la practica habran de vencerse no peque-
fios obstaculos y transcurrir mucho tiempo; pero es indudable que si
el problema no se plantea y no se acomete su estudio, jamas llegara &
resolverse. Conveniente sera, pues, y més que conveniente necesario,
proceder cuanto antes & la fijacién de bases para la unificacién, asi
como 4 la preyaracion de los medios conducentes & lograrla en el mas
“breve plazo posible, sin perjuicio ni menoscabo de ningin interés le-
‘gitimo.

Y & este propdsito nada parece més indicado que encomendar el es-
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tudio de estas cuestiones 4 una Comisién de personas competentes, en
la cunal tengan representacion las industrias ferroviarias siderurgicas
y el Estado, en su doble caricter de duefio del dominio diresto de la
casi totalidad de los ferrocarriles espafioles, y de encargado de su ins-
peccion por lo que se refiere 4 sus condiciones de seguridad y buen
servicio.
Atendiendo & lasprecedentes consideraciones, S.M.elRey(Q.D.G.)
so ha servido disponer lo siguiente:
1.° Que se constituya en Madrid una Comisién encargada de estu-
diar la unificacidn, hasta el limite que estime posible y conveniente,
de todos los elementos del material fijo'y mévil de nuestras lineas fé-
rreas, proponiendo para cada uno de aquéllos un cierto niimero de ti-
pos, el menor posible, adaptables & las diversas circunstancias de las
lineas de la red nacional; y de estudiar asimismo y de proponer los
medios que convendrd emplear y las medidas que ser4 conveniente se
dicten, para, una vez sentadas las bases de la unificacion, legar 4 ella
de la manera m4s rapida posible.
2.° Constituiran la Comisién un Presidente y doce Vocales, cuatro
de ellos Ingenieros del Estado, otros cuatro en representacién de las
industrias siderurgicas, é igual ntimero, finalmente, en la de las Com-
paiiias de ferrocarriles.
Dos de los Vocales elegidos por la Comlsxén desempenaré.n respec-
tivamente las funciones de Vicepresidente y de Secretario.
3.° Los Centros administrativos y dependencias de este Ministerio
facilitarin 4 la Comision cuantos datos & informes pida directamente
para el mejor desempeiio de su cometido.
De Real orden lo manifiesto 4 V. I. para su conocimiento y efectos
procedentes. Dios guarde & V. I. muchos afios. Madrid 1.°de Julio
de 1904,—Allend asalazar.

—————— Qe

MINISTERIO DE HACIENDA

REAL DECRETO

De acuerdo con el Consejo de Ministros, vengo en autorizar al Mi-
nistro de Hacienda para que presente 4 las Cortes un proyecto de ley
modificando la cuantia de varios créditos asignados en el presupuesto
de la Seccién 8.%, ¢«Ministerio de Agricultura, Industria, Comercioy
Obras publicase, del corriente afio econémico, para diversos servicios
de carreteras. :

Dado en Palacio 4 30 de Junio. de 1904.—Alfunso.—El Ministro de
Hacienda, Guillermo J. de Osma.

A LAS CORTES

Segtn expresa el Ministerio de Agricultura, Industria, Comercio
y Obras publicas en la adjunta Real orden, algunos de los créditos
para obras nuevas y conservacidn de carreteras, consignados en el ca-
pitulo 9.% articulos 1.° y 3.°, del presupuesto del corriente afio eco-
némico, son insuficientes para las obligaciones 4 que se destinan.
Otros, por el contrario, exceden en su importe de los gastos reconcci-
dosy que se calcula han de reconocerse hasta el término del ejercicio,
en cantidad bastante para compensar los que resulten deficientemente
‘dotados.

Esta circunstancis facilita medios para que con regularidad pueda
atenderse al pago de los diversos servicios de carreteras, sin aumento
en la totalidad de los gastos autorizados, dando una nueva distribu-
ci6n 4 los créditos consignados para los mismos; y 4 este efecto, el
Ministro que suscribe, de acuerdo con el Consejo de Ministros y au-
torizado por S, M., tiene la honra de someter & las Cortes el sgiuniente

PROYECTO DE LEY

Articulo ¢nico. Se modifican los créditos asignados en el presu-
puesto del corriente afio econémico, del Ministerio de Agricultura,
Industria, Comercio y Obras publicas, capitulo 9.°, articnlos 1.° y3.%
que detalla la adjunta relacion, quedando fijados los de cada unode
los conceptos que se enumeran en la cantidad que respectivamente s
le asigna en la propia relacion.

Madrid 30 de Junio de 1904.—El Ministro de Haclenda, Gmller-
mo J. de Osma. . ..° _




