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lles. No cabe pretender mas que lo presentado, pues para conse-
guir mayor exactitud es preciso se hagan importantisimos traba
jos que, dada la magnitud del proyecto, deben simultanear cou
la ejecuci6n de las obras, no exponiéndose, antes de Lener la se-
guridad de hacerlas, & inverlir cuantiosas sumas. El plano gene-
ral de la zona regable del canal de Arvagén y Cataluiia, en es-
cala de 1 : 10.000 y con curvas de 5 en 5 metros {ué levantado
durante el periodo de construccién, empleindose ailos y varias
brigadas en los trabajos; descontando sueldos € indemnizaciones
del personal facultalivo, instrumentos, gastos generales, etc., se
invirtieron mas de 75.000 peselas para unas 100.000 hectireas.
Para la zona tolal regable del plan de los Riegos del Alto Ara-
oén, seria preciso por lo menos seis aflos y 300.000 pesetas. Tén-
case presente que dicha zona comprende, ademds de las 300.000
hectireas escogidas, olra inmensa extensién que puede dominarse
por las acequias de la Violada y de Gelsa, modificando sus tra-
zados para no perder altura. Sobran tierras para regar concre-
tindose @ los caudales aprovechables previstos y & su distri-
bucion.

La comprobacion del conjuuto del plano de la exlensa zona
regable exigia una Lriangulacién que pudo evitarse, por estar ya
hecha por entidad tan idénca como es el Instituto Geogrifico ¥
Estadistico. Demostrd su exactitud la coincidencia de la red to-
tal formada con cuatro tridngulos de la red del paralelo de Pa-
lencin, dos de la del meridiano de Lérida, uno de Ja red del lla-
mado cuadrilitero de Huesca y seis del cundrilitero de Caspe.

Lu coucordancia de los detalles de la planimelria se pudo
comprobar al recorrer Ja zoua en Lodos sentidos, y la representa—
cion de la altimetria se cousiderd aceplable por corresponder sus
datos con los de 49 placas de la nivelacién del citado Instituto,
cont los de los perfiles longitudinales del ferrocarril de Zaragoza
4 Lérida y los de la carretera del Estado y de los canales y ace—
quias proyectados, y por el resultado de numerosas observacio—
nes harométricas.

Costosisimo en tiempo y dinero seria otro sistema de compro-
bacién de la zona regable que los empleados, ni ninguna ventaja
reportarin alcanzar mayor grado de exactitud, pues que las pe-
quefias diferencias que en mds é en menos puedan encontrarse en

los terrenos que por su allura no quedan dominados ¢ por sus.

condiciones especiales no sea susceptible de riego, se compensa~
rian ya dentro la zona ahora prevista ¢ fuera de ella, en los te—
rrenos al Sudoeste de la sierra de Alcubierre 6 en los de los tér-
minos de Torrente de Cinca y Mequinenza, que 105 han solicitado.

Para terminar, haremos breves consideraciones respecto 4 la
parte econdmica del proyecto.

Pesctas,

Su presupuesto incluso expropiaciones es
Si el Kstado subvencionase con el 50 por
100 de!l presupuesto y adelantase el 25
por 100 del mismo, el auxilio seria de..
Pero como segin la ley de 7 de Julio de
1911, s6lo puede ascender el auxilio to-
tal 4400 pesetas por hectirea dedicada
4 cultivos intensivos, y 4 275 pesetas
por hectdrea dedicada 4 cultivos exten=
sivos, tendremos 230.000 hectireas por
275, mds 70,000 hectireas por 400,
iguald.,iveniien s ;
Lo que supone el 75 por 100 de un presu-
puesto totalde....ovveieiariiiinns,

160.734.337,62

120.550.753,22

91.250.000,00

R I R A

121.666.666,66

Por lo tanto, sea cual sea el presupuesto de las obras, en
cuanto rebase de los 121.666.666,66 pesetas, no afecta en poco
ni en mucho al auxilio del Estado. Seria preciso rebajar el pre-
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supuesto en m4s de 49 millones de pesetas, es decir, en mds del
30 por 100 para que el auxilio basado en él, fuese menor que el
deducido por el nimero de hectireas regables y su clase de cul-
tivo. '
Nuestra opinién respecto 4 los diversos precios del proyecto,
la hemos dado cuando debimos emitirla, y no dudamos que muy
poco ha de diferiv de la que se formen los Ingenieros prdcticos
en la construccién de obras bidrdiulicas que tengan ocasién de
examinarlos y de conocer las circunstancias de las obras.

J. Sans SorLer
Monzén 4 de Marzo de 1913.

ettt —

ELECTRIFICACION DE LOS FERROCARRILES

POR BIEDERMANN
(Zeitung des Vereins deutscher Tisenbalknverwaltungen.)

Este asunto fué origen de un folleto no ha mucho publica-
do (1), en el cual su autor, juzgando poco satisfactoria, desde el
punto de vista econémico, la electrificacién de los ferrocarriles
alemanes vy, considerindola capaz de comprometer 10s intereses
de la defensa nacional, se creyd obligado 4 ponerle por titulo el
grito de alarma: ;La Patria estd en peligro!

Escrito con la caracteristica de las obras de vulgarizacidn
cientilica, estd inspirado por una inquietud innegable de verdad,
pero el pesimismo del autor le quita todo su valor.

Empieza por desarrollar consideraciones generales sobre la
paturaleza de la [uerza electromotriz, para llegar & la conclusién
indiscutible de que esta fuerza, por oposicidn al poder calorifico
de la hulla y & la fuerza motriz del agua ¢ del viento, no puede
considerarse mas que como una forma de energia secundaria, de-
rivada de las fuentes de energia primitivhs (y esto, aunque se
desarrolle directamente en la naturaleza). Afiade que la genera-
cién de la corriente en la dinamo por el empleo de un motor de
vapor, la transformacion de la corriente & débil tensién para las
transmisiones 4 distancia, la alimentacion de los transformado-
res de la locomotora con corriente & alta tensién y las amplifica-
ciones 6 reducciones necesarias en la locomotora, dan lugar 4
pérdidas importantes de energia; en esio también hay que estar
de acuerdo con él. ‘

Por el con trario, hay que protestar enérgicamente contra la
conclusion, muy generalizada, apoyada sobre este hecho tnico
de pérdidas de energia (que el autor valora en el 50 por 100 de
la energia producida en la fabrica): «No debe, pues, pensarse en
conseguir una explotacién de un ferrocarril que resulte mds eco-
némica con traccién eléctrica que con las locomotoras de vapor
actualmente en uso, por muy ventajosamente que esté situada
la fibrica y por muy barato que resulte el combustible em-
pleado.»

El autor se olvida que cuando se trata de la cuestién eco-
némica de la traccién eléctrica, empleando como origen bien el

" vapor 6 bien el agua, debe tenerse en cuenta otros muchos fac-

tores mds que el de la sencilla derivacién de energia. Primera—
mente, el mayor rendimiento de las locomotoras eléctricas y el
tiempo relativamente corto que necesitan para poder ser puestas
en servicio; después, la facultad que se tiene, agrupando las méd-
quinas generadoras en algunas grandes fibricas, de reducir los
gastos de produccion de energia lo suficiente para que sean me-

(1) ;Das Vaterland in Gefaur! QObservaciones sobre los inconvaenientes
de la electrificacion de los ferrocarriles del Estado, por Oskar Kresse, Casa
editora: John Schwerin, Sociedad por-acciones, Berlin. - '
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nores que los producides por un considerable nimero de loco-
motoras de vapor que es preciso encender todos los dias.

Al considerar las pérdidas 4 que da lugar la generacidn de
corriente en la traccién eléctrica, hubiese sido preciso, antes de
todo, determinar de un modo andlogo las pérdidas de vapor y de
combustible que se produce en el enorme efectivo de locomoto-
ras de vapor, como consecuencia del enfriamiento y encendido
diario y las pérdidas de tiempo inevitables que preceden & su
utilizacién. Ademds de poder emplear en las grandes [dbricas
como combustible el lignito, la turba y otros combustibles de
menor valor y utilizar las fuerzas hidrdulicas naturales, la trac-
cién eléctrica presenta todavia un gran nimero de ventajas que
le pertenecen en propiedad. La corriente eléctrica no solamente
servird para la traccién de los trenes, sino que se empleard tam-
bién en el alumbrado perfecto de Jas estaciones, de los tineles y
de los coches; luego la rapidez en la arrancada y en la parada,
al frenar, contribuird para aumentar la velocidad comercial,
sobre todo cuando las estaciones se hallen muy préximas. En fin,
ha sido necesaria la traccién eléctrica para poder explotar las

- lineas subterrdneas, los largos tineles de las grandes lineas, y
especialmente, los ferrocarriles metropolitanos, bien en viaducto
¢ en subterrdneo.

Solamente después de haber reducido 4 un denominador co-
mun estas ventajas técnicas de la traccidn eléctrica, con las de
los otros factores econdémicos mds 6 menos evidentes, como son
los de los gastos de instalacién con sus intereses, y los de explo-
tacion, materiales y personales, es cuando por medio de un
cdlculo comparativo podrin deducirse conclusiones wtiles y sus—
ceptibles de una aplicacién general.

No es posible hacerse solidario del autor, al poner sobre aviso
i la Administracién de los ferrocarriles del Estado prusiano para
ponerse en guardia contra cualguier iniciativa precipitada en la
electrificacién de las nuevas secciones de las grandes lineas hasta
que no se posean informes auténticos y definitivos sohre los re-
sultados técnicos y econédmicos obtenidos en la seccién de ensayo
Magdeburgo-Leipzig, y mds teniendo en cuenta que el mismo
partidario de esta prudente politica econdmica se esfuerza en
prever artificialmente el curso de esta evolucién, por medio de
consideraciones de orden econémico, en las que, faltando toda
hase praclica, son por lo menos prematuras. Después de todo, la
linea de Magdeburgo-Leipzig, sélo tiene una longitud de 190 kils-
metros, 1o que dentro de los 40.000 de la red prusiana, solamen-
te representa una seccién de ensayo para estudiar mds é menos
completamente las ventajas v los inconvenientes de la traccidn
eléctrica, desde el doble punto de vista técnico y econémico. En
vista de lo expuesto, es incomprensible que haya quien pueda
dar lugar 4 comentarios hostiles contra los buenos deseos del
Gobierno al incluir en los presupuestos los créditos necesarios
para la electrificacidn. de esta seccion de ensayo, destinada desde
un principio para este objeto, y mds después de los excelentes
resultados que ha dado durante un aiio la explotacién eléctrica
de los 26 kilémetros de Dessau 4 Bitterfeld, que forman parte de
dicha seccién. Es innegable que, al poner en servicio previo este
pequeno trozo de linea eléctrica, no se hayan cumplido amplia~
menie todas las condiciones que la prudencia pueda exigir, desde
el punto de vista técnico y econémico. '

El autor se entrega 4 reflexiones respecto & las cuestiones de
orden estratégico y militar que puede promover el empleo de la
traccién eléctrica, y subraya el peligro de que, en caso de con-
{licto 4 mano armada, pudiera retardarse la concentracién y qui-
zds comprometerla, con la destruccién relativamentd ficil de
unas cuantas fabricas generadoras y por la posibilidad de cortar
los hilos conductores.
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Sin querer anticipar nada sobre la actitud que respecto & es-
tosgraves asuntos podrian adoptar las Autoridades militares com-
petentes, mos parece ttil repetir una vez mds que Jas hipbtesis
mds 6 menos plausibles en que el autor apoya sus conclusiones,
disminuyen mucho el valor de estas dltimas (1).

Es cierto que si, como se habia anunciado en alguna parte,
la Administracidn de los ferrocarriles prusianos tenia ocultamen-
le en proyecto electrilicar sus 80.000 kilémetros de vias, las
aprensiones patridticas del autor estarian justificadas, por lo me-
nos, en cierta medida; pero tenemos entendido que en cl proyec-
to de eleclrificacién que ha servido de punto de partida al estudio
de que hablamos, solamente estin comprendidos, primero, el
Metropolitano de Berlin, es decir, un campo de empleo en el que
la superioridad de la traccién eléctrica sobre la de vapor estd re-
conocida por todo el mundo y que, ademis, seri un servicio de
lineas rdpidas de una gran poblacién, completamente indepen-
diente de la circulacion por las calles. En segundo hugar, Lo linen
de Magdeburgo-Leipzig, que serd ln explotacion experimental de
«un ferrocarril eléctrico interurbuno» alemin, como existen ac-
tualmente en gran nimero en los BEstados Unidos.

En estas liveas que unen grandes ciudades préximas, de in-
tenso movimiento, en donde se trata de hacer frente al conside—
rable trafico de vinjeros, prestando uu servicio de circulacion
suburbana eh gran escala, la traccién eléetricn encuentra una
nueva ocasién de hacer valer sus ventajas técnicus, que consisten
en la gran rapidez de la arrancada v de la paradi en las estacio-
nes que estdn muy proximas, y tambien en la superiorided eco-
némica, debido & que la unidad de transporte, siendo mads ligern,
se adapta con mayor facilidad 4 las fluctunciones del trilico.

Se ve claramente que el autor ha perdido completamente de
vista la variedad de usos para que puede servir un ferrocarril;
no ha tenido en cuenta la diferencia que existe entre el enorme

‘trifico de los ferrocarriles urbanos y el de las grandes vins mun-

diales con sus largos recorridos. Esto es lo que le ha conducido,
desde el capitulo primero de su folleto, & hacer un estudio de la
electrificacion de la Stadtbahn, de Berlin, con conclusiones tan
injustificadas como errdneas.

Estas conclusiones ¢ue terminan con la condenacién del pro-
yecto de electrificacion de que se trata, estin, en resumen, basa-
das en los dos siguientes argumentos: ln electrificacion de Ia
Stad und Ringbahn necesitard un gasto de instalacién de 200
millones de marcos (250 millones de pesetas) (2); esto es la prueha
irrefutable de que la traccion eléctrica es mucho mis cara que la
traccién de vapor. A primera vista se observa (ue esto no puede
admitirse; por lo tanto, el razonamiento cae por su base.

El autor hace caso omiso de explicar que las primitivas tari-
fas que se implantaron en la Stadt und Ringbahn lo fueron
sobre bases tan moderadas, que después de satislacer los gastos
de explotacién, no dejaban margen para pagar los intereses de
los gastos de instalacién, y que si esta Empresa de transporte,
de la que se pueden hacer toda clase de elogios sin restriccidn,
porque & lo satisfactorio de sus servicios debe unirse lo reducido

(1) Alleer las descripeiones en que el autor demuestra la facilidad con
que el cnemigo podria destruir una fabrica generadora eléctrica, lanzando
desde un aeroplanc un cartucho de dinamita, nos incita i copiar la frase hu-
moristica que ha publicado un periédico alemin hajo el titulo de «atriotis-
mo oxagerado adreo>. Reflexion ingenua: «;Dentro de poco tiempo, Sefiora
Marquesa, nos apoileraremos del Rhin!s, segunido de 1a contestacion: «;Apo-
dérense ustedes primero de 1a estadistica del ejéreito alemdn!s.

(2) ElMinistro de Ferrocarriles ha sometido 4 la Camara de Diputados
un «Wemorandum sobre ¢l empleo de la traceion eléctrica en los trenes de los
ferrocarriles urbanos circulares y suburbanos (Stadt, Ring und Vorort-
bahnen) de Berlins, segiin ¢l eunal el total de gastos alcanza 4 125.350.000
marcos (154.187.500 pesetas); con lo cual se ve que el autor apoya su argn-
mento, aumentando mds de un 60 por 100.



140

de las tarifas, hubiese estado en manos de una Compaiia par—
ticular, hubiese sucumbido hace mucho liempo, debido 4 lo mé-
dico de sus tarifas.

Por el contrario, presenta como un hecho evidente que la ta-
rifa mds alta de los Hoch und Untergrundbahnen, prueba que la
traccién eléctrica resulta mds cara que la explotacién por medio
de locomotoras de vapor de la Stadtbahn, puesto que puede sos-
tenerse con tarifas mds bajas; pero no tiene en cuenta que los
gastos de instalacién del primero han sido enormes, por haber
sido construida la linea en sublerrdneo.

También se olvida el antor de hacer constar que la Stadt—
bahn ha llegado al limite de su capacidad de servicio, y que
después de haber agotado y puesto en prictica todos los recursos
que se encuentran pura la explolacién en adelante, unicamente
podrd pasar este limile aumentando las salidas y adaptando lo
mejor posible las unidades de trencs necesurias para el trifico,
que varian mucho en el espacio de veinticuatro horas. Ahora
bien, eslas condiciones inicamente se pueden llenar con e} em-
pleo de la traccion eléctrica, que une 4 la rapidez en frenar y &
la aceleracién de la arrancada unidades mads ligeras y, por con—
siguiente, mds ticiles de manejar. De este modo, alintroducir
la traccidn eléctrica con el gasto considerable que lleva consigo,
serd el momento oportuno de reparar el funesto error de una po-
litica prematuramente adoptada de tarifas demasiado,reducidas,
siendo ésta la ocasion mds propicia para elevarlas. El considerar
desde un solo aspecto los dos factores gastos de electrificacién y
aumento de tarifas conduce al desconocimiento completo de las
relaciones de causa y efecto, cuyas relaciones utiliza el autor en
el folleto como desventajosas para 1os proyectos de traccion eléc-
trica. Por lo que respecla & las tarifas, recomendamos la lectura
del estudio publicado por Wemmaunn en los nimeros 22 y 23 del
afio 1912 en la Zeituny des Vereins deutscher Kisenbahnverwcallun—
gen con el titulo «Die fahrpreise der Stadischnellbahnen in den
curopitischen und amerikanischen Grosstidten» («Las tarifas de
los ferrocarriles urbanos de las grandes ciudades europeas y
americanas»); en ¢l se hacen reflexiones muy justificadas sobre
la absoluta necesidad de tarifas mddicas, pero garantizando
siempre la existencia de la empresa y los principios y factores
que ejercen influencia sobre la confeccién de larilas.

Después de mencionar la funesta inlervencién de las Aulo-
ridades municipales en la confeccién de las tarifas de los ferro-
carriles de Londres, Kemmann anade razonadamenle: «Bs ver—
dad que los problemas de las tarifas, expuestos & la opinidn del
publico en general, sou siempre discutidas de un modo poco re—
lacionado con su objeto; la opinidn pmiblica es hase bastante du-
dosa para juzgar una politica de tarifas, porque ejerce principal-
mente una accién negativa y {recuentemente no reflejn mds que
los deseos y conveniencins de algunos. Asi es que sucede tambicn
que la opinién piblica se ha opuesto siempre & cunlquier enca-
recimiento permanente que se imponga en los dominios de la
vida econdmica, incluso en los servicios de transporle». Examina
después los efectos sociales de las tarifas reducidas, que sirven
para que algunos egoistas las enarbolen como bandera filantré—
pica, escuddndose detris de ella, para ser los primeros en apro-
vecharse de las ventlajas que proporcionan; cita especialmente
las tarifas demasiado reducidas de la Stadtbahn, de Berlin, de-
mostrando que la mayor parte de los viajeros casi no se han be-
neficiado de la ventaja proporcionada. «Los ferrocarriles urha-
nos, circulares y suburbanos de Berlin, con tarifas excesivamen-
te reducidas, han aumentado en mucho el valor de los solares,
sin haber sacado ellos el menor provecho de estos aumentos, ni
conseguir con el aumento de coustruccién de fincas el tan perse-
guido fin del abaratamiento de los alquileres. Todos los que han

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

observado la evolucién de las construcciones que se han ejecu—
tado y que continudan haciéndose & lo largo de las nuevas lineas
excéntricas de la Hochibahn, de Berlin, saben que las tarifas en
extremo reducidas de los ferrocarriles rdpidos del Estado, en
Berlin, solamente las aprovechan los viajeros en una modesta
proporcién.» ‘ ‘

Los siguientes datos estadisticos permitirdn & nuestros lecto~
res hacerse clara idea de lo insuficiente de -las tarifas de la
Stadtbahn, de Berlin; segun los ultimos datos oficiales relativos
4 los resultados de explotacion del ejercicio de 1910, la Stadt und
Ringbahn, de Berlin, ha transportado, en tercera clase, 63,4 mi-
llones de abonados (abonos mensuales, suplementos de abonos
mensuales, abonos de agentes) en una distancia media de 9,25 ki.
lémetros, con un ingreso medio de 7,0 pfennigs (8,75 céntimos:
por viaje).

Pero la cifra real del ingreso medio ha bajado mas todavia.en
las tarjetas obreras semanales; 73,5 millones de éstas, han pro-
ducido 4,90 millones de marcos (6.125.000 pesetas), 6 sea
6,07 pfennigs (8,34 céntimos) por viaje; estas tarifas de trans-
porte 1o se encuentran en parte alguna, ni aun en Bélgica con
su sistema de tarjetas semanales obreras, que se caracleriza por
las tarifas especiales, reducidas en extremo; en electo, en este
pais, el ingreso por viaje (verdad que s un poco mayor como re-
corrido kilométrico) efecluado con cartas obreras semanales, ha
resultado 4 10,3 plennigs (12,88 céntimos), mientras que en los
ferrocarriles de Londres, segtin los informes del Board of Trade,
ha sido de un 50 4 100 por 100 mds elevado.

Esta importante cuestién de las insuficientes tarifas de la
Stadt unn Ringbahn, de Berlin, que apenas cubren los gastos de
explotacién, hace ya afios que estd sobre el tapete para proceder
4 un aumento moderado de los precios. Ahora bien, el autor del
folleto de que se trata deja de un lado este asunto; se conlenta
con prodigar elogios 4 la St adtbahn diciendo que «ha transpor-
tado no solamente con mucha rapidez, exaclitud y seguridad
absoluta, sino ademds muy confortablemente y con una tarifa
aceptable y apropiada 4 las condiciones de existencia de la po-
blacién berlinesan.

Es natural que estas tarifas parezcan aceptables & los viaje-
ros; pero para lu administracion del Estado que no cubre los
gastos, no pueden ser aceptables de modo alguno, y como resul-
tado final, el déficit producido por este medio de transporte se
carga al conjunto de las contribuciones en provecho de los clien-
les de Ja Stadtbalin, de Berlin. Por consiguiente, es necesario,
con urgeucia, poner fin 4 esta situacién, pues como se ve en el fo-
lleto, esta tarifa en extremo reducida se toma ficilmente por los
economistas como término de comparacion para juzgar las tarifas
de otras Empresas de transporte, convirtiéndose en un medio de
presion fatal para la confeccién de tarifas normales, & cuyo ar-
gumento presta también un concurso benévolo ante la opinidn
publica el pretendido interés de la «clase obreran.

Reasumiremos & continuacion en breves palabras nuestro
juicio sobre el folleto en cuestidn. .

En interés de la gestién econdmica actual de los ferrocarriles
prusianos, es conveniente aprobar la advertencia que dirige el
autor & la Administracion al pedir que no se aplique la traccién
eléctrica en las grandes lineas del Estado prusiano, mds que en
la proporcion justificada que se crea conveniente, desde el punto
de vista econémico, segun los resultados que se obtengan en las
lineas de ensayo proyectadas actualmente. Pero debe tenerse
confianza en la inteligencia y en la prudencia de las Autoridades
administrativas encargadas de inspeccionar la gestién econdmica
de la red férrea prusiana, lo mismo que en las Autoridades en-
cargadas de amparar los intereses de la defensa nacional, y o
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lanzar gritos de alarma eun esta forma, que no cabe dudar son
injustificados. :

La prueba, aparentemente prematura, que el autor quiere
dar de la inferioridad econémica, en principio, de la traccién
eléctrica sobre la de vapor, debe considerarse como fulta de fun-~
‘damento, 4 pesar de la forma matemadtica y comercial que afecta.
Estos argumentos populares, ademds de ser inaplicables 4 un

caso determinado, son también, desgraciadamente, de tal natu-

raleza, que pueden producir en el ptiblico una desconfianza injus—
lificada respecto 4 los ensayos proyectados por la Administracion,
que son necesarios para poder formular el juicio definitivo, una
vez conocidos los resultados pricticos.

Desde el punto de vista técnico, puede reprocharse al autor de
haber ‘tratado el asunto propuesto de la «electrilicacidn de los
ferrocarriles en forma genera!, sin proceder previamente & una
indispensable divisién de los lerrocarriles, en lineas directas del
triifico con grandes recorridos, en lineas locales de empalme en—
tre grandes poblaciones ¢ lineas interurbanas (entre las cuales
debe calificarse la seccién de’ ensayo Magdeburgo-Leipzig), vy en
lineas metropolitanas de las grandes poblaciones, trazadas fre—
cueniemente en subterrdneo, entre las cuales estd comprendida
la Stadt und Ringbahn de Berlin. Ahora bien; de lo que respecto
i este ultimo grupo, haciendo abstraccién de toda clase de con-
sideraciones econdmicas comparativas, se han hecho pruebas (e
traccidn eléctrica en Londres, en Paris, en Berlin y en Hamburgo
(descontamos las metrdpolis americanas); los resultados han sido
tan salisfaciorios, que ha habido que considerar i la traccién
eléctrica como el sistema mds conveniente en los transporles de
las grandes poblaciones; asi vemos que todas las grandes lineas
de traccidn por vapor que existian en Londres y en Nueva York,
por interés de Ia circulacién, se han transformado recientemente
en eléctricas, aun & costa de enormes gastos.

Todavia tenemos que formular una nueva critica, quizd la
mas grave, la de la idea que ha presidido en la redaccién de este
folleto: el autor ha sehalado la necesidad de electrilicar la
Stadtbahn, de Berlin, necesidad impuesta por razones imperiosas
de explotacién y de orden comercial, como cuestién que dnica-
mente depende desde el punto de vista econémico, de lo barata
que resulta la fuerza motriz. Pasa en seguida,d demostrar lo des—
ventajoso de la traccidn électrica, apoydndose en algunas con—
sideraciones fundadas en las tarifas demasiado reducidas de la

‘Stadbahn, que las toma como base de una tarifa normal, y sobre
esta base defectuosa intenta demostrar que las tarifas dél metro-
politano eléctrico son muy altas, sacando como consecuencia que
la traccién eléctrica no resulla econémica. Esto, aunque &1 se de
fienda, es obrar con precipitacién. Las palabras ;principiis obsta!,
con las que en el tercer capitulo se pone patéticamente en contra
del primer ensayo técnico y econémico de relativa importancia
que se quiere verificar en Alemania, estdn fuera de su lugar,
puesto que el problema de la aplicacién de la traccién eléctrica
hace ya bastanie tiempo que salié de la fase experimental. Res—
pecto 4 las lineas inlerurbanas, los importantes precedentes de
los Estados Unidos, de Suecia y de otros paises de Europa (1) po-
nen & la disposicién de Alemania informes claros Y precisos. En
cuanto & la electrificacién de la Stadtbahn, que es la tinica linea

- (1) Véase la obra Progresos realizados en el dominio de las grandes li-
neas eléctricas, Experimentos y previsiones basados en los resultados de ex-
plotacién, por O. C. Roedder, Ingeniero consultor de los Estados Unidos.
C. W, Kreidel, 1909.

" Ademis: Ensayos de traccion eléctrica en los ferrocarriles del Estado sue-
co, efectuados en 1903-1907, por Robert Danlander. Traduccion abreviada del
informe remitido a la Direccién general real de los ferrocarriles del Estado,
Berltn, 1908 .

141

-de vapor que queda en la red metropolitana de Berlin, no serd ni

un ensayo ni la inauguracién de una era de explotacion de esta
clase de ferrocarriles, solamente marcard el fin de un método de
explotamén anticuado, debido & la presién que ejercen las exi-
gencias modernas.

H.

Abastecimiento de aguas de Barcelona”

(Continuacion.)

ConvENIO coN ros usuarros.~—El convenio podria intentarse
va por adquisicién de los terrenos regables y de su derecho al
riego, 6 ya por indemnizacién del demérito de los mismos al
convertirse en terrenos de secano. El primer caso exigiria un
desembolso importante dificil de caleular por las circunstaucias
diversas en que se hallan los terrenos, pero del que en parte po-
dria resarcirse mds tarde el Ayuntamicnto por lu reventa de los
mismos terrenos. En el segundo el coste sevia de 3.600.000 pe-
setas, estimando en 6.000 la difereucia de valor entre la hecli-
rea regada y la:no regada.

Todavia cabria otro convenio & proponer i los regantes, cual
seria el de sustituirse por el Ayuntamiento el agua potable que
tomara de la Acequia Condal porotra no potable, pero propia
para el riego y movimiento de arlefactos. Siubido es que entre
las concesiones propias de la Compaiiin del Llobregat existe una
de 15 de Oclubre de 1866 por 34.560 metros ciibicos diarios de
aguas subdlveas de dicho rio, que, por considerarlas impotables,
no mencionan en su olerta las Sociedades abustecedoras; pero
que, sin embargo, de llegarse 4 un acuerdo con ellas, pisarian &
ser propiedad del Municipio. Los reconocimientos practicados
por la Asesoria demuestran que esas aguas, cargadis de légamo
y sustancias extraiias procedeunles de lan capa subilven superli-
cial del rio, no podrian, en efecto, dedicarse i usos domésticos
sin someterlas pieviamente & rigurosos y costosos procedimien-
tos de depuracién y esterilizacién. Tales como sou, no pueden
utilizarse practicamente sino para el lavado de alcantarillas, con-
duciéndolas por tuberia independienle de li red general. Pero
esa tuberia que habria de atravesar lu ciudad Lransversilmente,
siguiendo sus calles, podria prolongarse hasta la Acequia cerca
del punto de cruce con lu riera de San Andrés. Entonces los re-
gantes de la zona comprendida entre el origen de In Acequin y
dicha riera seguirian regando con agua de Moncada. Los demais,
comprendidos en la zona de ensauche de Barcelona, regarian con
agda mezclada de” Moncada y del Llobregat; pero el Ayunta—
miento tendria derecho & tomar 4 la salida de la mina un volu-
men complementario del suyo propio igual al que del Llobregat
vertiera en la Acequia, dentro del minimo 4 que tienen derecho
los_rega.mes de la zona comprendida entre la riera de San An-
drés y el recinto antiguo de la civdad, De este modo, el Ayunta-
miento podria aumentar en unos {6,000 metros ctibicos diarios
si caudal de agna de Moncada, v los regantes no sufririan merma
ninguna en el volumen total destinado al riego. A proporcién del
aumento de las edificaciones del ensanche en las barriadas de
San Andrés y San Martin, disminuiria la necesidad de agua para
el riego; el Ayuntamiento habria de entregar menor volumen de
la traida del Llobregat, y podria destinarla & la limpieza de al-
cantarillas,; para lo cual podrin baberse previsto la disposicién

(1) Véase el niumero 1952,




