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1 verdad sobe el' '{erl‘oearril lieto e M&dvd i Valencia,

1.—Utilidad del ferrocarril directo de Madrid 4 Valencia.—El directo &.Va-
lencia intercsa d Esp'xua enters.—Motivosde mi intervencion.—Estado
téenico del problema.~Proyecto Carhonell.—Proyectos de Cnenca i
TUtiel, Madrid-Huete.—Comparacion de estos trazados con la linea ac-
tual.—Longitudes y cocficientes virtnales. —Resumen comparativo.
2L.—Los llamados ferrocarriles directos serian ruinosos para el Estado. —Se-
rian perjudicialisimos para el pais.—Su constr uceion por el Estado
seria hasta inmoral.—La solucién consiste en construir ferrocarriles
complement'mos —No son complementarias todas las lineas que lo
parecen.—Linea complementaria que favorece & Valencia. —Ventajas
de este ferrocarril complementario para V’tlencu}

Utilidad del ferrocarril directo de Madrid 4 Valencia.

La distancia por ferrocarril de Madrid-d Alicante, que €s el
puerto mas préximo de todas las costas espailolas, es de 455 kil6-
metros. ' '

A Valencia, es de 490 kildmetros.

A Santander, es de 503.

A Bilbao, es de 557.

A Sevilla, es de 573.

A Barcelona, es de 685,

Pues bien; examinando el mapa general de Espafia de la
figura 1., se observard que de todos los puertos de la Pemnaula,

<l que se encuentra & menor distancia geométrica de la capital es

Valencia, que: estd :epauado en linea recta de Madrid, s6lo 302
kllémetros, es decu', '188 kilgmetros menos que la 1on~1tud dela
actual via férrea entre Madrid Y Valencia.

Compréndeae, pues, que ante tal diferencia, preocupe, "desde
hace ano:, ‘la. con:.truccuﬁn de un, ferrocaml directo que aproxi-
me Valencxa. é. la capltal de E:pana R acerque, por lo tanto, Ma-
drxd al mar., ; :

Excusado es dec1r la. 1mportancla. que tendria para. \[adrxd
esta, aprox1mac16n al Medxterréneo, y sobre. todo & un puerto de
las, condlclonea comerclales de Valencla y de una regién agricola
d& tan excepcxonales COIldlClOIleb, como la huerta que rodea la
cmd,ad del Turla. .

Por esto entendemos que el ferrocarrll dlrecto 3 Valencxa in-

teresa méa zi Madmd que al propxo Valencxa, y es asombro:o ob-
servar la total 1nd1ferenc1a con que el pubhco madrxleno acoge :

las peripecias de este problema que tan directamente puede in-

fluir en su vida comercial y sobre todo en su vida industrial.
Verdad es que Madrid no ‘parece tener sistema nervioso mis
que para la polmca

_El directo 4 Valencia interesa & Espafia entera,

" Pero no s6lo interesa & Madrid, sino que & Espafia entera.

Basta examinar el mapa antes citado de los ferrocarriles es-
paiioles para comprender (ue la solucién legal y el sistema de
subvencién que se adopte para el ferrocarril directo \Iadmd—
Valencia ha de ser la base, el precedente & (ue han de aco"ex=e
otras capitales de provincia, otras regiones de Espalia, tan dignas
de interés como Valencia. ‘

Sin ir mds lejos, comparemos las distancias & Madrid en linea
recta y por ferrocarril, de los cuatro puertos mds importantes de
Espada: ) ’ ’

KILOMETROS | KILOMETROS | AUMENTO
en en de
linea recta. ferroearril. recorrido.

Barcelona-Madrid........... 500 685 185
Valencia-Madrid............ 302 490 188
Sevilla- Madrid.. R RRTIEE 385 Bt 188
Bilbao-Madrid. .ovvvvenennnn| 3220 557 235

., Vemos, pues, que Barcelona y Sevitla pueden quejarse con
tanta razén, como Valencia y Bilbao debiera quejarse mds, por—
que su linea férrea presenta atin mayor rodeo que las de 10s otros
puertos. - " ' ‘

81 Valenma, seﬂura del resultado financiero del’ ne«ocm, pre-
tendiese hace1 su ferrocarrxl directo con su dlnero como hizo
Barcelona con su linea directa 4 Zaragoza, por Caspe cuyos 344
kildmetros le costaron 159 millones de pesetas, Y para cuya cons-
truccién no tuvo subyencién del Estado, nada podria objetdrsele
sino aplaudir su patriotismo y eapiritu industrial.

Por eso nadie protestd_cuando se concedio 4 Valencia, por ley
de 1.° de Marzo de-1909, la subvencién kilométrica de 60, 000
peaetas, mis 15. 000 pesetas remtef'rablea, para una linea dn'ecm.
entre Madrid y Utxel es decir, una subvencxén de a1 m1110ne= de
pesetas. :

Pero como esa subvenclén no basta para animar é. los capxta-

listas, como lo prueba el hecho-de que las dos subastas celebra-
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das sobre la base de un proyecto del Sr. Carbonell quedaron sin
_postores definitivos, ante el temor de que la tercera y dltima su-
basta quede desierta, los valencianos, sugestionados por los inte-
resados en el proyecto Carbonell, que ven que se les escapa la

concesién, piden 4 voz en grito Ia garantta de mteré’s, es dec1r, _

hablando sm eufemmmos, que el E;tado les construya toda la
linea ( 1) .

¢Y por qué entonces el Estado habria de negarse i peticiones
andlogas de Barcelona, Sevilla, Bilbao, etc.?

iS6lo para estos cuatro ferrocarriles directos harian falta unos
600 millones! :
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Sr. Carbonell por su presupuesto de 184 500 pesetas por kxléme—
iro, por considerarlo deficiente; y

»2.° Que siendo posible la ejecucién de una tercera linea.
directa por Cuenca, debian los capitalistas tener muy presente,
antes de emprender este negocio, las consecuencias que esta ter—
cera linea pudiera originar al tréﬁco de la llamada lmea. di—
recta »

~Claro es'que para llegar & estas conclusiones hube de estu—
diar los proyectos y el terreno, y tal interés despertd en mi el
problema del ferrocarril directo 4 Valencia, que casi puede de—
cirse-que de él me ocupo exclusivamente desde hace ocho meses,.
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Compréndese, pues, el abismo que se abre ante los Ministros
de Fomento futuros si no se resuelve con patriotismo y conoci-
miento de causa el problema del ferrocarril directo, y comprén—
dese también por qué esta solucién interesa 4 todos los espa~-
fioles.

Motivos de mi intervencién.

Ya dije en un artn.ulo de A B C, del 27 de Febrero iltimo,
que un grupo de financieros de Paris’ me ‘habia pedido informes
sobre este ferrocarril, y que habla resum1do mi opxmén en los
térmmo; siguientes: - .

4 1..° ' ‘Que yo no me compromema a ejecutgr el proyecto del

¢ Despues de escrito este articulo se ha presentndo 4 las Cortes un pro-

yecto de ley proponiendo se otorgue 4 este ferrocarril Ia garantia de interds.

habiéndome pasado muchas semanas recorriendo todas aquellas
tierras, para asegurarme de los datos Y comparar las solucxonea
posibles.

Reconozco, ante todo, que me he equivocado al creer que la
meJor solucién del ferrocarril directo & Valencia era’la de Cuen-
ca, como afirmaba después de los primeros reconocimientos.

.Pero no doy por perdido el fracaso personal de mi tra.bajo Yy
la aparente esterilidad de mis gastos y esfuerzos.

Si no me aprovechan 4 mi, podrén utilizarlos cuantos mter—
vengan en la solucién, del problema ¢n provecho ldel palfs, tanto
més cuanto que mis estudios estin ‘hasados sobre datos ‘reales
tomados sobre el terreno, y por. cdlculos también indiscutibles” Y
no sobre fantamas puramente 1i terarlas, 6 4'lo sumo geogréﬁcas
o Muchas veces 105 problemas filoséficos & c1entiﬁcos se resuel-
ven por el procedimiento del absurdo. = RS
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- Y’casi estoy por decir que andlogamente vendrd & resolverse
el problema del ferrocarril directo Madrid-Valencia.
Demostrindose que son absurdas todas las soluciones hasta
ahora preconizadas, forzosamente habri que estudiar otras nue-
vas hasta encontrar la verdadera. :

Estado técnico del problema.

Ya heinos,dicho que hay un proyecto de ferrocarril de Ma-
drid 4 Utiel, aceptado con ciertas prescripciones por el Ministe-
rio de Fomento, que empalma en Utiel con la linea de este pun-
to & Valencia, perteneciente 4 la red del Norte.

Proyecto Carbonell,

Aunque este proyecto estd suscrito por el Ingemero de minas
D.José Carbonell, Jos planos y gran niimero de documentos estén
tirmado por M. Lamartiniére, Ingeniero francés fallecido hace
aios, y que residié mucho tiempo en Espaila. '

La longitud del proyecto es de 283 kilémetros, y como la
distancia de Utiel 4 Valencia es de 88 kilémetros, la distancia de
esta capital 4 Madrid resultarfa de 371 kilémetros en lugar de
490 kilémetros que tiene la linea actual.

El proyecto Carbonell tiene un perfil muy accidentado, segun
se aprecia en Ja figura 2.%, ¥ 34.221 metros de rasantes compren-
didas entre 15 y 20 milimetros, de las que 12.354 metros son de
20 milimetros.

Aun asi, tiene el trazado 18 tineles con 4.550 metros de lon-
gitud y un gran nimero de obras de fibrica importantes, entre
otras un viaducto sobre el rio Cabriel, presupuestado en mds de
2 millones de pesetas.

A pesar de esto, el presupuesto kilométrico se fija en 184.500
pesetas, 'y con decir que el mismo Sr. Carbonell calcula el coste
kilométrico del ferrocarril secundario de Villajoyosa 4 Denia, de
via estrecha, de cuyo proyecto es también firmante, en 380.000
nesetas, estd hecha la critica de aquel presupuesto, destinado,
sin duda, & impresionar 4 los financieros por su aparente ba-
ratura.

Verdad es que el mismo Sr. Carbonell, en la Memoria de su
proyecto, dice que al presupuesto admitido, que da un coste }\110—
métrico de 184.600 pesetas, habrd que afadir 12 millones de pe-
setas, 1o que elevaria 4 227.649 pesetas el coste kilométrico de
33 linea, segin el Sr. Carbonell.

Pero como el presupuesto aceptado como base en las subastas
dle la concesidn es s6lo de 184.600 pesetas por kilémetro, cifra
sobre la que el Estado garantizaria el 5 por 100, una vez que la
linea costara los 12 millones mds, confesados por el Sr. Carbo-
nell, dicho 5 por 100 quedaria reducido 4 4,06 por 100,

Y si, como yo creo, el coste real kilométrico fuera de 300.000
vesetas (1), entonces la garantia del Estado quedaria 1edu01da al
3 08 por 100.

Aparte pues, de los errorcs técnicos de esta solucién, véase
-1 el error financiero no es evidente.

Algunas personas creen que este proyecto es susceptible de
ser acortado en longitud, en su primera parte.

Nosotros, que hemos estudiado muy detenidamente aquella
z0na, creemos que todo acortamiento que se quiera introducir ha
de ser en perjuicio del trazado y del gasto de explotacién, y que
ha de producir un aumente de longitud virtual.

(1)- Lalinea de Barcelona, & Zaragoza, por Caspe, antes cxtada, ha costa-
do 462.C00 pesetas por kilémetro,

En Ia cifra de 300. 000 pesetas por kilémetro incluimos, como es natural
¢l beneficio industrial, mtereses mtercalanos, etc., que se calculan en total
¢n 19 por 100.

539 -
Proyectos de Cuenca & Utiel.

Hace afios también que el mismo M. de Lamartinidre estu—

di6 un proyecto de Cuenca 4 Utiel, cuyos planos hemos examina-
do en el terreno.
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No ha sido acertada la solucién escogida, que tiene 129 kil6-
metros, por terreno muy dificil, pendientes y rampas continua-
das de-2 por 100 y nimerosos tuneles y v1aduct05.

También estudiaron la linea de Cuenca 4 Valencia,, p'x:ando ,

por Utiel, los distinguidos Ingenieros de caminos Sres. Alonso

Grimaldi & Intilini. Entre Cuenca y Utiel, la longitud de este pro- .

yecto es de 148 kilémetros, y también aceptaron pendientes del
2 por 100.

Verdad es que este aumento de lonoltud estd en "ran parte
producido por la obligacidn de pasar por Landete.

Yo, por ultimo estudié esa linea, recorriendo los dos trazadOa
anteriores para desecharlos.

Después de muchos tanteos he conseguido reducir @ 118 kildme-
tros la longitud del trasado, sin exceder de pendientes de I3 milime—
¢ros v sin tener ni mayores longitudes de tiineles, ni obras de -
brica excepcionales.

En la figura 2.* preseuhamds el perfil de este trazado, que re-
corre una zona bastante rica y poblada, que hoy se encuentra en
el mayor aislamiento del resto de Espaia.

Proyecto Madrid-Huete.

Pambién estudiamos una linea complementaria, entre Madrid
y Huete, que tenia por objeto suprimir el actual rodeo por Aran-
juez, entre Madrid y Cuenca. :

Después de lanleadas varias soluciones, lodas defectuosas,
escojimos Ja menos mala por ser la mds-corta y econdmica, que
consiste en arrancar de la estacién de Vallecas, en la linea de
Madrid 4. Zaragoza, ¢&ir d empalmaren V ellxeca e:tacmn antes
de uete, en’la linea de Aranjuez 4 Cuenca. '

Por la linea directa entre Madrid y Utiel, por (‘.uenca (Véase
periil) s6lo habria que conslruir

Kildémetros.

De Vallecasd Vellisca.,...oeevvnen. RN ... 99
DeCuenca & Utiel.....oovvveeanenniaen. ... 18
ToraL......... )

Esta parte de la linea directa, ofrece como se ve un perfil muy
defectuoso, pues aunque no hemos cuerido exceder de.15 mili-
metros de pendiente, como hay que atravesar los valles del Jara-
ma, del Tajufla y del Tajo, en zonasen cue dichos rios estin

‘bastante embarrancados, resultan trazados dificiles y con .una
serie de rampas y pendientes de bastante longitud ¢ importancia.
Ya veremos mds adelante que es absurda esta solucidn.

Comparacion:de estos trazados con 1a linea actual.

Si comparamos ahora las lineas que acabamos de examinar
con la linea actual por Arapjuez, Alcdzar y La Encina, cuyo per-
fil se incluye también en la figura, vemos que las distancias rea-
les entre Madrid y Valencia y el gasto 4 realizar, calculando el
coste kilométrico -4 razén de 300.000 pesetas serd:

o LONGITUD GASTO
LONGITUD 4 i realizar,
wial. constrair. " Pasetas.
Por directo Carboneli. eevaee n 283 81.900.000
Por complementario aCuenca- _ .
Utielere e vrrvesnroninenees 406 118 - 35.400.000
Idem id. Cuenca-Utiel y Va-
llecas-Vellisca...ooevenn ., 381 216 64.800.000
Linea actual por Arapjuez y .
LaEncma.............,.. 496 » - »
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* Pero para que la comparacién de estos ferrocarriles sea; exac-

ta, no basta examinar las longitudes reales y el rrasto de cons~ -

truccién. . : 1

Hay en las vias férreas, como por lo demds en todos los ca~

minos, otro factor importantisimo, que es el que mds influye.en
el tiempo de recorrido, y sobre todo en el gasto del transporte, ¥
este factor estd formado por la ‘influencia que en cada' camino
tienen las pendientes y las curvas del mismo; en una palabla
por o que se llama-el coeficiente mrtual de una linea.

Longltudes y coeﬁc1entes virtuales.

Como este trabajo serd quué 161(10 por peraonaa aJenas zi la
profesidén, considero um explicar lo que se entiende en ingenie-
ria por longitud y coeﬁcze/zze wrtual v la 1mportan(:1a que tiene
este:estudio para comparar varias soluciones de ferrocarril.

'Todo el mundo sabe que no hay atajo sin trabajo, (ue-paraun
peatdn, para un coche, como para un automdvil, suele ser menos
cost030,'Y hasta 4 veces mds rdpido, efectuar uu rodeo por camino
llano, 4 trepar por caminos de atajo que no sélo exigen esfuerzos
grandes, en las subidas, sino peligros y enfremmlenma en las
hajadas. .

Eatre 150 kxlometro: de carretera con. Jampaa Y pendxentes
del’6 por 100 6 200 kilémetros con inclinaciones del 2 por 100,
seguramente se fatizan mds las caballerfas 6 se consume mds
esencia por el camino.mds.corto. :

Y si en el primer caso el camino es sinnoso y en el seﬂundo
ofrece s6lo pocas v grandes curvas, es seguro que ademas de con-
sumir menos energia, se tarda mds tiempo, aunque el recorrido
efectivo exceda en 50 kilémetros..

Pues bien, esta misma observacién que habrin hecho segu—
ramente 1os viajeros y conductores de coches y mtomévxles, se
aplica en un todo, y aun con mayor influencia en lo; ferroca-
rriles. - . :

El piblico; entre dos.lineas de feu-ocarrlles, no escogerd
aquella que tenga menos kilémetros, sino la linea que le trans-
porte mds rapida y, sobre todo,,mds econémicamente, y ésta
serd aquella en la que el gasto de transporte, 6 sea el cox;sumo

"de energia, resulte mds reducido. .

- Este cousumo de energfa se calcula muy ficilmente cuando
lo:, ferrocarriles estdn en linea recta’'y en homzontal

. Pues bien, lldmese longitud virtual de una linea la longitud
teérzca de la misma en linea re_cta_y en horizontal, que, ex.wn;.l
igual consumo de fuerza para el’ transporte que el necesario para
recorrer 4 igual velocidad las- pendlentea y curvas de.la linea
real. - - .

Se comprende ahora, que redumda.a 4 sus longitudes v1rt,u'11ea
las diferentes lineas que: ;e,qul‘e,rap,compa.rar, ha de ofrecer me-
jores condiciones de explotacion, .podrd tener mds bajas-tarifas
y ser recorrida en menos  tiempo, & igualdad de gasto, aquella
que tenga menor longztud virtual.

_ Llamase, por ultimo, coeficiente virtual la relamén entre la
ZOngztud virtual y la real, que es, naturalmente, tanto mayor
cuanto peores condiciones de. explotacién tenga la linea que se
consxdere. ;

r+-L0s procedmxento: de calculo que se emplean para determi~

nar la longitud y el coeﬁclente‘ virtual de una linea, son nume-

TOS0s.

Yo he empleado el de M. Baum, gue es, sin dada al"una, el
més exacto (1).
-~ Aplicdndolo 4 las lineas que me interesaba comparar, y cu-
yo_sﬂperﬁles presento, se.obtienen los sxgu}entea resultados:

‘ 4(‘1) "Annales déa DPonts et Uhalt;aées, 188).
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Maarid-Valencia por Aranjuez, Aledsar y La Encina (trazado actual).

LONGITUD | LONGITUD |COEFICIENTE
real. virtual virtual.
Madrid-Aledzar............. 148,074 288,405 1,948
Aleizar-Albacete............ 130,595 183,070 1,402
Albacete-Chinchilla......... v 19,158 51,376 2,682
Chinchilla-La Encina........ 8,900 171,512 2,183
Madrid-La Encina........... 776,382 694,353 1,847
La Encina-Valencia.......... 112,661 270,666 2,402
Madrid- Valencig. . ........... 489,043 965,019 1,973
Madrid—Valencia por Utiel (trazado Carbonell).
LONGITUD | LONGITUD |COEFICIENTE
real, virtual. virtual.
Madrid-Utiel................ 283,072 871,243 3,078
Utiel- Valencia, .. . 87,912 326,161 3,7100
Madrid- Valencia............. 370,934 1.197,404 3,2277
Madrid-Valencia por Vellisca y Cuenca.
LONGIIUD LONGITUD |COEFICIENTE
real, virtual. virtual,
Madrid-Vallecas..,. ........ 8,800 20,054 2,2788
Valleeus-Vellisea. oo v .nn .. 98,535 266,044 2,012
Velliseca-Cuenca....o.cvov.n.n 67,207 179,970 26742
Cuenca-Utiel.......... ieeee 1 118,603 348,122 2,9351
Utiel-Valencia......o vuoven. 87,912 326,161 3,7100
Madrid- Valencia.. ..... .....| 381,147 1,140,351 2,9919
Madrid- Valencia por Aranjuez, Cuenca y Utiel.
LONGITUD | LONGITUD |COEFICIENTE
real. virtual. virtual,
Madrid-Aranjuez...... .....| 48,664 107,138 | 2,015
Aranjuez-Cuenca............ 151,499 71,644 2,4531
Cuenca-Utiel ... ovv'nnenss. .| 118,603 348,122 2,931
Jtiel- Palenci@. o .vuvevenenn 87,912 326,161 3,7100
Madrid- Valenciae, «.o.....v. 106,678 | 1.153,065 2,8350

Resumen comparativo.

Resumiendo los cuadros anteriores, tenemos para los cuatro
trazados examinados para Madrid-Valencia:

Linea actual por Aledzary La
Eneina...o.cveviieans.

Trazado Carbonell, por Madmd
y Utiel....... .

ssec e

Por Aranjuez, Cuenca y Utiel.

Por Vallecas, Vellisca, Cuenca
y Otieloveeanns.

teseecrse

LONGITGDES | LONGITUDES |COEFICIENTES
roales, virtuales virtuales.
489 965 1,97
371 1.197 3,22
406 1,153 2,83
381 1.140 3,11

541

El examen de los perfiles de las tres soluciones comparadas y,
sobre todo, las cifras del cuadro anterior permiten afirmar:

1.° Las llamadas lineas directas por los trazado Cax-boneil,
6 por Cuenca, son pricticamente absurdas, pues tienen respecti-
vamente 232, 175 y 188 kilémetros mds de longitud virtual que
la actual lix}ea por Aranjuez, Alcdzar y La Eucina. Si por una
aberracién del Estado y de algin grupo financiero llegara 4 cons-
truirse alguna de estas costosas lineas, no podrvian sostener la
competencia con las actuales lineas de las Compaiiias de Madrid,
Zaragoza y Alicante y del Norte, que tendrdn doble via en Marzo
proximo entre Madrid y Alcdzar, lo que permitivd reducir & ocho
horas el recorrido Madrid-Valencia.

En efecto, siendo respectivamente de 1.197, 1.140 y 965 las
longitudes virtuales de los trazados Carbonell, Cuenca y linea
actual, los gastos de transporte de estas lineas serdn sensiblemen-
te proporcionales & estas cifras, 6 sea

1.197 124 1.140 118

965 100 ' 965 100’
es decir, que por las lineas Carbonell 6 Cuenca habrd un aumento
de 24 y 18 por 100 en los gastos de transporte con relacion 4 la
linea actual.

2. Seria también absurda la linea complementaria de Ma-
drid & Huete 6, mejor dicho, de Vallecas 4 Vellizen, que tenia
por objeto suprimir lo que se creia rodeo por Aranjuez.

‘De Madrid & Cuenca, por esta nueva linea complementaria
que exigird la construccién de 99 kildmelros costosos, la longi-
tud virtual es de 468 kilometros para una longitud real de 174
kilometros, mientras que por la actual linea de Aranjuez la lon-
gitud virtual es de 476 kilémetros para una longitud real de 200
kilometros.

No vale, pues, la pena de gastar 30 millones para no obtener
ventaja sensible.

3.° Construyendo tnicamente los [ 18 kilometros de la linea
complementaria de Cuenca & Utiel, la longitud virtual de Ma-
drid 4 Valencia por Aranjuez, Cuenca y Utiel es de 1,153 kil6-
metros, inferior en 44 kilometros 4 la longitud virtual de lu li-
nea direcla de Carbonell, que exigiria la construccién de 283 ki-
{0metros.

Aunque esta solucién no resolveria el problema del ferroca-
rril directo, siempre tendria la ventaja con -4 kildmetros menos
de longitud virtual, de ahorrar 165 kilomegtros de construccion, es
decir, 50 millones de pesecas de econornia y dar al mismo tiempo
satisfaccién & Cuenca.

4.° Una de las causas que mis perjudican & la explotacién
de todas las lineas llamadas dirvectas es el trozo construido de
Utiel 4 Valencia, que tiene un coeficiente virtual de 3,71 el ma-
yor de todos los trozos de via examinados, y esto es por efecto
de las fuertes pendientes de esa linea, muchas de 20 milimetros
y algunas de 22 milimetros.

5.° La Unica manera prictica de reducir Ja distancta virtual
entre Madrid y Valencia consistird en buscar en la linea actual va
riantes de trazado (ue mejoren sus condiciones, ya que el exa-
men de los perfiles y el de los cuadros anteriores evidencia que
las condiciones de la seccion de Madrid, Aranjues hasta Albacete

‘son inmejoradbles para una rapida y econdmica explotacion.

II

T.os llamados ferrocarriles directos serdn ruinosos
para el Estado,

Acabamos de demostrar que los ferrocarriles directosd Va-
lencia, estudiados hasta ahora, son técnicamente absurdos, puesto
que no permitirdn ni economia de tranaporte ni siquiera de tiem-
po para mercdnclaa ni viajeros.
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‘Demostraremos ahora que serdn ruinosos para el Estado y
Jbara el pais € inmoral para los Gobiernos.

Dos subastas sin resultado evidencian que los capitalistas no
tienen fe en esta linea, aun con una subvencién de 21 millones de
pesetas. '

¥ por esta razon se agita Ia opinion para conseguir que el Es-
tado otorgue la garantia de interés. ,

Supongamos que por una debilidad del Gobierno, y una ma-
yor debilidad aidn de las Cortes, se consiguiera la garantia de in-
terés para un ferrocarril directo especial & Valencia.

Muy pronto habrian de reclamar igual auxilio otras varias
capilales, como Barcelona, Sevilla Y Bilbao, por ejemplo, segiin
antes dijimos.

Y en este pais de los precedentes aterra pensar las consecuen-
cias que para los presupuestos de la Nacidn pudiera acarrear la
puerta abierta & los ferrocarriles directos.

Ya dijimos que, en definitiva, la garantta de interés por parte
del Estado equivale, en lineas de competencia, i que el Estado pa-
gue la totalidad de las obras, que 4 razén de un precio medio de
300,000 pesetas por kilémetro, para los 2.000 kilémetros de li-
neas direclas, que para hacer boca tendria el Estado que cons-
truir, representa la friolera de 600 millones que se gastarian con
perjuicio del pais.

iCuintas obras de inmensa utilidad se podrin hacer con ese
dinero, inverlido en ferrocarriles secundarios 6 complementarios,
en canales de riego ¢ pantanos, en puentes y en caminos vecinales!

Pero olvidamos, ademds, una circunstancia especialisima.

Las Compailias de ferrocarriles no son propietarias de sus li-
neas, N0 301 Mis que usufructuarias de las mismas,

Todas las concesiones de ferrocarriles son por noventa y nue-
ve aiios, y muchas de ellus han consumido ya la mitad del tiem-
po de ese usufruclo.

Es decir, que en un plazo de cuarenta & cincuenta aflos, la
mayor parte de Jas grandes lineas han de pasar & ser propiedad
del Estado, y, por lo tanto, si el Gobierno construye lineas di-
rectas, estableceria una competencia con sus propias lineas, que
habria de reducir considerablemente el valor de las mismas, que
€s una rigueza inmensa para el porvenir cuando todas esas lineas
veviertan al Estado al expirar los plazos de concesign.

Y que es una rigueza inmensa para el Estado se demuestra
con una sola cifra,

El atio 1912, los beneficios liquidos de las Compaiiias de fe~
rrocarriles en Espalia fueron de 206 millones de pesetas para una
red de 14.295 kilémetros.

tesultado econdmico del trafico de los ferrocarriles de Espaia

durante el aiio natural de 191z,

Compafiia del Norte.........| 3.681] 150.573.147,04 68.715.471,90
Compaiiia de M. Z. y A.......| 3.664] 131.312.666,85 55.374.196,15
Ferrocarriles Andaluces......| 1.083] 27.585.084,14 13.764.895,9%7
M. C. D. y Oeste de Espafia...| 777 10.512.787,00 6.376.127,29
Sur de Ispafia... ..........| 361 5.386.228,41 3 482.578,55
Medina-Zamora yOrense-Vigo.| 209  4.950.159,04 2.934.055,58

Demas ferrocarriles de via ,
aneha....oo.oiiiiieL | 1571 24.916.937,94 15.423.579,02
Ferrocarriles de via estrecha.| 2.859 39.883.412,62 22.839 303,44
Totales.... .....|14.295( '395.100.423,94 188.910.207,90
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Dentro de cincuenta afios, este beneficio se habra doblado se-
guramente y vendrd este enorme ingreso & fortalecer la Hacienda
piblica. '

¢Puede convenir al Estado perjudicar con nuevas lineas di-
rectas el porvenir financiero de las actuales Compaiiias y hacerse
competencia 4 si propio?

Serian perjudicialisimas para el pais.

Se objetard al anterior argumento, que si la construccién de
lineas dirvectas pudiera perjudicar al Estado, beneficiaria, en
cambio, al pais, pero tampoco seria asi.

En primer lugar, el crédito y la riqueza del Estado son los
del pais y las pérdidas que sufririan los ferrocarriles directos
construidos con garantia de interds y las de las actuales lineas
perjudicadas con aquéllas, pesarian en gran parte sobre la Ha-
cienda piiblica, que tendria (ue recuperarlas 4 costa del contri-
buyente, 6 desatender olros servicios.

Pero, ademds, si llegara el caso de que el Estado se decidiera
& construir ferrocarriles directos, en competentia con los actua-
les, el perjuicio que habria de ocasionar con ello 4 las grandes
Compaiiias, no sélo arruinaria 4 los accionistas de éstas, una
buena parte tan espafioles como los valencianos, sino, y sobre
todo, desacreditaria por completo & nuestro Gobierno y haria
mucho mds dificiles v onerosas todas las operaciones bancarlas
del mismo, ahuyentando al capital extranjero de toda Empresa
industrial en Espaiia. '

Y ahora que todo el mundo suspira por la regeneracidn del
pais, mediante la invasién de capitales [ranceses é ingleses que
10s permitan desarrvollar nuestras riquezas, seria deplorable ini-
ciar una politica tan suicida como serfa la de construir lineas
directas en competencia con las grandes Compaiiias, cuyo flore-
cimiento es el mayor aliciente para la constitucién de nuevas
Empresas.

Su construceién por el Estado seria hasta inmoral.

Pero hay, ademds, otra circunstancia que veda en absoluto &
las Cortes y al Gobierno aceptar una imposicién de este género.

A duras penas ha conseguido Espaiia establecer la red de fe-
rrocarriles que cruza la Peninsula.

Para ello se han constituido Sociedades que, de acuerdo con
el Gobierno, y con gastos enormes, han unido & Madrid con sus
provincias, y durante muchos afios estas Compailias han arras-
trado una vida linguida, segin es publico y notorio, hasta tal
punto que la mayor parte de ellas no han podido repartir divi-
dendos & sus accionistas.

Hoy empiezan dichas Compaiiias & respirar, merced al au-
mento de trilico y riqueza del pais, y en vez de dedicar sus bene-
ficios 4 compensar 4 sus accionistas de los quebrantos sufridos
durante tantos afos, estin invirtiendo una gran parte de ellos
en mejorar las lineas, en reforzar las vias, construyendo estacio-
nes nuevas y adquiriendo coches y vagones y mdquinas podero-
sas, y, por ultimo, en mejorar la situacién de sus empleados.

Pues bien, si ahora que dichas Compaiias entreven una
época de relativa prosperidad, viniera el Estado & construir
lineas directas en competencia con aquéllas, perjudicdndolas, na-
turalmente, en sus intereses, ¢no seria este proceder del Gobierno
profundamente inmoral?

Con igual criterio podria el Gobierno, en beneficio exclusivo’
del publico, establecer poderosas fibricas de hierro, colosales in-
dustrias textiles 6 azucareras, inmensos almacenes de comesti-
bles de todos géneros, entablando una competencia ruinosa para
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'as industrias y comerciantes que han dedicado sus capitales y
su vida & negocios de esta indole.

Los Gobiernos no pueden ni deben hacer competencia 4 los
industriales del pais, pues la lucha entre una Empresa v el Es-
tado seria desigual, y de emprender este camino, se destruiria
para siempre el espiritu de asociacidn, que es el alma de todas
las Empresas que pueden engrandecer el pais.

La solucién consiste en construir ferrocarriles
complementarios.

Si hemos demostrado que los ferrocarriles directos estudiados
para Valencia son absurdos técnicamente, ruinosos econdmica—
mente é inmorales legalmente, jha de abandonarse toda idea de
acercar Madrid & Valeucia? ;No deben rectilicarse los errores co—
metidos al tijar la direccién general de las lineas férreas?

El Estado tiene la obligncidn de procurar, por todos los
medios pricticos y honrados, mejorar los trazados de las lineas
existentes, constrinyendo ¢ facilitando la construccion de los tra-
zados de ferrocarril que produzcan acortamientos reales.

Estos son los ferrocarriles complementarios.

Y por eso fué tan oportuna como necesaria la ley Villanueva,
que con aguel nombre fué aprobada en 25 de Diciembre de 1912,
que tiene por objeto «coustruir los trozos de ferrocarriles que re-
presenten acortamiento de las redes principales, v, especiaimen-
te, aquellos que hayan de poner en ripida comunicacion los mas
grandes puertos y las [ronteras entre si y con las regiones centra-
les de la Peninsula»r.

A eslosferrocarriles complementarios concede dicha ley 1n sub-
vencién kilométrica de 60.000 pesetas, mds 15.000 reintegrables.

Pero la ley, en su art. 5.° prescribe que «si anunciadas dos
sibastas consecutivas para la adjudicacion de estas lineas con las
citadas subvenciones kilométricas, no hubiese postores, el Go-
hierno anunciaria una tercera subasta, con la garantia del 5 por
iy de inlerés del capital & invertir, con arreglo al proyecto
ue fuera aprobado».

TPor de pronto, la ley de 25 de Diciembre de 1912, muluv
entre las lineas complementarias, las signientes:

Zamora & Orense.

Segovia & Burgos.

Medina del Campo & Benavente,

Cuenca 4 Utiel.

Soria & Castejon (1).

No son complementarias todas las lineas que lo parecen.

El legislador, al examinar el mapa de los. ferrocarriles de
Espafia, imagina bien ficilmente un gran ntimero de lineas que,
al parecer, producirian enormes acortamientos en la red de los
ferrocarriles principales; pero al hacerlo olvida. casi siempre,
cuando no lo ignora, la orografia de las zonas en que habrian de
desarrollarse las lineas complementarias salvadoras.

iQué de pﬁrticular liene que se equivoquen los profanos en
estos cdlculos, cuando sufren desilusiones los Ingenieros que,
tomo yo, llevan cerca de treinta alios ejerciendo la profesién!

Después de un primer reconocimiento en el terreno y de es—
tudiar mapas y planos, yo mismo crei, y asi lo afirmé, que la
solucion de! directo & Valencia consistia: en la construccidn de
la linea complementaria de Cuenca 4 Utiel, incluida en la ley,
aliadiéndole otro ramal complementario entre Madrid y Huete,
para evitar el rodeo por Aranjuez.

—_—

(1) Se ha presentado estos dias en las Cortes un proyecto de ley inclu-
yendo entre los ferrocarriles complemontarios una linea de Zaragoza & Ca-
minreal.

Ya evidenciamos el negativo resultado de los trabajos que
electnamos, sugestionados por aquella idea.

Es muy posible que lo mismo ocurra con nlvunm de las
lineas complementarias previstas, y desde luego sospechamos que

Ja linea complementaria de Segovia & Burgos, y sobre todo la de

Zamora & Orense, no han de produciv ventaja ninguna pava Lriin
ni para Vigo, si se calcula y tienen en cuenta lus Jongitudes vir-
tuales de las lineas resultantes.

Por esta razén, antes de proponer In inclusion en lu red de
ferrocarriles complementarios de nuevas linews, serfa couvenien-
te un estudio previo de los acortamientos posibles.

Linea complementaria que favorece & Valencia.

Por de prouto, nosotros 1o hemos hecho para la linea de Vi
lencia, estudiando las soluciones posibles de acortamiento de la
linea actual, que sometemos al examen y i lacritica de nuestros
compalieros, pues vale la pena de que se coulrasten mis dalos Y
se discutan mis apreciaciones.

Desde luego se comprende que entre Madrid y Alluccte no
se pueden mejorar sensiblemente las condiciones de explotiion
de la linea nctual. Su trazado sigue la zonn niis Uann de toda la
regidu, y este es el motivo por el que los coelicientes virtuales de
esti parte de la linea son tan bajos, y como afectan & nna longitud
grande, influyen mucho eu el cocficiente virtual de toda ja lnea.

- Pero desde Albacete hasta el Litorul, la linea tiene que subir
253 metros para alcanzar el alto de Villar y volver después i

bajar 930 metros haste el nivel del mar,

Paes bien, esta parte del trazado debiera dejarse para las
lineas de Alicanle y Carlagens.

Arrancando con una linea complementaria de 176 Kildémetros
desde La Roda, se puede legar & Valencia cou un acortamiento
real de 72 l\llumctro.s, y lo que es mds importante, con una re-
duceion en la longitud virtual de 70 kilémetros.

Viéase en la figura tiltima el perfil de esta solucidn, que con-
siste en seguir el valle del Jicar desde La Roda, cruzar ¢l rio
Cabriel en un emplazamiento favorable y atravesar la divisoria
del Cabriel y del rio Magro con dos tuneles de 2.100 metros de
longitud entre ambos.

No debe asustar esta longitud de tunel. Los catalanes, para
acortar en 28 kilédmetros la distuncia real entre Barceloua y Za-
ragoza, y claro que reduciendo mucho mds lu longitud virtual,
no han vacilado en gastar /59 miliones en los 344 kilémetros por
Reus y Caspe, con un tinel, el de la Argentera, de 4 kilémetros
de longitud.

Ventajas de este ferrocarril complementario para Valencia.

Si comparamos la linea Madrid~Valencia, por este comple-
mentario, con las demds soluciones ya examinadas, tendremos
el cuadro siguiente, suponiendo siempre un gasto me(l\o kilomé-

trico de 300.000 pesetas de contrata: .
! i Gasto
Longitudes | Longitudes I‘""g:“d"s i realizar,
reales. virtuales. constrnir, | Millones
de pesetas,
Directo Carbonell...........[ 371 1.197 233 &
Por complementario Cuenca
151711 PSR R I 1.153 118 35
Linea actual, por Aranjuez y '
La ENCIDAevennrnnnnns 189 965 » »
Linea actual con complemen-
tario de LaRoda 4 Valencia.| 418 95 . 16 53
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Comparando esta ultima linea con el directo Carbonell, se ve
que los gastos de transporte estin en la relacién de

1197 150

795 T 100

Es decir, que con un coste de 53 millones, en lugar de 85, se
reduce virtualmente en 402 kilémetros la distancia de Madrid-
Valeucia, y se obtiene un trazado que permile una economia de
50 por 100 en los gastos de transporte, sobre el directo Gar-
bonell.

Si queremos ademis formarnos una idea del tiempo que po-
drdn invertir los trenes de viajeros en una y otra solucidn desde
Madrid & Valencia, basta resumir las pendientes que en cada una
de ellas exceden de 10 milimetros, y tenemos:

Kilémetros.

Solucion Carbonell por Utiel,

Pendientes y rampas de 10 4 15 milimetros. .. ... . 119
— — delb 420 — e . 64

— — de20422 — e, 27
210

Sulucidn por Aledzar y linea complementaria
La Lode-Valencia.

Pendientes y rampas de 10 & 12 milimetros. . ..... 57

Teniendo ademds presente que la Compaiifa de Madrid, Za-
ragoza y Alicante, tendrd para el mes de Marzo proximo su doble
véa, establecida en los 149 kilémelros entre Madrid Y Alcdzar (y
sabido es la gran influencia que esto tiene en la velocidad media
de los trenes), no cabe dudar que construyéndose los 176 kilé-
melros de la linea complementaria de La Roda-Valencia, podrin
establecerse ficilmente trenes que con una velocidad media co-
mercial de 60 kildmetros, puedan recorrer los 418 kildmetros de
Madrid-Valencia en siete horas, puesto que en este trayecto sélo
habrd 57 kildmetros que tengan pendientes comprendidas entre
10 y 12 milimetros por metro.

En cambio, en la llamada linea directa de Carbonell, que
tendria simple via en toda su longitud de 371 kilémetros, de los
cuales 210 con pendientes comprendidas entre 10 Yy 22 milime~
tros, es seguro que la velocidad media comercial no podrd exce-
der de 45 kilémetros por hora, que exigirdn ocho horas y cuarto
para recorrer el trayecto Madrid-Valencia.

Si resulta mds caro el transporte de mercancias Y mds largo
el de viajeros por la linea directa aprobada que por la actual,
mejorando ésta con un ferrocarril complementario, ;qué ventaja
ofrece para Valencia el proyecto Carbonell? :

Pero, ademds, con la nueva linea complementaria que pre—
conizo, se atraviesa en la provincia de Albacete desde Le Roda,
por Casas-Ibdilez & Villatoya, una feracisima regidn muy pobla-
da y con gran riqueza agricola.

En cuanto 4 la provincia de Valeucia, tendria con esta solu-
cion un nuevo ferrocarril que cruzaria una gran parte del tér—
mino de Requena, para entrar después desde El Quinete en la ri-
quisima zona de Macastre, Turis y Torrente, quedando asi la ca-
pital unida 4 esta interesante regién, hoy dia casi aislada del
mundo.

iCudnto mejor seria, pues, para Valencia la construccién del
nuevo ferrocarril complementario que proponemos que la de la
linea llamada directa de Carbonell, que utilizaria dentro de su
provincia el defectuoso ferrocarril de Utiel-Valencia!

Ya ven, pues, los valencianos ¢cémo S0¥ Yo, en definitiva, el
' mejor defensor de su provincia y de su capital, aunque la lectu-

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

ra de alguno de los parrafos anteriores haya podido hacerles
creer que.atacaba los intereses de la hermosa ciudad del Turia,

Madrid y Valencia lo que quieren es el ferrocarril que trans-
porte mds econémicamente sus mercancias Y con mayor rapide:
sus viajeros.

Creemos haber demostrado con datos medidos sobre el terreno,
con cdlculos cientificos irrebatibles, que esto se conseguira con la
linea complementaria La Roda-Valencia, que permitir, ade-
mds, un ahorro al Estado, no despreciable, de 32 millones de
pesetas. .

Como se ve, el problema del ferrocarril directo & Valencia
interesa & todo el pais, y por eso publico el resultado de mis tra-
bajos, que entrego al examen v 4 la critica de mis compaiieros
v de las personas 6 entidades conocedoras ¢ interesadas en la
cuestion, para que discutan, contrasten 6 rectifiquen mis afirma-
ciones, pero no con vana literatura, sino con hechos y cifras
exactas 6 con cdlculos justificados.

Siento que mis conclusiones puedan lastimar intereses que,
por ser particulares, no son menos respetables; pero considero
un deber de conciencia decir lo que he aprendido con este estu-
dio, ya que con ello defiendo los intereses generales del pais.

Seria, pues, para mi la mds honrosa recompensa de mis tra-
bajos, en apariencia estériles Yy oficiosos, y eu todo caso sin nin-
gun provecho personal, que sirvieran para ahorrar al Estado bas-
tauntes millones, & la vez que solucionen el interesante problema
del ferrocarril tan ardientemente deseado por Valencia y que tan
grandes beneficios reportaria también 4 la capital de Espana.

J. EveExio Riegra.
Madrid Octubre 1913,

NOTAS

SOBRE EL SISTEMA DE EXPLOTACION DE LAS OBRAS HIDRAULICAS
EN EL REGADIO DE LORCA (MURCIA)

(Conclusion.)

59.-—0b1igaci6n de los regantes de recorrer el cauce.

Cuando dos 6 tres 6 mds regantes lleven agua contada por un
brazal, el primer regador serd obligado 4 recorrer el cauce 6 bra-
zal para impedir y denunciar la salida del agua por cualquier
toma abierta, y si por no haberlo hecho experimentase pérdida el
segundo regador (que tendrd la misma obligacién de recorrer el
cauce desde que toma el agua), abonard 4 éste, & juicio de los la—
bradores, el perjuicio que hubiere experimentado en el tiempo
que necesitd pava recorrer el cauce, pero si se Justificare que otro
abrié la toma en fraude de Jo prevenido, éste serd responsable al
resarcimiento del agravio, y ademds, que pagard la multa que le

impusiera el Juez de aguas, con conocimiento del hecho y dafio
que causod. :

59.—Saques del agua de una hijuela 4 otra de un mismo
brazal,

Cuando se ponga el agua jaricada en un brazal que tenga mds
de una hijuela, principiard 4 regar el que esté mas lejos; pero
cuando el agua se halle en una hijuela, no se sacari de ella para
otra hasta que haya concluido la riega; cuando sea hijuela de
brazal mayor y haya regolfo, principiard 4 regar el mdas inme-
diato 4 la cabeza.

(1) Véase el mimero anterior




