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-4 .8i para comprobacién- calculiramos ‘exactamente, segiin la
fisura 1.%, la caida de tensién, el desarrolio-de los cdlculos seria
el swulente

E = '\/(E’cosq:—i—RI)"-l—(Esenw-q—wLI)‘-‘

cos Ecos ¢ + Rua
?0 Eo
30.000
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Ecos.?;——17.321X0,8=13.856.
Esen¢=17.321 > 0,6 = 10.392.

Rl = 0,348 > 45 > 120,3 = 1.884.
WL = 0,345 >< 45 >< 120,3 = 1.867.

L (Ecos ¢ RN = 15.741 == 247.779.081.

" (Esen® - wLI = 12.260 = 150.307.600.
S §,5090 }
E, =7/ 508.086.681 logE, = ——— = £,29995.

<&

'E, =19.960 v.
Caida de tensién = 1/ 73 [19.960 —17.321] = 4.571 voltios

‘La concordancia con el valor hallado con el grifico, igual &
4,590 voltios, es bien satisfactoria.

' La caida de tensién proporcional, 6 como suele decirse, la re~
gulacién, serd:

2.639

— =132/,
19.960 3,2,
La‘dii‘efencia‘ de-fase-en -el-origen de la linea corresponderd
. 15.741 _ o emos ‘
405 P, =Jooor = 0,788.Eldngulo 783.(]8 36° 50" yel 9, de 38",

El dngulo a de.la fig. 1.* vale, pues, solamente 1° 10', cuyo
cos = = 0,9998. El error cometido al suponer cos « == 1 (hipdte-
sis en que nos hemos basado para dibujar el &baco) es s¢lo, por
‘consiguiente, en este ejemplo‘ de 0,02 °/,.

La pérdlda de energia es:

3R1’—3\<1884><1‘703—680kv,

qﬁé' prdporcionalmehte representa:

—_68;0- = 11,9 7,.
5680

El dbaco,. como al priucipio anticipibamos, permite ver en
seguida la influencia de la frecuencia gue se elige; la del retraso
de frase y de la distancia entre conductores: En él se ve clara-
mente como las frecuencm: bajas reducen consxderablemente la
calda inductiva de tensién.

" ‘Como es sabido, cuando se lrata de modernos transpox tes de
enerfrla dedicada exclusivamente 4 motores y con un factor de
potenma relativamente pequeilo (ejemplo, los ferrocarriles eléc—
tricos), se limita la frecuencia 4 25, 15 y aun menos periodos
‘por segundo. e

Por ultimo, el cuadro grafico puede empleaxae utilmente en
1os casos de lineas excepcionales, no para limitar el cilculo 4 su
uso, sino 4 modo’ de comprobacién de que no hay en los cilcu-
los equwocacmnea groseras, de igual manera que usamos la re-
gla de cilcilo para comprobar, con el mismo fin, operaclonea
numerlcaa complxcadds
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DATOS
REFERENTES A LA INFLUENCIA- QUE HA EJERCIDO LA
CONSTRUCCION DEL CANAL DE URGEL EN LAS
CONDICIONES DE AQUELLA COMARCA
Por D. Carros CARDENAT

. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos (1):

El Canal de Urgel se termind en el ailo 1862, pero hasta el
afio 1864 no se empezé la explotacién del riego.

Poblacion.

Los censos de 1860, 1887, 1900 y 1910 dan el resultado si-
guiente para los 46 municipios que se comprenden en la zona
regable, incluso el de la capital de la provincia (Lérida) que tam-
bién riega aunque en pequeila parte:

Habhitantes.

A0 1860, vovviii e 67.841
D £ i 73.560
1900 e s 50.141
» 18100 e e 90,741

En el primer periodo de veintisiete ailos, aument6 la poblacién
en 5.719 almas que representa un 8 por 100 correspondiendo poi'
aflo un 3 por 1.000; en el segundo, de trece aiios, el aumento
fué de 6581, equivalente & un 9 por 100 y por afio de 7 por

.1.000; en el tercero, de diez aflos, correspondié un aumento de

13 por 100 y por aiio 13 por 1.000.

Antes del afio 87 puede decirse que los riegos fueron embrio-
narios; después ha ido creciendo en proporcién notable la utili-
zacion del agua y mejorando bastante los procedimientos de cul-
tivo v paralelamente el aumento anual de poblacién ha pasado
de 34 7 y4d 13 por 1.000.

‘ Progresos del cultivo.

Se ha dicho que los riegos fueron embrionarios antes del afio
87 del siglo pasado; esto y su progresivo aumento posterior, lo
prueban las siguientes cifras tomadas de estadisticas de la Com-~
pailia de los Caminos de hierro del Norle.

ARNoOs
1886 1900 1912
Toneladas. | Toneladas. || Toneladas.
Peso de los abonos recibidos en las es-

taciones del ferrocarril de Zaragoza &

Barcelona comprendidas en la comar-

ca de Urgel, Bell-lloch, Mollerusa,

Bellpuig y Anﬂlesoln .............. 7,0 24113 || 7.556,0
Idem id. id. en las del ferrocarril de Lé- i v
- rida 4 Tarragona Puigvert, Artesa, -

Juneda y Borjas ........... eenes 3,4 2711 | 1.978,4

TOTALuw v v enrensnen. 10,4 | 2.685,4 | 9.534,4

El paralelismo, pues, entre el aumento de poblacién y el pro-
greso en los procedimientos del cultivo, directamente relaciona-
do con el consumo de abonos y por ende con la explotacién del
riego, no puede ser ni mds evidente ni mis notable.

Ké)) \Iemona presentada al Congreso nacxonal de Rxegos 6 mdustrms 'me-

‘jas de Zaragoza
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Aumento ;}de riqugza.

- Dos elementos pueden dar.idea de la 1'1queza de una comarca

af'mcola el va101 de la. tlema yel movxmlento de viajeros y mer-
cancias.

Por lo que al primer punto se refiere resulta de las investiga-

ciones practicadas sobre compraventa de terrenos que el valor
medio que alcanzé la hectdrea fué el siguiente en los aflos que se
indican.

Pesetas.
Afio 1860..... eereaeas ettt iesanes e 460
» 1880...... tete seenteresaseirneaeas 751
» L1000 .. ittt i i et o 1.536

Suponiéndose que ha aumentado de un {54 un 20 por 100
desde 1900 aca.

La propiedad mejord, pues, como precio en ud 83 por 100 de
su primitivo valor de antes de establecerse el riego hasta que éste
empez6 & extenderse y ha cuasi cuadruplicado desde aguella re-
mota fecha hasta el presente.

La vida de Urgel, demostrada por el trafico que en él se rea-
liza, puede decirse casi exactamente del que se hace en las esta-
ciones del ferrocarril enclavadas en la comarca.

De las estadisticas de la Compaiia de los Caminos de hierro
del Norte resulta lo siguiente, comparando el aiio 1878 en que
empezd & llevarse por dicha Compaiiia con el detalle actual para
lo de la linea de Zaragoza & Barcelona:

ANOS
Aumento
ESTACIONES por ¢iento.
1878 1912
Bell-lloch...
Motlerusa....f Nimero de visjeros. ... 14.194 | 99.288 700
Bellpuig... .\ Toneladas de mercancias.| 5.423 | 56.246 || 1.037
Anglesola ... |
|

En el ferrocarril de Lérida & Tarragona, que comprende, den-
tro de Urgel, las estaciones de Puigvert-Artesa, Juneda y Borjas,
da estadistica parte del afio 1886, en que se hizo cargo de la linea
{n Compaiila del Norte y arroja el siguiente resultado:

ANoOs
Aumento
1886 1912 por ciento,
Namero de viajeros.e. + «oveevr vnns 17.642 | 53.030 300
Toneladas de mercancias.....ocovene.. - 6.985 | 27.414 392

Debe tenerse en cuenta, para darsela de la causa de la gran
diferencia que se observa entre el aumento de trafico de las lineas
de Zaragoza y de Tarragona, ademdas de la diferencia de aiios que
las estadisticas comprenden, que la primera sirve zona mucho
mis extensa gue 12 segunda y que ademds los cultivos dominan-
tes.en £sta-son la vifia, y, sobre tode, el olive.

Prueba de la influencia del riego en el aumento
de mqueza.

En cambio puede y debe hacerse otra observacién de gran
importancia para la demostracién de que al riego y consiguiente
mejoramiento dela agricultura, no 4 otra causa, debe atribuirse

"rense estos coeficientes con los de 700

- el enorme aumento.de trifico acusado -por:Jas estacioneside la
linea de Zaragoza. ;v . Co T
Segun se ha dxcho, son éstas Bell 1loch Molleru:.a, Bellpuxg
N Angleaola que'distan entre si, reapectlvamente, 10,9¢6 kil6-
metros; 4 5. kilémetros de Anglesola estd situada: la “estacién de
Tdrrega, poblacién de muchisima mayor importancia que todas
las anteriores, cuyo traﬁco en el afio 1886 superaba como via-
jeros y casi igualaba como mer cancms al: de aquellas tres juntas, -
puesto que se elevd & 19.856 viajeros y'& 4.335 toneladas de
mercancias. :
Dicha poblacién, & pesar de su prommldad :i Ja zona regable,
no beneficia de los riegos por hallarse las tierras de su término
sobre el nivel del canal; la estadistica de 1912 acusa 53.460 via-
jeros y 24.178 toneladas, que comparadas con las cifras antes
expresadas seftalan un aumento de 269 y 557 por 100; compi-
y 1.037 por 100 antes en~
contrados para el conjunto de las tres estaciones en plena zona
regable, téngase en cuenta asimismo el hecho,.en todas partes
repetido y de todos bien conocido, de que los ferrocarriles bene-
fician en mayor proporcién 4 los centros de alguna importancia
que & las poblaciones rurales, méxime 4 los que son como T4~
rrega punto adonde afluyen el trilico con Barcelona de toda la
cuenca del Noguera-Pallaresa y una parte de la del Segre, y di-
gase si cabe prueba mds concluyente de que el enorme desarrollo
que en el movimiento de Urgel acusan las cifras consignadas, se
debe exclusivamente al canal que lo fecunda, con todo, y ser
su riego limitado, como construido para asegurar cosechas in-

vernales y no para convertir en huerta toda aquella extensa co-
marca.’

La construccion del Ganal no constituye error econémico
por el mero hecho de ser limitado su riego.

A la vista de las cifras que quedan consignadas, digan tam-
bién si una obra que ha conseguido septuplicar el movimiento
de viajeros y decuplicar el de mercancias, & pesar de sus defi-
ciencias, merece que se la considere por algunos como un gra-
visimo error econémico, aunque haya sido la ruina.de los capi-
tales particulares en ella invertidos, por causas que no son de
este lugar y no'es un buen ejemplo de que aun no contando con
mds agua que la necesaria para asegurar las: cosechas de invierno,
serdn siempre, por regla general, obras de utilidad innegable y
de primer orden las que se construyan con tal objeto. ‘

Otras ventajas producidas por el riego.

Excusado es decir que en el Urgel, como en. todas las comar—
cas que pasan de secano 4 regadio, se ha producido, desde el
punto de vista social, el efecto nivelador, consecuencia siemp,rg,a
del cambio de la vida y procedimientos agricolas; desaparecieron
todos los grandes prdpietarios‘, con contadisimas excepciones, y ha
venido Ja subdivisién de forma que hoy son todos sus habitantes
propietarios: de aqui que no se conozca en la comarca la indi-
gencia ni apunte conflicto alguno.entre el capital y el tra.bajo,

antes bien, se presenta para el primero el de la falta de brazos y
consiguiente encarecimiento de jornales.

No puede decu'ae, 4 pesar de ello, que no haga a.lh pro~éhtob
la manta emxgratoua, lo cual no debe.extraiiar cuando tanto, se
ceba en comarcas como nuestras costas de Levante en que nada la
justifica yes sdlo-otro ejemplo mds de que no debe atribuirse
solamente & apremios de la ‘miseria, sino que es hija en gran
parte del cardcter aventurero de larxaza, 1a misma al fin y al
cabo que cruzd los mares para pelearen Oriente y para descubrir
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eS05 MiSMOs paxaea d que hoy va'4 buscar ‘fortuna por procedx-
mientos ipidost raza que ‘duérme al arrullo de sus: recuerdos Y
s rutma, sin iniciativas ni asplrlclonea, pero que 51 desplerta
no tiene espera para creaila con ‘paciencia ¥ paso 4 paao merced
al estudio y al trabajo constante y progresivo: °

No me extenderé, por creerlo innecesario, sobre otras mejo-’

ras que la posesion del agua ha llevado al pais como'la de poseer
hoy conducciones y depésitos de agua potable, en muchos casos
distribuida -ademds & domicilié, pueblos que hace medio siglo
bebian la pluvial conservada en balsas cuando no habian deirla
4 buscar.al rio 4 10 6 mds kilometros de distancia, la de contar
todos ellos con alumbrado eléctrico, merced al aprovechamiento
de saltos del Canal y sus derivados y otras muchas que sin ser
reduciblés 4 cifrasllevan el sello'y ventajaa de la c1v1llzac16n zi
los pueblob que la’ d1~11utan

._—__‘P—_—;-

TENTATIVAS DE UNIFICACION DEL SERVICIO
DE LOS FERROCARRILES AMERICANOS

Po it WERNEKKE

(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen.)

_En la construccién de la red férrea de los Estados Unidos no
predominé idea alguna de conjunto. Las diferentes lineas se
construyeroh. progresiva 6 simultineamente, con el objeto.de es~
tablecer comunicaciones entre una poblacién y otra mads. 6.me~:
nos alejada-6.bien. con un puerto, un ‘canal 6 cualquier otro
punto andlogo y para colonizar alguna regién deshabitada, pero
rica -en esperanzas. De esto resultd que los primeros ferrocarriles
americanos, presentaron un aspecto rnuy cadtico, y como conse—
cuencia de las circunstancias, las Administraciones se han visto
forzadas 4 intentar de ‘concierto, buscar los medios para conse-
guir alguna unidad en ¢l servicio de los diferentes ferrocarriles.
Con objeto de lograrlo, se ha recurrido & tres procedimientos;
las pequefias lineas independientes se han reunido en graudes
redes homogéneas; las-uniones y. Asociaciones de ferrocarriles y
las de sus empleados han fijado principios uniformes para dar la
solucién necesaria 4 los asuntos técnicos de explotacion; por ul-
timo, las medidas legislativas, por su. parte, han contrlbuxdo a
la nivelacidn de las condiciones.

- .I. Los promovedores :de 1los primeros ferrocamles de los
Estados Unidos, como sucedié igualmente 4 los del viejo conti-
nente, no tenian una intuicién clara, del papel que la via férrea
estaba.llamada & desempefiar-en la industria de los transportes.
Se sabe que el primer ferrocarril americano fué el Baltimo-
re & Ohio, construido en: 1827.

Esta linea, en 1830, sélo alcanzaba 21 hxlémetxos de longi-
tud, yen 1835, 217 kilémetros. Lo mismo que los otros ferro-
carriles de la época servia especialmente como medio de trans—
porte local y de aflueute & las vias navegables. Hasta 1845 los
partidarios del ‘transporte fluvial no se convencieron de que los
ferrocarriles tenian capacidad suficiente para reemplazar dicho
medio -de comunicacidn, en el trdfico directo & grandes distan-
cias y desde entonces se reconoci6 la importancia de la creacién
de grandes lineas directas sometidas & una sola direccién. Asi
sucedid, por ejemplo, que la actual gran.linea del Nueva York
‘Central de Albany & Buffalo, se constituyd por la fusién de siete
Empresas. distintas;..por lo demds, la familia Vanderbilt, debe
-principalmente su fortuna.d-la sagacidad que tuvo en-compren-

der la 1mportan01a que tenfa esta linea para la comumuacxén con'
Nueva York Y, por couswmente con el mar. Ahora bien, paraﬁ
el desarrollo de un.trafico lucrativo en esta linea, era condxcmn
esencial la direccién tnica de explotacién. No resullé SIempxe
facil flJalOD'lI' varios ferrocamlea que habiau sido conatrmdos in-
dependlentemente unos de otros, sin pxeo«,uparae de la po;xble'
umén con'las lineas préximas; citaremos como eJemplo Dunku-k ’
poblac1én situada al Oeste del Datado de Nueva York, adon(le
aflufan tres ferrgcarriles por tres distintas direcciones. Para. po-
der unificar el servicio en lineas contwuas de’ Bam eapecle fué
preciso solucxonar arduos problemas técmcos 'La creaci6n de un
trafico dlrecto tuvé como consecuencia los pmmero= eafuenOa
que se intentaron para la umﬁcamén de los ferrocarulea amerx—
canos. c : i

Bl trdfico directo 4 gran dlstanma no- lle‘?é & ser realmente
importante hasta que los prorrrewa de la: colonuacxén del Oeate
del pais asi lo em"xeron ‘Se hizo preciso transport'u- los produc—
tos agricolas de estas regiones & través de todo el contmente ame-
ricano hasta el litoral para expedirlos & ]‘uropa Tauto los ferro-
carriles del Este, como los-del Oeste, tuvieron que tomar las me-
didas necesarias para poder llevar 4 efecto este” trdfico ‘directo.
Las-Compaiiias de-ferrocarriles. del- QOeste & Cth'I"O mtentaron
hacer eafuer/oa partlcularea pa.ra organizar aervxcms tmn:conn—
nentales. ‘ : o » : G

Deseosas de apoderarse del trdfico naciente al Este de las
Montafias Rocosas; construyeron con este objeto numerosas lineas
de ferrocarriles. Las dificultades de tarificacién & que di6 lugar
la explotacién de estas lineas, hicieron ver que las cuestiones dé
transporte por carril son asunfos pubhcos. La activa construc—
cién de ' vias- férreas en el Oeste, durante el’ perfodo de 1870°&
1900, tuvo eomo ‘consecuencia que las grandes lineas de‘fem‘oca-
rriles que atraviesan extensos Lemtomoa tuvxeaen que umrse ba'
una direccién unica.

En virtud de contratos especiales, las lineas de dil‘ei-entes
Compaiiias, dentro de ciertos limites, fueron explotadas en ‘co-
mun; ademds, se establecieron convenciones que determinaban
la repariicién del trdfico entre las diferentes lineas. Sin estas con-
venciones, la competencia hubiese sido desastrosa; gracias d ellas
las diferentes Administraciones se pusieron en contacto intimo, y
el resultado de esta aproximacién fué una serie de prescripciones
uniformes, relativas 4 las tavifas y al servicio. Las Administra=
ciones de ferrocarriles quedaron independiente;, desde el punto
de vista de su administracién, pero para -el pubhco su e\plota—
cién daba’la impresién de una Empresa dnica. R

*Sin embargo, hace treinta afios la opnnén publm se mani-
festaba hostil: contra estas convenmones, creia que los chentea
de los ferrocarriles sacarian mds ventajas, existiendo una com-
petencia encarnizada, y las Asambleas legislativas se mostraron
conformes con este modo de pensar. El primer proyecto de ley,
referente al Interstate Commerce Commission, data de 1887, de+
clara ilegales 1os pools de ferrocarriles, y un decreto del Tribunal
Supremo ampha 4 los ferrocarriles la ley «antltrust» de Sher-=
man, unpoméndolea todavia una restriccién mayor. A los conve-
nios entre Compaififas 6 entre una gran linea y sus afluentes, su-
cedi¢ la compra de acciones de una Compaiiia 4 otra, absorbien-
do la mayor & la menor, firmando arriendos de larga duracién,

‘que casi equivale 4 una adquisicidn definitiva y, por ultimo, la

creacién de Compafifas arrendatarias que tomaban muchas li-
neas 4 la vez para explotarlas como red unica. Entre las perso-
nas competentes-en materia de ferrocarriles americanos' hubo al-
gunos que previeron como término final de esta evolucién, la

‘reunién de todos los ferrocarriles de los Estados Unidos, bajo

una sola direccién; otros, la divisién por territorios; como,: por



