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EL FERROCARRIL DIRECTO A VALENCIA

Comentarios & unas Reales ordenes.

El 21 de IFebrero del aflo corriente publicé la flaceta una Real
orden del Minislro de Fomento abriendo un concurso de proyec-
tos para el ferrocarril directo & Valencia; lef las bases con dete-
nimiento, y como me parecié encontrar algunas anomalias, ano-
malias que, 4 mi juicio, ha recrudecido la ultima Real orden
adicional del 7 del mes corriente, 4 la Ruvisra pE Osras PliBLicas

me dirijo por si alguien puede aclararme estas dudas, que quizd -

unos preambulos justificativos de las Reales ordenes hubieran
cortado al nacer.

La primera base de la Real orden de 21 de Febrera exigia wna
linea unica entre Madrid y Valencia, y del ancho normal de 1,67
metros entre bordes interiores de las barras carriles. La condi-
¢ién de linea vnica supone un estudio previo de trifico, 4no es
es0? Si se ha hecho ese estudio, ¢por qué no se facilitan sus re—
sultados, que pueden servir de gufa & los concursantes? Senala
ademds como ancho de via el de 1,67 metros, y & estas horas se
esld estudiando un anteproyecto de fervocarril direclo & la fronte-
ra francesa, con ancho de via internacional, porque asi se manda-
ba por Real orden. Esta falla de criterio, quizd tan sélo aparente,
en asunto tan esencial como el ancho de via de las grandes redes
ferroviarias que estdn por construir, seria lamentable en caso de
existir. Higas:, si no se ha hecho ya, un estudio sereno y con-
cienzudo de si conviene 6 no introduciv el ancho de via interna-
cional en nuestro pais, y de decidirse por la afirmativa parcce
légico extender la via internacional al directo & Valencia, dando
asi algin enlace 4 la linea directa & Ifrancia y evitando el dejarla
aislada en su ancho internacional, cou lo que se perderian las
ventajas de éste y se recrudecerian los inconvenientes.

Y pasemos 4 la base 2.%, que dice: En la euplanacidn de apoyo
no excederdn las rasantes de 15 milésimas, ni bajardn de 400 me~
Iros los radios de sus curvas. En la Real orden adicional del 7 de
Ahril se seiialan para los proyectos con traccidn eléctrica, 30 milé—
simas como pendiente mdvima y 500 metros como radio mintmo de
las curvas. ‘

Estudiemos un poco la influencia de las pendientes y de las
curvas en la explotacidn, y veammos cémo puede variar esto con
traccidn eléctrica.

Las pendientes imprimen un sello especial 4 las locomotoras,
puesto que funcién de ellas es el esfuerzo tractor que éstas han

de desarrollar. Si las pendientes fuertes se acumulan en un trozo,
obligan 4 utilizar locomotoras excesivamente pesadas para todo
el resto de la red, & usar un tipo especial de locomotoras para
ese trozo, & duplicar las locomotoras, 6 4 reducir la composicién
del tren. Cualquiera de estas soluciones tiene inconvenientes que
no creo necesario seilalar (especialmente ln ultima), y eslo que
se ha dicho afecta igualmente d las Lracciones de vapor y eléc—
trica; pero con las ventajas en favor de esta 1iltima, de que la
doble Lraccion se electia en mejores condiciones, y de que hasta
puede evitarse su empleo, si la locomotora va sobrada de peso
adherente (caso general en los trenes rdpidos), y la rampa que
se trata de subir es corta, porque el calentamiento del motor
puede no pasar de limites razonables.

~ Pero supongamos las pendientes fuertes distribuidas & todo
lo largo de la linea y en gran longitud: entonces, aparte de lo
onerosa que resulta la explotacion, tendremos que disponer ya
no s6lo de locomotoras de suficiente peso adlierenle, sino capaces
de remolcar los trenes 4 una velocidad que sea lo bastante ele-
vada para no hacer insuliciente la velocidad comercial oblenida,
si, como en nuestro caso del ferrocarril Madrid-Valencia, se trata
de aproximar lo mds posible dos regiones baslantes distantes.

Ademas, por la misma razén, la velocidad en las bajadas
debe ser sulicientemente elevada, lo que requiere un excelente
frenaje, pues hasta recordar que en las pruebas de freno de vacio
automdtico, efectuadas en 1907 por el Estado Austriaco en la
linea de! Arlberg (Langen-Bludenz-IFeldkirch), la velocidad de
los trenes frenados no excedié de 35 kilémetros por hora, en las
pendieutes de 30 milésimas; las Ordenanzas de los ferrocarriles
de Alemania prohiben velocidades mayores de 50 kilémetros
por hora, en pendientes de 25 milésimas.

La traccion eléctrica ofrece ya aqui la ventaja de un mejor
aprovechamiento del peso adherente por la regularidad del par
motor, de un menor peso y mejor reparticion & igualdad de po-
tencias de tractor, y la considerable superioridad del {renaje eléc-
trico, que permite aumentar la velocidad en las bajadas, sin
perjuicio de la seguridad. ’

Con esto tenemos ya una idea de la inlluencia de las pendien-
tes en las locomoloras y en la velocidad, pero no olvidemos que
no deja de sufrirla también el material movil, por lo que 4 los
enganches se reliere: los enganches europeos no resisten mis de
8 toneladas de esfuerzo de traccidn, es decir, que con rampas de
30 milésimas, no puede remolcar la locomotora mds de 240 to-
neladas de peso de vagones, y esto obliga & reducir mucho la
composicién de los trenes de mercancias, & no ser que se adopte



B A T S e SR g

190 REVISTA DE OBHAS PUBLICAS

la solucion de colocar la locomotora en cola, solucién que opi-
no es solamente recomendable en caso extremo.

Como resumen de lo que & pendientes se refiere, si bien es
verdad que éstas tienen una influencia menos perjudicial cou
traccién eléctrica, como siempre hay que reducir el peso de
los trenes, el consumo de energia y coste de instalaziones eléc—
tricas aumenta, y la velocidad no puede aumentarse mucho en
las rampas, & no ser & costa de un mal aprovechamiento de la
Jocomotora en los tramos horizontales, estimo que no deben exa-
gerarse las pendientes, aun con traccién eléctrica; en un ferroca-
rril de rapido y facil trilico como aqui se pretende. S0y enemigo
de sefialar cifras, pero si se marca el limite de 15 milésimas para
traccion de vapor, yno resulta exagerado el de 30 milésimas para
traccion eléctrica? Creo que hubiera sido preferible no marcar
ninguno, pero esto no pasa de ser una opinién particular, humil-
disima por ser mia. ‘

Pero ya que hemos visto lo que con las pendientes acontece,
veamos qué pasa con lascurvas, y busquemos una ex plicacion
al hecho de que los radios minimos de 400 metros asignados 4 la
traccién de vapor se conviertan en 500 metros para la traccion
eléctrica. Las curvas claro es que contribuyen 4 aumentar algo
la resistencia & la marcha (2,7 kilogramos por tonelada las de 300
metros de radio, segin la férmula de Rockl, que escasamente in-
fluye con pendientes un poco [uertes), ¢ imprimen su sello en la
disposicién de ejes del material mévil, pero su influencia mds
perjudicial es la de la forzada disminucién de velocidad, por la
consideracién de los peraltes. Para citar nimeros diremos que las
mencionadas Ordenanzas Alemanas {ijan en 65, 75 y 80 kildme-
tros por hora las velocidades méiximas en curvas de 300, 400
y 500 metros de radio, respectivamente.

;Se explica ficilmente que un trazado de 300 kildmetros, con
una curva de 300 metros de radio, situada en pendiente de 30 mi-
l¢simas, es decir, donde ya aun sin ella no se podrian hacer
grandes velocidades, sea inadmisible; y en cambio, es perlecta-
mente admisible un trazado plagado de curvas de 400 metros,
¢olocadas hasta en los tramos horizontales, ¢ imposibilitando una
répida circulacién? Las razones concernientes al material movil
no tienen fuerza suficiente, en general, para justificar esta ano-
malia. .

Alli donde la velocidad sea cuestién esencialisima, como es
nuestro caso, debe prvocurarse siempre no colocar curvas cerra-—

" das en rasantes suaves, porque impiden el aprovechamiento de

éstas para conseguii‘ velocidad. De ahi que no entendamos tam-
poco por qué se exigen 500 metros de radio minimo de curvas
con traccién eléclrica, cuando con traceion de vapor sdlo se exi-
gian 400 metros. Parece 16gico que al emplear con la traccion
eléctrica pendientes mucho mds fuertes, las velocidades no serdn
mayores, sino mds bien menores, y los radios de las curvas no
se deban aumentar, sino mds bien disminuir. JEs que se preten-
de que los trenes asciendan mis rapidamente las rampas de 30
milésimas con traccién eléctrica, que las de 15 milésimas con
traccion de vapor?

va el hecho de aumentar las pendientes es de suponer que
aminore la longitud total del trazado, y las grandes velocidades
se hacen menos necesarias. Ademds todo contribuye 4 admitir
curvas tanto 6 mas cerradas con traccién eléctrica que con trac—
cién de vapor, porque la casi supresion de los movimieutos per—
turbadores de la locomotora, por la regularidad del par motor,
la mejor reparticion de pesos, y la no necesidad de gran nime-
ro de ejes acoplados en las locomotoras, hace mdis suave su paso.

Por esto, repito, mi opinién en qué en estos asuntos en que
tantos factores intervienen, factores que no se conocen hasta que
no se entra de lleno en la elaboracién del proyecto, debian de-

jarse al criterio del Ingeniero. Y no menoscabar su libertad con
nimeros que Lo significan mis que una traba, pretendiendo ser
una guia.

La base 4.0 dice: «La velocidad real de los trenes rapidos no
bajard de 50 kilometros por horaw. Suponemos que donde dice
velocidad real habra que leer lo que hemos convenido en llamar
velocidad comercial; pero como en ésta influyen muchisimo las
paradas, y éstas dependen de la importancia de las estaciones,
nos hubiera parecido criterio mis igualatorio para comparar los
proyectos el sefialar limite 4 la velocidad media de marcha, des-

‘contando el tiempo perdido en [renaje, parada y arranqué en las

estaciones y, sobre todo, dando nota preferente al proyecto que
situara Valencia al menor tiempo de marcha de Madrid, porque
después las paradas en las estaciones se pueden omitir 6 reducir,
como & la mejor explotacién convenga. Un estudio de longitudes
virtuales sustituiria también con ventaja esta condicién.

La base 5.% sefiala como peso minimo de carril el de 40 ki-
logramos por metro y 12 metros como jongitud minima; esta
exigencia impone un estudio previo del trazado, del material
mévil y de las velocidades, estudio que seguramente serd intere-
santisimo conocer, y del que es listima que las Reales érdenes no
hagan la menor referencia.

No quiero terminar sin dedicar un aplauso & la Real orden
adicional, por prorrogar hasta dieciocho meses el plazo de doce
meses concedido para la presentacion de proyectos: quizds no sea
esta la ultima prérroga que se otorgue.

Como se trata de un ferrocarril como el de Valencia, que d
tantos y tan grandes intereses alecta, y por prejuzgarse en la
Real orden adicional, caracteristicas de la traccidn eléctrica que
4 todos nos importa poner en claro (por la influencia (ue en esto

_pueda tener en el concepto que de ella se tome, y llegar 4 sev

base de una legislacion especial), me he atrevido & molestar 4
los habituales lectores de la Revisra e OBRAS PORLICAS CON esbi
consulta. La pobre traccién eléctrica, tan manoseada y discutida,
entre palos de detractores y atribucién de milagros de sus defen-
sores, estd saliendo tan malparada, que va siendo hora de que se
concreten criterios, y nadie mejor que las eminencias ferroviarias
y los consejeros de las citadas disposiciones legales, que bien es-
tudiados deben tener estos asuntos, pueden contribuir & desvane-
cer errores. Cedo, pues, la palabra 4 los que con mdis titulos y
merecimientos que yo, deben acometer esa labor.

Jost: VaLenTi DE DORDA,

Ingeniero de caminos.

Madrid 10 de Abril de 1915.
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DON PEDRO M. GONZALEZ QUIJANO

INGENIERO DE CAMINOS

Sefiores: Encargado de hablaros esta noche de la importan-
cia y trascendencia del riego en Andalucia, no es posible que en
el corto espacio de tiempo en que por fuerza ha de encerrarse una
conferencia pueda desarrollar debidamente todos y cada uno de
los aspectos de tan complejo tema. No esperéis, pues, de mi mds

(1) Publicamos esta conforencia, dada en Sevilla durante la celebracion
de la <Somana agricolas, por creerla mu interesante, como todos los traba-
B k] p y Y
jos de nuestro distinguido compaiioro.




