{00.

ron, en mala hora, sobre sus espaldas, realizando todos los-esfuer-
zos posibles para aminorar sus efectos.....

Al terminar las cuartillas precedentes leo en la Revisra pE
Opras Punricas los «Apuntes histérico-criticos acerca de los ferro-
carriles espafoles», del Ilmo.- Sr. Inspector D. Pedro -Garcia
Faria, hermosisimo articulo, en que s¢ resume el problema ferro-
viario de la Nacion, y cuya lectura recomicndo & cuantos tengan
interés en esta vital cuestion patria.

Su extraclo es muy claro: «se precisa construir los ferrocarri-
les, y construirlos & la mayor brevedad, por ser una riqueza im-
ponderable, susceptible de crearse con poco esfuerzo del Brario y
huenas orientaciones en la aplicacion de las disposiciones vigen-
tes en la materia de que se tratav.

Fl Ingeniero do Caminos,
: Josit DE UcgLAY.
Bilbao 20 de Febrero de 1918,

_————

Formcanil o de Madid 4 Ve,

POR

D. MANUEL BELLIDO

Ingeniero-Jefe de Caminos, Canales y Puertos.

Antecedentes.

Dada la poca extensiéu que tiene la red ferroviaria de kspa-
fie, no s¢ puede decir que la regioén interesada en esta linea esté
mas abandonada y huérfana de comunicaciones que otras mu-
chas; lo ostd, cierlamente, pero en el mismo grado que tanlas
otras, y hay que reconocer que i medida que pasan los aios y el
progreso general de las naciones pone de manifiesto con mas evi-
dencia la necesidad de intensilicar el desarrollo de las riquezas
del pais, sé hace mas intolerable la falta de comunicaciones eco-
némicas y vapidas, que es el unico medio de facilitarlo 4, mejor
dicho, de permitirlo, pues sin ellas no hay vida posible en nin-
guno de los ordenes de la actividad humana. Y no se diga quc en
Tispaiia no hay riquezas ni impulso bastante & justificar los gran-
des gastos que llevan consigo cstas obras, aqui mis costosas que
en otros paises & causa de la accidentada topografia de la Penin-
sula; el impulso es tal que, & pesar de las dilicultades con que
hay que luchar, se manificsla de una manera espléndida, sobre
todo desde hace algunos ahos, y sorprende aun & los que, en su
pesimismo, piensan siempre que Espafia es un puchlo que nunca
‘saldrd de sus rutinas y apatias; no hay mas que observar el con-
siderable aumento de trilico de los ferrocarriles existentes para
imaginar lo que serian ellos mismos si, en vez de estar tan sepa-
rados v, por tanto, tener dilicil acceso desde los pueblos de in-
mensas regiones sin comunicacién, pudieran llegar con su bene-
ficiosa influencia & todas partes; si la experiencia no lo hubiera
demostrado, la razén bastaria para hacer comprender que lu cons-
truccion de nuevas lineas ferroviarias, no soélo no crea competen-
cias daflosas & las existentes, sino que, indefectiblemente, al an-
mentar la riqueza general del pais aumenta en la misma propor-
cién el trdfico de todas.

Que Espafia es un pais que encierra grandes riquezas natara-
les nadie puede negarlo y, afortunanamente, ya nadie lo niega,
s6lo que ha sido muy general ¢l error de ecmpelarse en que sean
ellas y el trafico 4 que puedan dar lugar el que venga & imponer-
'se, anteponiéndose 4 la construccién de los ferrocarriles que les
han de dav salida, en lugar de adclantarse éstos para favorecer su
desarrollo y aun, dicho con mds propiedad, para hacerlo posible,
pues de otro modo nunca podrd tener lugar.
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‘En el caso del ferrocarril objeto de este proyecto- no. puede
estar -mds claro el resultado deeste modo de apreciar las-cosas, Y-
obsérvese que son tales, tan varios y tan importantes los intere-
ses que cstdn en juego y que acomsejan imperiosamente su cons-
truccion, que sorprende que aun nq se haya hecho. Es el trdfico-
local susceptible de:gran desarrollo con la explotacién de las
cuencas mineras que.en su recorrido se encuentran; es ain. mas,
la necesidad de acercar al mar la capital de la Nacion, poniéndo-
la en comnnicacion rapidisima con el puerto geogrificamente mas.
préximo; es, en fin, la necesidad estratégica de esty nisma-co-
comunicacién y de la interesantisima con las islas Baleares, aun-
que confesamos nuestra-incompetencia en estos extremas..... Y,
sin embargo, conociendo los antecedentes de la cuestion, sabien-
do lo que desde hagce muchos alios se ha intentado y se. ha hecho
y previendo lo que se hubiera realizado si se hubieran Alevado 4
cabo los propdsitos de particulares y aun legisladores, nos atre-
vemos 4 creer que ha sido una suerte que las cosas estén como
estin, pues de este modo hoy se puede dar solucién perfecta al
problema, que no se hubiera ya planteado en aquel caso por es-
tar resuelto, y habria quedado mal resuelto 6, mejor dicho, sin
resolverlo se habria imposibilitido la verdadera solucién.

En efecto, ya conocemos el criterio con (ue se construyeron
todas nuestras lincas importantes de Madrid 4 la costa, cuyo re-
sultado fué tener una serie de lineas radiales de primer orden
que, & fuerzs de buscar poblaciones importantes y sortear las di-
ficultades del terreno, para lo que sirven peor es para ir rapida-
mente de Madrid 4 la costa; es cierto que gracias & ellas Espana ha
podido vivir, y como no se podian construir todos los ferrocarriles
que huhieran hecho falta, bien estuvo que se hicieran asi; pero lo
que no era admisible es que nos diéramos por satisfechos con este
estado de cosas, y menos ain que 6l hubiera de ser la causa de
que para siempre tuviera Espaila que verse privada de ferrocarri-
les directos. Afortunadamente, Gobiernos inteligentes y hien
orientados acudieron & obviar estos inconvenientes, y la ley de
Ferrocarriles complementarios resuelve en parte los principales,
asi como la especial de Madrid 4 Valencia vino & procurar la ver-
dadera solucién en la linea que es objeto de este proyecto. Pero
hasta ahora, por lo que & ella se refiere, todo lo intentado no
podia ser mds equivocado, como vamos i ver, y que, no obstante,
demuestra ¢l interés que particulares, regiones y Gobieruos tu-
vieron en realizar aspiraciones siempre manifestadas y satisfacer
necesidades siempre sentidas.

Por los afigs de 1863 y 64 se estudid por primera vez un pro-
yecto de ferrocarril de Cuenca & Valencia por Landete, con rama-
les 4 Teruel y & las minas de Henarcjos, y el 10 de Agosto
de 1869 D. Francisco Ortega de! Rio pidi6 la concesién con arve-
glo al Decreto-ley de 14 de Noviembre de 1888; le [ué devuclto
el proyecto para hacer algunas modilicaciones, y durante bastante
tiempo no se volvid & hacer nueva gestion. Entretanto se publicé
la ley de 2 de Julio de 1870, en la que se incluye como linea
subvencionada, entre otras, «la de Cuenca & Valencia por Lan-
dete y de cste punto & Teruel, cuando esté terminada la de Madrid
4 Cuencar.

E! dia 6 de Diciembre de 1881, D. Gil Roger y D. José Pe-
drefio solicitaron la concesién de un ferrocarril de Madrid
Cuenca por Landete, que les fué negada por no incluir'el ramal
4 Teruel, que debhia ser objeto de la misma concesién con arreglo
4 1a ley citada y mientras no lo pidieran asi, presentando el pro-
yecto completo. Pero al mismo tiempo el Sr. Ortega del Rio vol-
vi6 4 presentar su proyecto con las modiflicaciones exigidas, y en
24 de Marzo de 1882 le fué olorgada la concesién, con arreglo 4
la cual se comstruyé el trayecto de Utiel & Valencia, quedando &
pendiente de ejecucién el resto de la linea. '

(S
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Afos desfués, la Sociedad, que por sucesivas transferencias
era concesionaria dé este ferrocarril, solicitdé que se le relevara de
construir toda la linea, renunciando 4 la concesién que habia de
quedar reducida al trayecto construido, & cambio de someterse 4
las nuevas leyes, mucho mds beneliciosas para el Estado, y pot
Real orden de 18 de Septiembre de 1886 se accedid & la peticidn,

“quedando nuevamente expedito el camirno para la iniciativa par-
ticular, que ya lo abandond,.y quedaron defrandadas las esperan-
zas de aquella region. y de Guenca y aun de Valencia. ‘

Asi las cosas, In justificada impaciencia de Ta capital valen-:
ciana se manifesté con cnergia y consiguié del Gobierno la ley de
1.° de Marzo de 1909 subvencionando un ferrocarril, no ya de
Cuenca & Utiel, sino de Madrid & Utiel, ya que utilizar el actual
recorrido de Madrid 4 Cuenca seria perder casi toda 1a venthja de!
la linea. No cabe duda que este fu¢ un gran paso cn el reconoci-
miento de las condiciones del problema d resolver; pero que no
era el definitivo, como mds adelante trataremos de probar, lo de-
muestra también el hecho de habersc suscilado con tal motivo
una empenadm controversia entre valiosos prestigios de la inge-
nieria que defendian diversas soluciones, con razones de gran peso
muchas veces y verdadero conocimiento de la cuestion. De acuerdo
con la ley, se anuncié el concurso de proyectos y se preseuntaron
dos:.uno de cllos, suscrito por el Sr. Carbonell, fué aceptado, con
ciertas prescripciones, y sirvio de base & la subasta para la con-
cesion, Es inatil detallar lo ocurrido desde entonces; haste decir
que uug vez mas quedd muerto el asunto, y el desencanto de Va-
lencia, de Cuenca y de Madrid ha sido terrible, levantindose un
clamoreo. de opinién, cada vez mis explicable y justo, porque no
en vano pasa el tiempo y los apremios son mayores, clamoreo
que adquirié las proporciones de exigencia y que consiguio que
de nuevo se pusiera & debate la manera de realizar de un modo
perfecto tan antiguas y legitimas aspiraciones.

~ Como resultado de las deliberaciones que tuvieron lugar con
tal motivo salié la ley de 18 de Diciembre de 1914 subvencio-
nando con la garantia del interés de 5 por 100 una linea directa
de Madrid al pueito de Valencia y otra de Guenca & Utiel; se
anunciaron los concursos de proyectos correspondientes y, ante el
temor d¢ que pudiera quedar desierto el de la primera, las Cor-
poraciones provinciales y municipales de Madrid y de Valencia se
propusieron, con celo muy landable y plausible iniciativa, acudir
4 dicho concurso; por encarpo de cstas Corporaciones se ha estu-
diado el proyeclo de que forma parte esta Memoria, y cuya des-
cripeidn y justificacién aparece en las pdginas que siguen y en
todos los demis documentos. .

Diversos trazados que pueden presentarse,

Lo primero que nccesitamos para hacernos cargo del proble-
ma que tenemos que resolver es plantearlo hien, con absoluta
independencia de criterio, y teniendo presentes Lodos los recursos
que la ingenieria moderna ha puesto 4 nuestro alcance, para sacar
todo el partido que en orden i la economia y & la rapidez de los
transporbes estamos obligados 4 obtener, que no seria licito ver
hoy las cosas como tenian. que verlas hace algunos ahos.

Como tenemos que hacer un trazado directo. entre Madrid y

' Valencn, comenzaremos por trazar sobre el mapa de Espaiia la
linea recta que une. estas dos capitales; el ideal serfa poderla se-
guir, y ya que esto no puede ser, hay que tratar de aproximarse
4 ella todo lo posible; pero desde el primer momento sc ve la di-
ficultad de salvar gmndes obstdculos que se mterponeu Y que
prmcxpalmeute aparecen en Ja- parte, centml de la Lona,

Estudiando en conjunto el lerreno, se pueden considerar tres
grandes secciones, cuyos calacte;‘gjs:_ q;ﬁe: en notablemente; hemos
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de analizarlos sucesivamente, y como es inutil fijarse en la zona de
Ia linea actual, porque si por ella se hubiera de desarrollar el
nuevo trazado no habria para qué hacerlo, tomaremos como limite
meridional la determinada por las proximidades de la carretera
de Madrid & Castellon. La primera seccién a’canza desde Madrid
al rio Tajo; la scgunda hasta una linea que pasara por Chelva,
Uticl y Casas Ibdnez, y la tercera hasta Valencia.

En la zona dc la primera seccion, el terreno présenta una serie
de escalones que lo mismo se encuentran por cualquier parte que
se cruc®; los rios Jarama, Tajulia y Tajo corren por vegas pro-
fundas, con relacién 4 la meseta general, y sus laderas son tan
fuertemente inclinadas que, para bajar & los valles, no hay mds
medio que ¢l de hacer grandes ziszds 6 aprovechar, si es posible,
alglin arroyo afluente cuya direccién no se aparle mucho dela
gencral del trazado. De cualquier modo, las condiciones son se-
mejantes para cualquiera direccidn que se tome, salvo, natural
mente, pequeiias diferencias de detalle, que en general dan mis
facilidad 4 un trazado alto.

La segunda zona tienc una linea muy marcada de Qeste 4 Esle
que separa dos regiones completamente distintas: una al Norte y
otra al Sur; esta linca es proximamente la de la carretera de Va-
lencia, y desde ella hacia abajo el terreno es relativamente llano,
aunque sus ondulaciones son bastantes marcadas para que un tra-
zado con 15 milésimas de pendicnte méxima tenga que separarse
constantemente de la.direccion recta, & un lado 1 otro, alargando
la longitud de un modo no despreciable, sobre todo hasta legar
4 la Cuenca del Cabriel; este rio va de tal mancra profundo en
casi toda la longitud de su cuenca, que para cruzarle es preciso
desarrollar como se pucda el trazado & la bajada y & la subida;
pero si esto, que es regla general en todos los rios, es mds 6 me-~
nos dificil de hacer en una zona montaiosa, es mucho peor cuan-
do & ambos lados de la hondonada hay meselas relativamente
llanas y las laderas se convierten en despefiaderos § escalones,
como ocurre en éste, sobre todo desde la confluencia del Guada-
zadn hacia abajo. Desde aquella linca mencionada, al Norte, cl
terreno es completamente distinto y en general montalioso, pu s
en ella terminan las iltimas estribaciones de la sierra de Altomi-
ra, que cruza de Norte & Sur; sigue después una parte entrellana
hasta unos 15 kilémetros después de Cuenca, en donde se¢ inter-
pone la sierra de los Palancares, préximamente paralela & la an-
terior, y después, pasando el Cabriel, Ia parte meridional de la
serrania de Cuenca y la que forma divisoria entre el rio de los
Ojos de Moya y los rios Turia y Magro.

Por ltimo, la tercera seccion es muy semejante en cualquie-
a direccidn que sc tome; en ella se ha de desarrollar la bajada al
mar y, ya se siga' la cuenca del rio Turia, 6 bien se inicie por la
del Magro, siempre se encontrarin grandes accidentes hasta colo-
carse & poca altura sobre el nivel de la vega.

Conocido ya i grandes rasgos cl terreno que se encucntra en
toda la parte de la Peninsula por donde pudiera cruzar un trazado
de ferrocarril de Madrid 4 Valencia, veamos ya cudl ¢ cudles po-
drian scv los trazados que cabe tomar en consideraci6n, y para
ello habremos de tencr en cuenta que el sistema de traccidn que
se puede adoplar no es preciso que sca el de vapor, sino que es
admisible el eléctrico. Mds adelaute estudiaremos la conveniencia
de la adopcion de uno 1 otro, 'y por el momento basta dejar sen-
tado que al estudiar. los trazados posibles se pueden presentar i
su examen los que s6lo se pueden realizar para hacer una explo-
Lacxon con traccién, cléctrica. Procediendo.de Norte 4 Sur, tene-
mos en primer lugar un trazado que, saliendo del Norle de Ma,-
dnd se dirija en linea lo mds recta posible & cruzab la sierra de
Altomira y siguiendo después la cuenca del rio Guadamejud pase
por Guenca, enlamndo en su estacxén con el icrrocarml de, Arau-
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. juez & Cuenca; puede seguir después, aproximdndose muy sensi-
_ blemente 4 la recta que une Cuenca con Valencia, y por una de
. las laderas del rfo Turia bajar & la vega. l
 Qtro trazado podria ser salir de Madrid en direccién del ex-
tremo Sur de la sierra de Altomira; desde allf enfilar lo mds rec-
. to posible al punto mds favorable para cruzar el rio Cabriel, y
una vez al otro lado, por Jas proximidades de Requena y de Yé-
tova y Turis irse & Valencia, hacia Cuart de Poblet.

Por ultimo, una tercera solucién serfa la de hacer un trazado
scmejante 4 éste, pero con mayores desarrollos, para no exceder
de la pendiente de 15 milésimas, hasta poco después de Motilla
del Palancar, y 4 partir de aqui desviarse hacia el Sur para cru-

_zar el Cabriel en el punto mds conveniente entre Contreras y Vi-
latoya, y subjendo por cerca de los Isidros y Campo Arcis seguir
4 Valencia bajando por el rio Magro hasta frente & Turis y dr S
pués por ¢l Norte de Torrente.

Los dos primeros trazados exigen el empleo de la traccién
cléctrica; el tercero es adecuado para la traccién de vapor, y como

. para adoptar aquélla es preciso ante todo conocer sus ventajas é
inconvenicntes, la influencia que puede tener sobre el coste de
construcciéon y sobre la explotacién y, en fin, las garantias que

“olrece para un servicio piblico de esta naturaleza, antes de exa-
minar en detalle los tres trazados y ponerlos en parangén para
resolver en definitiva cudl conviene adoptar, vamos & hacer algu-

. nas consideraciones sobre la traccién eléctrica aplicada 4 los fe-
rrocarriles.

Traccion eléctrics.

Hace ya mds de tr dinta afios se abri6 al servicio publico el
primer fcrrocmnl eléctnco era una pequeia linea de Irlanda,
conocida con el nombre de Portrush-Brushmills Railway. En esta
época no habfa alin mds que el motor de corriente continua con

_un voltaje y una potencia muy modestas. Progresivamente fueron
perfecciondndose los motores, aumentando los vollajes y las lon-

gitudes de las l{neas de transporte, extendiéndose las aplicaciones

practicas de las corrientes alternas y, en suma, todos los elemen-
tos que intervienen en la traccién; el primer resultado visible fué

el inaudito desarrollo de los tranvias eléctricos, para los que es-*

"

tin resueltos todos los problemas y ya nadie discute sus incon-

testables ventajas; después los ferrocarriles metropolitanos ¢ in-
terurbanos han ido adoptando este mismo sistema de traccion, y,
por 1ltimo, el vapor va cediendo su puesto 4 la electricidad er
numerosos ferrocarriles importantes que se estdn electrificando
‘en todas partes del mundo, siendo ya muy grande la lista de los
‘que-han cambiado su sistema de traccién, y mayor aun la de las
(Jompdn{as que tienen acordado hacerlo 6 por lo menos estudiar-
lo seriamente. En una relacién publicada en revistas extranjeras
aparecen setenta lincas que explotan eléctricamente, entre las cua-
les hay varias cuyo recorrido excede de 250 kilometros, y poste-
riormente & su publicacion tenemos noticia de alguna Gompaiia
americana que estd extendiendo la electrificacién & recorridos de
mas de 1.000 kilometros.

diciones del terreno hacen menos imperiosa la conveniencia de la*

traccién eléctrica, decia ya el Ingeniero G. Kapp en un discurso
-pronunciado en la reunién de Birmingham de la Seccién de In-
.genieros de la Asociacion Britdnica en 1913 las sxgmentes pala-
pras, que copiamos litéraimente:
«Es un - hecho mnegable que la electricidad permite hacer
ciertas ‘cosas’ mejor de Io que era posible hacerlas én otro tlempo.
" Laa sepamuén de las maternas magnéhcas ¥y de las maler:as no
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magnéticas; la perforacién de pozos con.ayuda de hombas. de ac-
cién eléctrica; el empleo en el subsuelo de las minas de motores
eléctricos reemplazando 4 las maquinas de vapor; la utilizacién
en los talleres navales de 1tiles magnéticamente fijados y eléctri-
camente movidos; la traccidn eléctrica de los ferrocarriles subte-
rrineos, son aplicaciones bien conocidas, acerca de las cuales cl
acuerdo sobre las ventajas de la electricidad es completo entre.el
Ingeniero electricista y lo que se puede llamar sin ninguna inten-
cién irreverente la antigua Escuela de Ingenieros mecénicos. Por
el contrario, hay otras aplicaciones de la electricidad, sobre las
cuales la antigua y la nueva Escuela de Ingenieros no se han
puesto aun de acucrdo completamente, y es una de éstas, la elec-
trificacidn de los ferrocarriles, la que nos proponemos examinar
aqui.
»..... de aho en afio el nimero de las lineas electrificadas au-
menta. A veces la operacion es desgraciada; pero, si & pesar de
esto, la electrificacién continua, es prueba de que los fracasos no
son irremediables. Hay casos en que es ficil comprender por qué
conviene electrificar una linea. 8¢ el combustible es caro, si la
Unea tiene fuertes rampas y largos tuncles, el vapor estd evidente-
mente en situacién de inferioridad y la electricidad puede com-
petir ficilmente. Pero la electrificacién no se confina 4 los casos
que ofrecen ventajas tan evidentes. Vemos un Estado militar,
como Prusia, electrificar una linea bastante larga cuyo trafico no
es extremadamente intenso, cuyo perfil es muy ficil y que no
tiene mas que algunos pequeiios tuneles (1). Vemos lineas de
banlieue alargarse mds y mads hasta convertirse casi en grandes
lincas, y vemos al Gobierno suizo comprando fuerzas hidrdulicas
con objeto de utilizarlas para la electrificacién de sus mds impor-
tantes lineas principales. Vemos en América la electrificacién de
grandes redes y de estaciones de mercancias, con supresiéon com-
pleta de la traccién de vapor, no solamente para el servicio dc
viajeros, sino aun para el servicio de mercancias, que comprende
trenes de 2.000 toneladas y mds. No es necesario ser Ingeniero
para apreciar la significacién de semejante evolucién gencral.
Ningtn Gobierno, ni con mayor razén ningtin Consejo de Admi-
nistracién, gastard dinero .para una simple experiencia cientifica,
y si se concibe gue en un caso aislado tal experiencia pueda ser
emprendida 4 consecuencia de previsiones erréneas, es increfble
que estas previsiones erréneas sean la regla general. Cuando ve-
mos 4 todos los paises consagrar una gran suma de esfuerzos y de
capitales 4 la electrificacién de las grandes lineas, estamos obli-
gados & convenir que esta nueva ap]iéacién de la electricidad estd
destinada & extenderse y & dominar.»
" Es tan clara la argumentacién de Mr. Kapp, y tiene tal apli-

cacion & Espafia, que apenas hace falta comentarla para deducir

las consecuencias aplicables & este ferrocarril; pero cl mejor co-
mentario serdn las consideraciones que vamos & hacer:y la expo-
sicion de hechos que tienen lugar en todas partes donde se ha
aplicado la traccion ecléctrica & los ferrocarriles.

Serfa interesante y acaso conveniente hacer aqui un estudio

;.amplio de esta tracciéon para justificar plenamente la conclusién

En Inglaterra, donde, como es sabido, hdy una resistencia* '4 que:hemos de llegar, pero es tanto lo que podriamos y deberia-

tradicional 4 implantar todo lo que no'ha tenido origen en su pais, \' mos decir que forzosamente habriamos de cxceder los limifes na-

y donde, ademds, la abundancia de carbén 'y las favorables coqw-f“;_ turales’ de una Memoria para'un proyecto de ferrocarril; tendre-

1mos, pues, que contenernos dentro del marco adecuado 4 esta’

clase de trabajos, remitiéndonos, para mas completo conocimiento
de este tema, al notabilisimo estudio que del mismo hace la Me-.
moria del anteproyecto del ferrocarril directo 4 Francia, redactada
por el Ingeniero-Jefe de Caminos D. Amntonio G. Echarte, en el
cual, por la indole del trabajo y por ser lo primero de esta impor-

(1) 'La,de‘Hallc:s:}.,eipzig-Mag:Qqun'go,v: ‘ .
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tancia que: se présentaba en Espaila, es natural que se haya dado
la preferencia al estudio de la electrificacién sobre todo lo demas,
ya que al hacer su proyecto definitivo serd el momento de dar al
estadio del trazado todo el detalle reéquerido, una vez resuelia Ia
cuéstién primordial, tramda'por eso mismo con toda extensién.
Nuestro ‘caso no es, pues, el mismo, y nos limitaremos 4 ciertas
consideraciones generales, procurando con ellas demostmr la jus-
tificacidn de nuestra propuesta.

‘Hemos de hacer notar, ante todo, que la mayor parte de los
estudios y discusiones se refieren & electrificacién de ferroca-
rriles que estdn ya en explotacidn y esto se comprende perfecta-
mente, porque en todas las naciones adelantadas estd virtualmente
terminada la red de lineas importantes y es muy poco lo nuevo
que se puede hacer; he aqui, 4 nuestro juicio, la prueba mis pal-
maria de las ventajas de la traccién eléctrica, pues esta transfor-
macién paulatina, pero ininterrumpida, lleva consigo un enorme
gasto y Ja inutilizacién consiguiente de material, sin aprovechar
las ventajas que en disminucién de recorridos y economia de coste
de construccion se puede obtener, cuando desde luego se proyecta
todo sobre la base de la traccidn eléctrica, y cuando, 4 pesar de
ello, aun se encuentra ventajoso el sistema, hay que reconocer
que lo es mucho mds en el caso de una linea de nueva construc-
cién. De aqui resulia que si Espalia llega tarde habrd sufrido mu-
chos afios el-inconveniente de tener una red ferroviaria escasa,
pero tiene'su compensacién en la ventaja de aprovecharse de la
experiencia de otros, y como estamos viendo que cada dia aparece
una-nueva conquista de la Ciencia y lo que hace pocos alios era
rudimentario ha llegado & ser perfecto, hay derecho & creer que,
llegado ¢l momento de construir este ferrocarril, por pronto que
sea, como cs de esperar, no solo se habrd llegado 4 la mayor per-
feccion en todos los detalles, sino que ya ni serd discutida la con-
veniencia de emplear la traccidn eléctrica.
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En la Memoria del Sr. Gonzilez Echarte se estudian las ven-
tajas de la traccién eléctrica en el aspecto técnico, financiero y
social. En el primero se demuestra que este sistema lleva consi-
go, en relacién con el de vapor, un aumento de capacidarj, flexi
bilidad, sencillez, seguridad y exactitud de las instalacioncsy or-
ganizaciones ferroviarias; resulta de las (,arabteli:ablcas del sxste-
ma y de las enseflanzas de la plzicuca que una locomotom eléc—
trica da, aproximadamente, la misma potencia en la llanta. que
una de vapor de doble peso y esta superioridad se acentia al con-
siderar, no la potencia en la llanta, sino en el gancho de traccién;
la locomotora eléctrica puede realizar esfuerzos de traccién eleva-
disimos, desde luego un 20 por 100 mayores que con vapor, pero
como el peso adherente se puede aumentar repartiéndolo entre el
ntimero de ejes que sea necesario, la mejor utilizacién del peso
de la locomotora conduce 4 un mayor esfuerzo de traccidn, lo
que permite arranques cou grandes aceleracionesy las velocidades
de marcha 4 que se llega con vapor son tales que realmente no s¢
pueden exceder, pero se debe hacer constar que con traccion eléc-‘
trica se pueden obtener velocidades mucho mds considerables quc
las permitidas con vapor; la capacidad de servicio es mucho ma-
yor con locomotoras eléctricas, pues una de vapor hace por tér-
mino medio unos 100 kilémetros diarios durante diez meses y
una eléctrica puede recorrer 300 kildmetros dmrxos durante once
meses del afio.

Una de las caracteristicas de las locomotoras eléctrlcas es In
simetria, que evita el empleo de los puentes giratorios; ademas.
el poder dirigir-el tren desde un solo puesto, aungue lleve més
de una locomotora, permite acoplamientos que en otra forma se-
rlan peligrosos; las locomotoras eléctricas se adaptan también &
tracciones de muy distinto cardcter, y por esto se pueden unifor-
mar los tipos.

(Continuard.)

REVISTA EXTRANJERA

La eonstruecion de la presa de Calaveras para
abastecer de agua a San Franeisco (Cali=
fornln)

La situacién de San Francisco en el extremo de la peninsula
de San Mateo y las condiciones climatolégicas hacen dificil su
abastecimiento de agua.

. Hasta ahora, los 166.000 metros cubicos que le llegaban dia-
riamente, ya de los depdsitos colocados 32 kildémetros al Sur, ya
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de las arenas auriferas del condado de Alameda al Este de'la
bahia, le eran suﬁclentes, pero el incremento de la poblacién y
largos periodos de sequia han hecho que este abastecimiento sea
demasiado pequeiio.

Por este motivo, la Spring Walley Water ‘Compan ¥, que esta
_encargada del servicio ds las aguas, ha decidido la construceidn

de tres nuevas presas-depdsitos de los cuales la mas importante
es la de Calaveras, sobre el Alameda Creek, 72 kilémetros al Sur
de San Francisco.

Esta ultima, que recoge las aguas de una extensxdn de 2()0
kilémetros cuadrados y que seré elevada & 360 kildmetros cua-
drados por la copnstruccidn de un tinel de 2.750 metros de

longitud, podré suministrar diariamente 216.000 metros cliblcos
‘de agua.
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M. A. Elliott, encargado de la direccién de las obras, ha-dado
su descripcion en el Engineering Record, y & ella se vefiere -fe”
Génie Civil en una nota que extractamos 4 continuacidn.. :

Las dimensiones de esta presa, cuya seccion esth representa* ’
da en la figura 1.%, son: altura, 73 metros; longltud en'la ¢oro<*
nneidn, 396 metros; espesor en la base, 370 metros. El paramento




