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_tudiar, determinar, proponer y fiscalizar todo lo relativo a la
" fijacién de tarifas y salarios, y a la cmisién de los empréstitos
" precisos para la construccidén y expl’qtacién de las lineas.

Tnsiste mucho Mr., Warburg en que la concentracion de las '

" lineas en un numero pequefio de redes no debe exagerarse, para
mantener la debida competencia, no por lo que toca a las tarifas
" fijadas por la Comisién antes citada, sino por lo que se refiera a
~ la prestacién de los servicios y alas crganizaciones interiores
respectivas, que permitieran obtener en.una red determinada
" productos muy superiores a los de otra. ' |

En tal sentido, cree Mr, Warburg que, para no comprometor
los intereses del Estado, convendria que las tarifas adoptadas
permitieran a las redes mds pobres obtener benelicios netos algo
superiores al 4,5 por 100, pudiendo asi las redes mas poderosds
aplicar el exceso de sus productos liquidos a la construccién de
nuevas lineas, a la mejora de las existentes y al acrecentamiento
de los beneficios para sus accionistas y obligacionistas, citando
al efecto el caso de las redes francesas explotadas por Gompaiiias
que, a pesar de disfrutar de la garantia de interés del Estado,

" consiguieron antes de Ja guerra reducir el coeficiente de explota~
cion al 58,5 por 100 cuando la red del Estado prusiano explota-

" ba al respecto del 65 por 100, y a razén del 87 por 100 la pro-
pia red del Estado francés. '

Cuando el Estado llega a regular con el debido tino esta clase
dc negocios, sostiene M, Warburg que es el concurso reflexivo
del capital y el trabajo, representados con la ponderancia debida
en la Comisidn antes citada, inspiraria seguramente a la misma

“tendencias francamente progresivas y conciliadoras, en lugar del
cspiritu apasionadaménhe restrictivo y destructivo que suele pre-
“valecer en las actuales Comisiones mixtas de patronos y obreros.

Sintetiza Mr. Warburg su opinién proponiendo la creacién
de una especie de Consejo Supremo de ferrocarriles, a ejemplo del
Tribunal Supremo de Justicia de los Estados Unidos, que cnlei-
diera de todas las cuecstiones financieras, comerciales y de trans-
porte, y que, compuesto de personalidades prestigiosas y compe-
tentes, sustituirfa con ventaja, por lo que toca al estudio de las
cuestiones ferroviarias, 1as numerosas Comisiones ccondmicas y
sociales que en la actualidad existen en aquel pais, declarando
finalmente que el Estado americano no debe desprenderse de la
direccién y gestion de los ferrocarriles de aquel pais sin. que pre-
viamente se haya estudiado y acordado el régimen razonable que
haya de adoptarse definitivamente para la explotacion de los
mismos, )

En relacién con las ideas apuntadas en ¢l informe de mister
Warburg, publicé la Asociacién Ejecutiva de ferrocarriles de
Norle-América, segin dice la Railway Gaselte en uno de sus ul-
timos nimeros, un cuestionario dirigido a todos los periddicos
de gran circulacidn de aquel pais para que indicaran skla opinidn
general de las respectivas regiones era lavorable o 1o a la explo-
tacion de los-ferracarriles por el Estado. '

Cerca de 6.000 directores de periddicos fueron consultados
para el caso, declarando el 83 por 100 de los mismos el explicito

“deseo de que los ferrocarriles fueran devueltos a sus respectivos
concesionarios. S6lo el 11 por 100 de las opiniones emitidas sc
mostraron en cambio partidarias de la explotacidn por el Estado,
siendo indecisa la respuesta del 6 por 100 restante, sin ue pu-
diera establecerse ninguna relacidn entre los expresados parece-
res y el credo politico y la sitnacién geogrifica de los periodicos
“consultados.

~ En el proyecto de ley que relacio'nado con tan vital problema
estd discutiendo el Congreso americano, se propone cl abandono
“de la explotacién de ferrocarriles por ¢l Estado, para confiarla a
Compaums partlcularca, SUJeLaS a una 1‘1gurosa reg lamentacxén

_gubemamenml, a cuyo efecto se crea una Comisién o Consejo de

de Transportes ferroviarios formado por cinco vocales, que ha-
bran de proceder a la agrupacién de todas las lineas en un ni-
mero de redes que mno baje de 20 ni cxceda de 35, abarcando,
por lo tanto, cada una de dichas redes 20.000 kilémetros a Io
sumo, y 10.000 kildmetros cuando menos.

No estard de mds liamar la atencidn sobre la coincidencia cu

lo esencial de los .propésitos dominantes en Norte-Amdérica para
. - ; \

la resolucién del gran problema ferroviario, con las-orientaciones

sefialadas para cl propio caso en Espafia por el ex ministro de
. Fomento 8r. Cambé, cuando quiso acometer esta gran obra.

L
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Y SU TRAZADO MAS GONVENIENTE

ronR

"DON JOSE VALENTI DE DORDA

Ingeniero de Caminos.

(concrLusidn) (1)

Del importe de la construceidn del tercer trazado prcconizado
por M. Lavis no hay cdlculos muy seguros, pucs los aproxima-
dos de M. Lavis sc reducen al caso de construccién con simple
via y traccién de vapor, pero fund&ndonos cn los datos que ex-
pone podemos f(ijarlo para traccidn eléctmm. y via simple en unos
210 millones.

Con doble via su presupuesto ascenderia, aproximadamente,
4 los 300 millones, suponiendo un ahorro de unos 40 millones
(cifra quizd exagerada) sobre el importe de la coenstruccion d 1
trazado del anteproyecto. ’

Para el trazado Madrid-Somosierra-Burgos- Irun hay que
construir unos 300 kildmetros nuevos entre Madrid y Burgos y
clectrificar 272 kilémetros en el trozo Burgos:Irin, duplicundo
la via entre Miranda y Alsasua (77 kilémetros). Calculando el
coste kilométrico de ]a nueva construccién & 790.000 pesetas por
kilémetro (2), 4 300.000 pesetas por kilémetro el de la-duplica-
cién de via, ampliacién y electrificacién y 4 150.000 pesetas el
de Ja mejora y electrificacién dela doble via, llegamos & un pre-
supuesto global de 290 millones de pesetas. Partiendo de las mis-
mas hip6tesis sc deducird que el importe del trazado Madrid-Se-

- govia-Burgos-Irdn, en ¢l que hay que construir el trozo de Se -

govia-Burgos y duplicar la via en los de Villalba-Segovia y Mi
randa-Alsasua, serd de unos 2560 millones.

Por tultimo, la adaptacién de la linea actual Madrid-Irin al
trafico del directo, construyendo la doble via entre El Escorial y
Mcdina y entre Miranda y Alsasua, clectrificando su traccién, im-
pondrd, sicmpre dentro de las mismas hipGtesis, un-gasto de wnos
130 millones de pesetas. '

Con lo cxpuesto tenemods los datos de los costes aproximados
de constmcuon de los diversos trazados; jpero es que el Estado,
que serfa forzosamente la entidad que suflragara los gastos de
aplicacién, adaptacién y electrificacién de las lineas existentes,
habria de dejar en poder de Compaiifas particulares parte de la
propiedad de éstas, con las consiguientes dificultades en la cxplo-
tacidn? : .

Estimamos que d¢ ninguna manera y que, por lo tanto, el Es-

———aan

(1) Véase los mimeros 23C7 y 2308.
(2) OCosto lulomotuuo mmlogo al del anteproyeuto de Luhmto.
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ado Thabria de csLaLlﬁcar los trozos de lineas existentes que hu-
biera de aprovechar el trazado que se cligiere.

El trozo Madrid-Torralba de la linea Madrid-Zaragoza, su-
poniéndole un valor proporcionado al del total de la linea estd ca-
pitalizado en 330.000 pesetas por kilémetro, descontando lo que
corresponde 4 la subvencién del Estado. La linea Torralba-Soria
capitalizada en andloga forma tiene un valor de 170.000 pesetas
por kilémetro, y de 250.000 pesctas por kilémetro el trozo Pam-
plona-Castejon,

Bastante mas cara de adquisicion es la linca de Madrid-Irun,
de la Compaiifa del Norte, pues aun unida & lineas de menor
valor aparcce capitalizada cn 420.000 pesetas por kilometro.
Con arreglo & cstos dalos sc ha estudiado el siguiente cuadro:

COSTE EN MILLONES DE PESETAS
TRAZADOS Cons- Co lzllepru
truccién.| _lineas Total.
existentes.
Madrid 4 Francia (trazado del ante-
PrOYECtO)ees v s v iveivnnnns eveiane 340 » 340
Medrid- Torralba-Soria-Castején- Pam-
plona-Urtiaga.......... «ovvvivnis 210 90 300
Msdrid- Paredes-Almazin-Alfaro-Pam-
plona-Urtiaga......coou vvvvvinns 300 » 300
Madrid Somosierra- Burgos Iran.... 290 114 404
Madrid-Segovia-Aranda -Burgos-Irun. ., 250 157 407
Madrid-Medina-Burgos-Irdn.. ........ 130 270 400

Resumen,

Compendiando todo lo expuesto, vemos que tanto desde cl
punto de vista de las velocidades de recorrido como atendieudo
4 los gastos de explotacién 6 construccién, los trazados del fe-
rrocarril directo Madrid-Francia, que sigucn la linea gencral
Soria-Pamplona-Urtiaga, presentan ventajas considerables (hasta
de un 20 4 25 por 100 en algunos aspectos), sobre los que pre-
tenden alcanzar-la Frontera Francesa en Irun,
Burgos.

Una hoja volandera que por ahi circula, editada por elemen-
tos burgaleses, afirma que admitiendo las mismas velocidades
en la linea actual Madrid-Irin que las que sivvieron 4 la Comi-
sién del anteproyecto para el estudio de los cuadros de marcha
en la proyectada linea Madrid-Bochones-Soria-Oncala-Cala-
horra Pamplona-Urtiaga, Ja diferencia del tiempo de recorrido
para Jos trenes rdpidos entre Madrid y Dax, es unicamente de
veinte minutos -entre una-y otra linca, & favor naturalmente de
la segunda. Como los resultados que presentamos en este follcto
son completamente distintos, pucs nosotros afirmamos que esa
dilerencia en tiempos de recorrido es muchisimo mayor, alcan-
zando de un 15 por 100 & un 25 por 100 del liempo total, va-
mos & explicar al leclor lo que & primera vista parcce inexpli-

cable. : :
Lia -Comisidn . (lel mLoproyecto fijaba en sicte horas la dura-
cu’m del recorrido Madrid-Frontera Francesa partiendo de las si-
. guientes veloculades.
v SERREE R . _ - Kildmetros

pasando por
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" municacién dirccia entre Madrid y la Frontera Francesa,

- Los cdlculos se hicieron tomando siempre’ para rampas 6
pendientes’ intermedias la” velocidad inferior, siendo asi que los
elementos burgaleses toman la superior en su aplicacién 4 la -
niea Madrid-Irin. A mds de esta opuesta modalidad en la aplica~
cién de las velocidades tipos, la Comisién del anteproyecto, te-
nicndo en cuenta que no se trataba de conseguir velocidades ted-
ricas, sino de estudiar cuadros de marcha perfectamente realiza-
bles 4 mds de calcular ampliamente el tiempo perdido en trdn-
sito de curvas, frenaje, parada y arranque de trenes en las esta-

~ ciones, etc., tom6é un gran margen de seguridad al senalar las

siete horas para el recorrido, para permitir la recuperacién de
posibles retrasos y asegurar la perfecta conservacién del horario;
con un criterio tan optimista y decidido como el de la hoja bur-
galesa de que hablamos, el recorrido Madrid-Dax por la linea ob-
jeto del anteproyecto se haria tan s6lo en siete horas treinta y
sicte minutos, como demostramos en el apéndice que figura al

final de ecste folleto y la diferencia en tiempo serfa de una hora

veintidés minutos y no tan sélo’ de veinte minutos como esos se-
hores equivocadamente alirman, lo que representa una economia
de un 18 por 100.

Asi, pues, si los trazados por Soria y Pamplona para una co-
son
mucho mds rapidos de recorrer, y mds econdmicos de construc—
cién y explotacion que los trazados por Burgos e Irdn, estimamos
que los intereses particulares burgaleses, muy respetables sin
dnda, deben acallarse en este caso, ante el interés nacional que
astlo exige. Al defender Burgos lo indefendible obedece 4 impul-
sos logicamente nobles y levantados, pero su campafia segura-
menle no dejard de ser vista con complacencia por la poderosa
Compaiiia del Norte, que ve en ella la mds eficaz palanca para la
consecucion de sus fines; la completa estancacidn del proyecto de
ferrocarril directo de Madrid 4 Frania.

A ciertos argumentos refutados en piginas anteriores suman -
los elementos partidarios del trazado por Burgos e Irin, un razo-
namieunto que 4 ellos paréceles decisivo. La linea actual Madrid-
Avila Burgos-Irin tiene ya enlaces con las lineas afluentes de
nuestras regiones de Galicia, Asturias y Castilla la Vieja, sin ol-
vidar Bilbao, y cualquier trazado por Burgos, por separarse poco
del actual, requeriria muy pocos enlaces nuevos; en contrasle con
ello la linea Madrid-Soria-Pamplona-Urtiaga necesitaria para su
complemento la construcciéon de numerosos cnlaces.

Si este argumento pudiera ser decisivo, serfa imposible ol in-
cremento de las redes ferroviarias en todos los pafses; pues 4 li-
neas nucvas corresponden nuevos enlaces, y valga la perogrulla-
da. Y ses que hay alguien qe no tenga intereses acordes con lcs
de las actuales Compaﬁias ferroviarias que pueda pensar ni un
momento quc Espaila tiene una red ferroviaria suficiente, y su-
ficientem&ute dotada para sus necesidades actuales, sin hablar de

“sus necesidades proximas? Nuestros 12.000 kilémetros de via

ancha debian doblarse, triplicarse si quisiéramos que todas nues-
tras energias en eslado de potencia se manifestaran cual deben,
si tratdramos de sacar & nuestra cconomia nacional del marasmo
en que se halla. _

Y al pensar en ampliar nuestra red ferroviaria lo pi~in1ero. que
sc ocurre es establecer un sistema de comunicaciones directas del
Centro con la Periferia que hoy no existe, completado con las li-
neas transversales y circulares neces sarias; y no ‘puede megarse

-que la necestdad del enlace directo de Madmd ‘con Ifrancm es de
-las que mds se dejan sentir. ! o

Luevo si hemos de construu- una lmca nueva , forzosa’ serd

*cnlamrla con las existentes y no se estime este dlspendlo como
inutil, pues todo dinero gastado en ferrocarriles ¢s réproductivo,

si no siempre para la Empresa explotadora, silo es sin excepcio-




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS 9

ues pard la Nacibn, cuya'riqueza aumenta considerablemente, 'y
para el Estado que ve incrementar sus fuentes de tributos.

De las tres scluciones expuestas en estas piginas para Ja unién
directa de Madrid y Francia por tierras de Soria y Pamplona,
nosotros somos decididos partidarios de desechar la solucién fun-
dada en el aprovechamicnto de las lineas exitentes Madrid-Torral-
ba, Torralba-Soria y Pamplona-Castejon, y & continuacién expo-
nemos las razones que justifican nuestra actitud. '

La adquisicién y explotacién por el Estado de la linea Torral-
ba-Soria (1), linea terminal, no habia de ofrecer grandes dificul-
tades; algo mayores serian las que presentara’la Compaiia del
Norte para la cesién de su linea Pamplona-Castejon, que tanto
coadyuva al enlace de su red catalana con la red principal, pero
piénsese en las condiciones en que podria explotar sus lineas la
Compaiifa de Madrid 4 Zaragoza y 4 Alicante, si le arrebatamos

el trozo -Madrid-Torralba, dejando sin conexidn con el resto su

red catalana.

Por otra parte ya hemos dicho que estimamos imposible que
el Estado, una vez sufragados 10s enormes gastos de construccién
de la doble via, ampliacién y electrificacién del trozo Madrid-
Torralba, gastos realizados con vistas 4 asegurar el trédfico del
directo, abandone la explotacidén en manos de la Compaiia. de
Madrid & Zaragoza y & Alicante, que ha de cuidar especialmente,
como es 16gico, de asegurar su trifico peculiar en primer térmi-
10. A mds de que volvemos & repetir que nuestra.red actual es
insuficiente, que la linea. Madrid-Torratha tiene ya hoy dia un
trifico sobrado que aumentaria grdndemcnte si sus instalaciones
fueran las que debieran, y que por mucho que mejoraran éstas,
malamente podria servir la enorme aportacion de trdfico de la
linea directa Madrid-Francia.

Estos mismos inconvenientes, en escala muchisimo mayor,
se presentarian si el Estado intentara el aprovechamiento de algin
trozo de la linea Madrid-Irin de la Gompaiiia del Norte, y hacen
ver lo absurdo del propésito.

Neces'tamos aumentar nuestra red, construir lineas nuevas,
y el Estado debe estimar como politica funesta la de emplear el
crario publico en la adquisicidon de lineas férreas particulares,
cuyo aprovechamiento generalmente, mal resuelve el problema
de las necesidades ferroviarias de la Nacién cuando la construc-
cion de nuevas lineas que aumentan la fiqueza. nacional, atrave -
sando regiones abandonadas y poniendo en circulacién energias
hoy dormidas, es lo que el desarrollo de las actividades del pais
reclama.

Decidir ya entre los dos trazados de nueva construccién, es—
tudiado uno por la Gomisién del anteproyecto, con arreglo 4 las
prescripciones que la Superioridad le dictara, y preconizado el
otro por M. Lavis, selialando cudl es el prelerible, no puede ser
va misién del que pergelia estas lineas. Existe una nueva Comi-
si6n nombrada para redactar el proyecto definitivo de construc-
cio, presidida por el conocido y eminente Ingeniero Sr. Machim-
barrena, que libre de algunas trabas que 4 la primitiva Comisién
del anteproyecto se impusieron, realizard seguramente una labor
brillante y aclarard aquellos detalles y caracteristicas del trazado
que hoy aun pueden aparecer dudosos.

V.—Ancho de via,

No queremos terminar este folleto sin dedicar algunos pérra-
fos 4 la tan debatida cuestidn del ancho de via, cuestién tomada
por algunos como argumento para la defensa de determinados

(1) Obsérvese que siempre hablo bajo la base de que gea el Estado quien
construya y, por lo tanto, explote la linea directa, aungne ello se disimule en
una 1 otra forma, pues es la unica entidad en disposicién de acometer tal
empresa.

trazados del directo, y que nosotros, por estimar por completo
independiente, no hemos.querido tratar hasta terminado el estu-
dio* de  aquéllos. Sabido es que las redes normales espaﬁold y
portuguesa: tienen un ancho de via de 1,67 metros,. siendo asi
que el ancho de via en. el resto de Europa, exceptuando Rusia,
es de 1,44 metros. Esa diferencia en el ancho de via, con los
consiguientes transbordos é imposibilidad de intercambio de ma-
terial, es causa de la aminoracion del trifico en la Frontera Fran-.
cesa, manteniendo Espafia casi por completo aislada del movi-
miento econdmico é intelectual del resto. de Europa, encarcce
grandemente numerosos produc tos necesarios para nuestro con-
sumo é imposibilita la exportacién de otros.

Sin volver sobre las causas de tal estado de cosas, causas que
estudiamos en nuestro articulo del nimero 424 del diario E7 Sol.
si hemos de recordar lo que alli decfamos sobre el coste de la
operacién de cambio de ancho de via en nuestra red normal. De-
clamos alli: «En 211 millones de pesetas calcula Echagiie el im~
porte del-cambio en los once mil y pico de kildmetros que posee-
mos de via ancha; los Ingenieros franceses que se han ocupado
del asunto hacen ascender el importe & 300 millones, aproxima-
damente, y Maristany, en sus cdleu'os, con un criterio algo pe-
simista, llega & los 1.000 millones en cifras redondas».

El 8r. Garriga en su discurso del Senado el 4 de Febrero tl-
timo, al tratar este asunto, abogd por la modificacién del ancho
de via solamente en la mitad de nuestra red, aceptando las cifras
de coste del Sr. Maristany, aun conceptudndolas muy elevadas
seguin sus cdlculos. Tanto éste, como todos aquellos otros técni-
cos que han estudiado el problema, reconocen la posibilidad y
conveniencia de la modificacién del ancho de via: la ultima Asam-
blea Nacional de Ferrocarriles aprobé entre sus conclusiones 1a
necesidad de ir 4 este cambio de via, y dnicamente algunos re-
troceden ante lo que estiman clevado coste de la operacion.

Pero reflexiénese que Espaila hoy no posee mds que la mi-
tad 6 tercera parte de la red ferroviaria que necesita, que las di-
ficultades é inconvenientes del actual aislamiento nuestro (las
cifras de trafico por nuestra frontera asustan por su pequeiiez),
han de aumentar terriblemente en un plazo breve, dado el enor-
me desarrollo que han de adquirir todas las actividades humanas
en las naciones tan terriblemente afectadas por la pasada confla-
gracion, y la evolucién y progreso mundial consiguiente, ante el
que nuestro retraso, hoy de aios, semejardi de siglos. Este es'el
momento de acometer la obra del cambio del ancho de via de
nuecstra red; maiiana, que nuestra red -haya aumentado, pese &
todas las trabas puestas por las actuales Compaiifas ferroviarias
y demis inteveses encontrados, el importe de esa obra seria doble
¢ triple de lo que pueda ser hoy, y medio millar ¢ un millar de
millones gastados ahora oportunamente, pueden ahorrarnos
2 6 3.000 millones derramados dentro de algunos afios, y un pe-
riodo de estancamiento en la vida nacional con enormes perjui
cios de toda indole, impasibles de calcular economicamente.

Ahora bien, claro es que de ir al cambio del ancho de via,
los ferrocarriles directos que se construyan han de hacerse ya
con el ancho de via internacional y asi lo establece el Ministerio
de Fomento en sus proyectos de ley para la construccién del fe-
rrocarril directo de Madrid 4 l1a Frontera Francesa con su ramaj
Pamplona-Pasajes y del directo Madrid-Valencia. La construceion
de estos directos con el ancho de via 1,44 metros serd, pues, el
primer paso para el obligado cambio de ancho de via de nuestr.
red, aunque los Gobiernos en su fuero interno, convencidos de lo
beneficioso de tal medida, no se hayan atn atrevido 4 abarcar el
problema en toda su amplitud, por esperar una accién contraria
muy poderosa de las Compaiifas ferroviarias, temerosas de toda
innovacion y de los perjuicios que pudiera ocasionarles tal cam-
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])io;l'tefn"eii las Comipaiifas, ¢ué aunque el Estado indudablémen-
te sufragaria los gastos materidles de tal cambio, las Emp‘resas
concesionarias y explotadoras, dado el escaso valor dé muchas
instalaciones que habfan de ser reformadas 6 suprimidas, no
habian de obtener por ellas la remuneracién que aspiran, & mds
de los trastornos y perjuicios en su explotacion, dificilmente
evaluables. Es ficil también que el Estado, al efectnar el desem-
holso necesario para el cambio de ancho via, decidird incautarse
de algunas redes apresurando el in de la concesiéon, y al evaluar
de éstas, supusiéralo amortizado en mayor proporcién que la que
11 Compaiifa fijara. Estos obsticulos que las Compaiiias oponen
al cambio de ancho de via, son anilogos en un todo & los que se
opondrdn 4 la clectrificacion de nuestros ferrocarriles, el dia que
ose problema quiera estudiarse seriamente.

Veamos como influird la eleccidn de 1,44 metros como ancho
e via para los directos, sobre los diferentes trazados posibles
para el ferrocarril Madrid-Frontera [Francesa. En las lineas de
nueva construccidn la influencia es escasa y en sentido favorable,
pues aunque poco, abarati el imporie de las obras, pero cuando
se trata del aprovechamiento de lineas existentes de 1,67 de ancho
de via, la modificacién de e-te ancho, que siempre hubiera sido
precisa (inalmente, pero no con tanti urgencia, supone un aumen-
to de gasto considsrable (unas 80.000 pesetas por kilémetro,
segin Maristany), gasto que hay que agregar al de ejecucion de
1a doble via, ampliacién de instalaciones y electrificacidn; asi que
los trazados que hemos estudiado aprovechando lineas actuales
supondrian un coste inmediato mucho mds clevado, y resultarian
aun mds favorecidas desde el punto de vista de economia en la
construccion las soluciones 1.* y 2." preconizadas por el autor de
estas lincas. El cuadro de trazados expuesto antes se convertird
en el siguiente:

COSTE EN MILLONES DE IESETAS

TRAZADOS

. Compra {Modificacién
Cons- e o Total
noei lineas ’ otal.
n. g .
truceidn existentes, vin.

Madrid 4 Francia (trazado del

anteproyeeto).... ... ..u 340 » » 310
Madrid-Torralba-Soria - Ca3

tején-Pamplona-Uctinga. .. 210 90 27 3
Madrid- Paredes-Almazén Al- -
. faro-Pamplona-Urtiaga.....}] 200 » » 300

\ CO8TE EN -MII_’,T.ONES DE PRSETAS
TRAZA D‘(‘) s Cons- Gom pra ]‘\I‘odiﬂcngi'én' ‘
' ‘ won. | 4111;10%3 de Total.
truceion. | cisientes, |~ Via. ;
Madrid - Somosierra - Bdfgos- ‘
4 1+ 200 114 38 412
Madrid-Segovia-Aranda-Bur - | L
CogosIrine. e 250 157 49 456
Madrid-Medina-Burgos Irdn.y 130 270 84 484

Téngase & mds en cuenta que el aprovechamiento de algunas
de las lineas principales existentes, modificando su ancho de via,
haria imprescindible (y mds complicada) la inmediata modifica-
cién del ancho en nuestra red, obra que estimamos finalmente
necesaria, claro es, pero ejecutable en mejores condiciones.

Conclusiones.

Como consecuencia de todo lo expuesto, deducimos las si-
guientes conclusiones, & nuestro juicio, suficientemente demos—
tradas.

1.* 8i ha de construirse por el Estado (pues las Compaiiias
particulares no'la construirian nunca) una linea directa de enlace
de Madrid con la Frontera Francesa, esa linea.ha de cruzar por
Soria 6 proxima & esta capital, pasar por Pamplona y atravesar
los Pirincos por el puerto de Urtiaga 6 de los Alduides, pues
ese trazado aproximado es el mds rdpido de recorrer y el mis
econdmico de construir y explotar, con notable diferencia, sea cl
ancho espaifiol 6 el internacional, el que se elija para este ferro-
carril.

2.% 8ies el ancho internacional el preferido para esta linea
direxta, entonces 4 las ventajas anteriores se une la de no exigin:
con la perentoriedad de las soluciones fundadas en el aprovecha-
miento de lineas actuales, el simulténeo é inmediato cambio de
ancho de via de nuestra red, con los enormes gastos consi-
guientes.

3.% Sid pesar de las ventajas indicadas se decidiera el Es-
tado por la utilizacién de lineas ya construidas, para buscar el
enlace directo de Madrid con la Frontera Francesa, estas lineas
deberian ser las de Madrid & Torralba, Torralba & Soria y Pam-
plona-Castején, construyendo tnicamente los trozos Soria-Caste-
jén y Pamplona-Urliaga.

REVISTA EXTRANJERA

Puentes de hormigon ¢on fundicion zunchada.

Conferencia dada por el Profesor Fritz v. Emperger, publi-
cada por la Zeitschrift des Oesterr. Ingeniewr w. Avchiteh. Va-
reines. y resumida por los Annales aies Ponts et Chaussdes, de don-
de tomamos esta nota.

La fundicién zunchada es un cuerpo compuesto de un micleo
de fundxmén y de una envolvente de. hormigdn zunchado que
debe, al aumentar la resistencia, hacerla menos quebradiza. La
diferencia con el hormigén armado ordmamo resulta del tanto
por ciento menor de metal en este Wltimo (1 4 3 por 109), que re-
presenta un hormigén reforzado y se afirma por la incorporacién
de una armadura hueca que forma ordinariamente el 10 por 100
del conjuiito que ‘se' 1prox1ma como aspecto exterior ﬁ una cons-
truceién de hierro. :

 Las aplicaciones del sistema, JUStlﬁC&daS por unas plezas

fuertemente comprimidas de dimensiones relativamente peque -
fias, se limitan & dos grupos: las columnas pesadamente carga-
das y los puentes en arco.

Estas ultimas obras son las que exclusivamente se propone
examinar el autor.

Iin primer lugar, cerca del monumento 4 la batalla de Leip-
zig el puente de Schwarzmberg por Franz Krauss, de una longi-
tud de 42,4 metros (ﬁrruras 1.* &4 6.%), corte transversal, planta,
cortes ¢ l’, cd,ghéim, respectivamente), cuyo empuje es ma-
yor que la de una béveda de la misma extensién de hormigdén
armado & causa de la diferencia de carga muerta y de los efec-
tos de la variacion de temperatura. -

Después examina el refuerzo, 1nterrump1do por la guerm, de
un puente de fundmlén de un ferrocaml en el camluo de Brunu
4 Olmiitz. '

Ll puente de ferrocarril de dos rétulas, establecido sobre el



