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Es costumbre, en solemnidades como ésta, que el conferen-
ciante dedique algunos instantes a justificar su presencia en la
tribuna y a expresar su agradecimiento al auditorio por la honra
recibida al encontrarse rodeado de tan seleclo concurso, haciendo
protestas d» modestia al mismo tiempo, empleando en muchos
¢as0s, en esta primera parte de su trabajo, mas espacio quizd del
necesario y disminuyendo el disponible para la parte mds ins-
tructiva e interesante de su conferencia.

Siendo mucho y muy extenso lo que debo deciros, y escaso el
t cmpo concedido, estimo preferible entrar en materia inmedia -
tamente.

(1) Ha sido la segunda de las nueve interssantes conferencias organiza-
das por dicho Instituto, que aunque se dieron a partir del 10 de febrero, como
ests nimero de la Revista se imprime y reparte en el mes de marzo, la publi-
camos sin aguardar a la fecha que le corresponderia para no retrasar su in-
sereion.

Las otras conferencias de que dibamos cuenta son:

Fuentes de energia utilizables pare la traceidn, por D, Pedro M. de Arti-

fiano, ingeniero industrial y profesor de dicha Escuela y del L. C. AL
’ Traccidn @ vapor, por D. Vicente Burgaleta, ingeniero industrial y profe-
sor del I. C. A. 1.

Transformacidn de la traccién y modo de lNevarle ¢ cabo, por D. Mario
Viani, inspector de material y traccion de la Compaiia del Norte y profesor
del (.C. AL

Traccién eléctrica, por el R. P. José A. Péroz del Pulgar, 8. J., profesor
del I.C. A L

© Counstruccidn y unificacidn del material, por D. Fernando Martin de Vida-
les, ingeniero industrial y profesor del I. C. A. L.

Explotacidn técnica, por D. Felipe de Cos, ingeniero industrial.

" kaplotacidn comercial, por D, Gervasio de Artinano, profesor de la Es-
ciiela Contral de Ingenioros Industriales y presidenté de la Comision de Re-
constitucion Nacional. .

Los ferrocarriles desde el punto de vista militar, por D. José Ortega Parra,
jnreniero militar, profesor de la Escuela Superior de Guerra y dsl1, C. A, L.

. )

No lo toméis a descortesia, desconsideracion ni inmodestia;
es solamente por deseo de aprovechar el tiempo.

Me ha sido asignado por los organizadores de esta interesante
serie de conferencias, el tema de «Vias y construcciones», y den-
tro de &l cabe tomar muy diversas orientaciones, todas ellas me-
recedoras de atencion.

Podria hablaros de la forma como se estudia, desde el punto
de vista sefalado, un proyecto de ferrocarril; podria ocuparme de
la construccién de una linea con todos sus interesantes pormeno-
res; también tendria interés ol estudio de los muiltiples incidentes
que ocurren en la conservacién de una linea en explotacion, et-
cétera.

Sin embargo, y a pesar de los atractivos que me ofrecen todos
estos aspectos de la cuestion, no pienso tocarlos, y abordaré, por
considerarlo todavia mds interesante y en especial de palpitante
actualidad, el estudio de la transformacion de una red ferroviaria
para darle la capacidad de trdfico que exigen las actuales circuns-
taucias, en las cuales, y por causa de ellas, aquél no puede ser
satisfecho y atendido en la debida forma.

Este arduo problema puede abordarse a su vez desde muy di-
versos aspectos; wnicamente lo trataré, al ajustarse al tema que
se me ha sehalado, estudidndolo por lo que se refiere a «Vias y
construcciones».

Mi principal objetivo al presentaros este aspecto del problema
es el de que os deis cuenta, no solo de las considerables dificulta-
des con que se lucha para lograr el objeto deseado, sino también
que consideréis los importantes gastos y cuantiosos sacrificios
que debe soportar cualquiera entidad explotadora de un ferroca-
r il para ponerlo en las condiciones deseadas.

Es evidente, y nadie desconoce, la insuficiencia de las actua-
les lineas, para hacer frente al importante trafico desarrollado en
estos ultimos ahos, siguiendo, no solamente la marcha ascen-
dente ya iniciada antes de la guerra, sefialando el incesante au-
mento de la riqueza publica, sino también el que se ha creado
durante el transcurso de tan agitada época, especialmente por la
desaparicion, por lo menos durante algunos de estos allos, del
trafico maritimo; al realizarse escaso cabotaje, se hace mds pa-
tente dicha insuficiencia por la sorprendente y por nadie esperada
transformacién del trafico terrestre, disminuyendo considerable—
mente el realizado en pequeia velocidad y aumentando de un
modo extraordinario el cdrrespondiente a gran velocidad, a pesar
de la crecida dilerencia de coste de uno a otro, 1o que demuestra
la equivocacién de cuantos sostienen que el aumento de coste de
las tarifas habria de dificultar y-disminuir el trafico, aminorando
paralelamente la riqueza publica; la experiencia demuestra, por
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el contrario, que lo que el remitente desea es que el transporte
se haga cuanto antes y del modo mds regular posible, aunque el
coste del mismo sea mayor, soportando este aumento la mercan-
cia sin quebranto, sufriéndole grande, por el contrario, cuando
es victima de los retrasos e irregularidades que todos presencia-
mos y lamentamos.

Este tema, debidamente desarrollado, darfa materia sobrada
para dos o tres counfercncia~; pero como es limitado ¢! tiempo de
que dispongo en esta Unica conferencia y no es posible ampliar
su numero, para no modificar el plan tan discretamente trazado,
me he de limitar a presentaros los mids iuteresantes aspectos del
tema, quizd aquellos que mds desapercibidos hayan pasado para
vosolros, pues siempre llaman mas la atencidn al que no es pro-
fesional los trabajos de construccién de grandes mueclles, edificios
e instalaciones, que los mds modestos y menos visibles de refuer-
z0 de vias, puentes, etc.

No credis que las Compaliias espaiiolas han permanecido de
brazos cruzados este periodo de ciuco o seis afios, en que la anor-
malidad ha llegado a limites inconcebibles e inesperados, no; las
Compailias han tratado con todas sus energias, puestas al servicio
del bien publico, de ponerse en armonia con la situacién, pero no
olvidéis que el primer factor que necesitaban para realizar sus
campiilas y trabajos era el tactor «dinero», que se habia alejado
de etlas, no solamente por la reduccién considerable de sus bene-
ficios, en muchos cazos transformdandose en importantes pérdidas,
sino también por las dificultades, casi siempre tocando con la im-
posibiliiad de alcanzar fondos de banqueros, capitalistas y del
ahorro, como consecuencia de la atmosfera poco favorable a ellos
alcanzada por campafas seguidas, quizd de buena (e, pero segu-
ramente poco meditadas, por personas que no se dieron, ni quizd
todavia se hayan dado, cuenta del dafio que han hecho a la eco-
nomia y riqueza nacional al establecer, si no divorcio, por lo me-
nos poca simpatia para la colocacién de capitiles en asuntos fe-
rroviarios, alejando asi, si no su solucién definitiva, por lo menos
estable situacidn provisional.

8i las Compaifas se encontraban sin medios econdmicos para
desarrollar sus iniciativas, si cuando trataba de adquirir mate-
riales para sus obras no se los facilitaban, o si al fin llegaban a
su poder era con considerables retrasos, si la mano de obra esca-
seando completaban el conjunto de dificultades, con las que por
todas partes se tropezaba, jcémo imputar, como algunos hacen, a
falta de interés de las mismas el escaso desarrollo que sus insta-
laciones han experimentado en este perfodo? ,

Todo el que imparcialmente examine el asunto podrd com-
probar que, si las Compaiifas no han aumentado sus medios de
cxplotacion, con lo cual seguramente hubieran aumentado sus
beneficios, ha sido dnica y exclusivamente por las dificultades
con que han luchado, Ias cuales han sido encontradas igualmente
por todos cuantes han pensado trabajar en este periodo.

Es dificil, por no decir imposible, traducir en mimeros y coe-
licientes sencillos, y que ficilmente puedan recordarse, el aumen-
to de potencia de los medios de explotacién de que las Compaiiias
cspaiiolas posefan en 1914 a la vista de los que hoy dispone (no
olvidéis que yo sélo hablo en este sitio por lo que a las viasy
construcciones se refiere, pues voces mds autorizadas que la mia
lo hardn estudiando el material de arrastre y remolque), pero si
pudiésemos llegar a dichos coeficientes, quizd se pudiese afirmar,
sin alejarnos mucho de la realidad, que estos medios han aumen-
tado en estos seis ultimos afos en un escaso 7 por 100 de su si-
tuacién en 1914, en tanto que el trdfico en 1920 esel 60 por 100
del que en aquel afio existia. o

Bien veis la disparidad - de aumentos entre uno y olro coefi-
ciente, cuyas consecuencias bién patentes se encuentran.

Antes de entrar en el objeto principal de esta conferencia se -~
nalaré mi sincero modo de pensar, y sobre ello quiero llamaros
la atencidn acerca del-gravisimo error en que incurren cuantos de
e3t0s asuntos se ocupan cuando consideran como Unico remedio
de la actual crisis el aumento por medio de adquisiciones del ni-
mero de locomotoras y vagones.

8i paralelamente no se aumentan en la debida proporcion los
medios para que estos vagones yestas locomotoras se puedan mo-
ver debidamente, los vagones cargar y descargar con rapidez, et-
cétera, es decir, si las instalaciones de vias yestaciones, edificios,
vias dobles, etc., no se amplian, el problema quizd se agudizase,
quizd los atascos que hoy contemplamos fueran mds frecuentes
y duraderos; opino, pues, que debe prestarse por lo menos tanta
atencion a las ampliaciones de esta clase de instalaciones como a
las de material mdvil. _

En dos grupos deben clasificarse los trabajos que el ingenie-
ro puede estudiar, proyectar y recalizar para atender a estas ur-
gentes demandas.

Aquellos que tienden a ampliar y mejorar las obras e insta-
laciones existentes constituyen el primero. Construir y establecer
nuevas instilaciones corresponde al segundo.

Pasaremos ripida revista a uno y otro, puesto que el tiempo
disponihle no permite olra cosa,

Para hacer [rente a los rapidos incrementos del trifico es pre-
¢iso primeramente mejorar los medios de arrastre de los trenes,
es decir, adquirir locomotoras cada dia mds potenles y rapidas.

Estas dos condiciones que seflalan y caracterizan el moderno
material no se ohtienen sino a costa de importantisimos aumen-
tos de peso de las mismas.

Para hacer mds grafica esta alirmacidn podéis ver en la pan-
talla tres tipos de locomotoras actunalmente en uso en la Compa-
nia de Madrid a Zaragoza y a Alicante, que pueden considerarse
como represenlativa de tres épocas: antigua, media y moderna.

Con verdadera satisfaccién como espanol y con orgullo como
ingeniero hago notar que esta 1ltima locomotora que habéis vis-
to estd construida integramente en Espaia, en los talleres de la
acreditada y conocida Sociedad La Maquinista Terrestre y Mari-
tima, de Barcelona, y todo el mundo debe saber que dicha loco-
motora, en contra de opiniones muy extendidas y quizd propa-
ladas con fines no muy laudahles, presta servicio en condicioncs
verdaderamente excepcionales de economia y regularidad.

Los pesos totales en servicio de unas y otras son, respectivi-
mente, 50, 119 y 145 toneladas.

La sola inspeccion de estas [otografias hacen ver la translor-
macién que han sufrido estas miquinas, y -se hace todavia mds
patente si se comparan con li locomotora primitiva, cuya ima-
gen se expone seguidamente. '

Se comprende que Jas condiciones de resistencia que en la
via exigian los tipos de locomotoras primitivas habrian de ser
mucho menores que las que de un modo im perativo es preciso
proporcionar a una via por la que hayan de circular las de los
ultimos modelos. :

Como consecuencia de lo sefialado, es preciso transtormar la
via lo mds pronto posible, si se quiere que por ella puedan pa-
sar los trenes modernos con material de gran peso y remolcade
a grandes velocidades.

Las vias que primeramente se establecieron estaban consti-
tuidas con carriles de hierro y escaso peso por metro lineal, pero
de estos tipos de via, especialmente en Compaiiias de gran im-
portancia, realmente ya no queda longitud alguna en sus.vias
generales, habiendo sido sustituidas por vias con carriles de
acero y pesos diversos, siendo el tipo mds corrientemente esla-
blecido el-de 30 kilogramos por metro lineal. '
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Clon carriles de este peso, aunque con secciones algo diferen-
tes, puede decirse estaban establecidas casi todas las lineas de
Espaiia a principios de este siglo.

Se fueron provectando por las diversas Compaiias, y con el
fin de lograr vias de mayor resistencia, carriles de 32,500, 35,
40, 42,500 y 45 kilogramos por metro lineal, siendo de este ul-
timo tipo el carril mds pesado y resistente que existe en Espaiia,
e! cual ha sido proyectado por la Compaiiia de Madrid a Zaragoza
y a Alicante, en la que estd en uso.

Para daros rapidamente la impresion de.la notable diferencia
que presentan las dos vias sefialadas con carriles de 30 y 45 ki-
Jogramos por metro lineal, se expondrin a continuacién en la
pantalla algunos dibujos comparativos de uno v otro.

En este dibujo se representan las secciounes transversales de
las juntas en ambas vias, punto de constante preocupacion para
todo ingeniero ferroviario, por existir en las mismas soluciones
de continuidad del material.

Podéis comprobar la distinta seccién de uno y otro carril,

as{ como también de las bridas y tornillos de unidn.
Eu csta otra proyeccidn se pueden examinar los alzados de
estas juntas que enseiian la mayor robustez de la segunda.
Como datos numéricos, indicaré que la pareja de bridas de
uno y otro tipo pesan {0 y 33 kilogramos, respeclivamente, au-
mentando la resistencia, no s6lo su mayor peso, sino también
su forma de escuadra.

* Visto el aumento de resistencia de la junta en las (iguras
proyectadas, se comparan las disposiciones de ambos tipos de
vins, correspondiendo la primera a carviles de 6 metros y de
12 la segunda, encontrindose asentada la pireja de aquéllos so-
bre sicte traviesas, en tanto se colocan 20 debajo de la pareja de
éstos; como consecucacia de ello, disminuye la separacién méxi-
ma entee las mismas de 0,96 a 0,63 metros.

Uno de los primeros trabajos que, por lo tanto, tiene que
realizarse para hacer frente a los aumentos de trifico, es el de la
renovacion cu gran escala de aquel tipo de via u otro que exis-

ticra, por cl mds resistente. )

Esta operacién. es muy costosa y siempre ha sido elevado su
presupuesto kilométrico, pero no os diré ninguna novedad al ha-
blaros de los crecidisimos aumentos de coste que ha experimen-
tado en estos ultimos aftos, como consecuencia de la elevacién de
precios de materiales, herramientas, jornales, establecimiento de
la jornada de ocho horas, etc. :

En el grifico que se expone se compruebm la enorme subida
desde 1914 a 1921, pasando de 29.500 pesetas a 81.000 por ki-
lémetro, para la renovacion de carriles de 30 kilogramos por los
de 45 kilogramos por metro lineal, siendo el nuevo presupuesto
el 275 por 100 de aquél,

Com,letaré estos informes indicando algunas cifras y, no te
niendo a mano otros datos, sefialaré que solamente la Compaiiia
de Madrid a Zaragoza y a Alicante lleva gastados unos 40 millo-
nes de pesetas en esta clase de trabajos, y para llegar a la situa-
_ ¢idn definitiva, que tieme planeada como necesaria, tendrd que
pastar-todavia 160 millones de pesetas.

Otro grupo de trabajos, muy delicados y costosos, que con
gran-interés y sin demora deben realizarse son los correspondien-
tes a la sustitucién o refuerzo de tramos metdlicos.

Estas construcciones, que fueron proyectadas en la época de
establecimiento e las lineas, se hicieron con resistencia mds que
sobrada para los trenes que por ellas tenian que circular, dejan-
do amplio margen para posibles aumentos de peso, pero no su-
pusieron, a pesar de estas p]ausibles‘ previsiones, que las cargas
habian de incrementarse en forma tan considerable y répida.

- En el gréfico proyectado se representan para las diversas luces

0 separaciones de apoyos de los tramos las cargas de los mismos
por metro lineal correspondientes a los trenes que en la época de
la construccidn circulaban, de los cuales da idea la locomotora
primeramente proyectada y los correspondientes a diversos trenes
con el material mds pesado que ahora circula; se sefiald, ademds,
la linea representativa de las cargas respectivas, con las cuales se
hacen los cilculos de los tramos que ahora se proyectan y cons-
truyen.

Podéis daros cuenta-con este grafico del importantisimo in-
cremento de las cargas, que hace ineludible el refuerzo o mejor
la sustitucién de los tramos metalicos de construccién antigna, no
solamente por su escasa resistencia, sino también por ser de hie-
rro y estar construidos con arreglo a principios ya en desuso.

Esta importante mejora repressnta una gran preocupacion
para todo ingeniern ferroviario, por tener que resolver importan-
tes y siempre dificiles problemas, especialmente por operar en
lincas de explotacién, no pudiendo interrumpir la circulacién de
los trenes para el cambio de un tramo por otro, aprovechando los
espacios de tiempo, siempre coftos, entre e¢l paso de dos trenes,
que no son, generalmente, superiores a dos o tres horas.

Se aprovechan estos trabajos para mejorar las condiciones Y
caracteristicas de algunas obras, corrigiendo algin defécto de
construceién o proyecto, disponiéndolas, sierhpre que cs posible,
para que sus [ibricas puedan el dia de mafana recibir el nuevo
tramo para la doble via.

Se mostrardn algunas obras importantes en las cuales se han
realizado trabajos de consideracidn.

Estas dos [otografias corresponden a una obra situada en la
linea de Coérdoba, en la zona conocida con el nombre de Despe-
fiaperros; no solamente se han sustituido en ella los antiguos tra-
mos metdlicos por otros nuevos de acero, sino que las pilas que
los servian de apoyo, coostruidas con tubos de fundicién, sc han
envuelto en fabricas mucho mds resistentes, preparadas ademds
para la via doble.

"No siempre se aprovechan los antiguos clPOYOS para los nue-
vos tramos, pues en ocasiones se construyen otros nuevos.

En estas dos proyecciones se representa una obra sobre el rio

Jalén en la linea de Zaragoza, en la cual se han construido dos
‘nuevas pilas de fdbrica en sustitucién de la unica existente de

tubos de fundicion.

A veces los antiguos tramos se sustituyen por obras de fibri-
ca, segin puede comprobarse en las fotografias expuestas que cO-
rresponden a esta obra'de la liea de Cordoba, también en Des-
pefiaperros, y ea la cual los tres tramos metdlicos se han susti-
tuido por tres fuertes muros de contencién.

Las cantidades’ que la Compaiia de Madrid a Zaragoza y 2
Alicante, de la que hablo por poseer mds datos, lleva gastadas
en esta clase de trabajos, asciende a 17 millones de pesetas, y le
resta por gastar, hasta dejar por completo sustituldos los tramos
de construccién antigua, 34 millones de pesetas,

Derivacién y consecuencia del incremento del trdfico debe ser
el aumento en todas las estaciones; pero, especialmente, en todas

las de importancia y gran movimiento, de los medios que im-

pidan las colisiones y accidentes, de tan fatales consecuencias.

Para ello ‘se ha estudiado y establecido los enclavamientos y
concentraciones de moniobras de cambios y sefales.

La Compaiifa de Madrid a Zaragoza y a Alicante es quizd, no
solamente eén Espaia, sino también dertro de las de Europa, la
que dispone de mayor numero de instalaciones de este eficaz me-
dio de aumentar la seguridad.

Se presentan tres interesantes fotografias de la msualamén es-
tablecida en la estacién de Madrid; la mds importante de las que
pose2, la primera representa uno de los varios puentes de sefia~
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les, y las otras, vistas exterior e interior de la mds importante
caseta de enclavamientos, en la que existen 110 palancas de
maniobras.

Por ultimo, y dentro del primer grupo de trabajos, me ocu-
paré de la mejora mas importante, cficaz y también méas costosa,
cual esel establecimiento de la via doble en todos ziquellos tra-
‘yectos en que por sus circunstancias geograficas, topogrifica o de
trifico se hace precisa,

No solamente exige esta mejora la instalacién de la segunda
via ya de suyo muy costosa, sino que obliga a la construccién de
importantisimas obras, de entidad comparable a las necesarias
para nna linea nueva. .

Tales son las ampliaciones de las obras de fabrica o metdli-
cas, pues casi todas las construidas lo estdn por via sencilla.

Corresponden estas fotografias a tres importantes puentes so-
bre el Jarama, Tajo y rambla de La Bisbal, cerca de las estacio-
nes de Aranjucz las dos primeras, y San Vicente en la linea de
Barcelona la ltima,

Si importantes son estos trabajos, no son menos los que exi-
gen las transformaciones que deben realizarse en las estaciones
para pasar de una a otra disposicion.

Citaré también los que son preciso realizar para disponer los
taneles para el paso de la doble via, pues buen nimero de los ac-
tuales lo estdn para via sencilla, y aunque aquellos que estdn diz-
puestos para via doble también hay que modificarlos y ensan-
charlos por tener la proyectada antignamente una entrevia me-
nor que la de ahora adoptada para el paso de los gdlibos modev-
nos del material movil, ,

En cualquiera de estos dos casos, si el tiinel por estar abierto
en roca no necesita revestimiento, la operacién de ampliacién es
mucho mads ficil que si por ser poco seguro el material del te-
rreno aquél debe encontrarse revestido. .

- Lo operacién es muy dificil por tener que efectuarse en ple-
na explotacion.

En estas [otografias pueden apreciarse diversos aspectos de la
disposicién de esta clase de trabajos, muy dificiles y costosos, en
los cuales se ha especializado un distinguido ingeniero de la
Compaiiia del Norte, en la que se han hecho numerosos ensan-
ches.

El coste de este trabajo ha oscilado entre 690 y 875 pesetas
por metro lineal de tunel. .

En otros casos se adopta otra solucién de caricter mds radi-

cal, cual es la de no ensanchar el actual tinel y construir parale-

lamcnbe a él otro nuevo, pero de simple via; este procedimiento
liene la ventaja de que si por cualquier circunstancia hay inte-
rrupcion en la circulacién por uno de ellos, puede establecerse
por el otro en simple via.

Se representa en esta proyeccion una vista de dos tuneles en
estas condiciones en la doble via de San Vicente a Barcelona,
cuyo coste por metro lineal ha oscilado entre 325y 580 pesetas.

Muy ligeraméute, como todo cuanto en esta conferencia 0s
voy indicando, os he expuesto las dificultades de todas las obras
y mejoras correspblndientes al primer grupo, y por falta de tiem-
po no os digo nada acerca de las ampliaciones de muelles, vias,
estaciones,'etc., en cuya descripcidn podria emplear otra confe-
rencia.

Pasaré, lamentando el poco tiempo disponible, al ségundo
grupo, o sean todas aquellas obras de nuevo establecimiento
que no son realmeute amp11ac16n ni mejora de otras existentes.

En todos los centros o nudos ferroviarios de importancia se
ha hecho sentir de un modo imperativo la necesidad de construir

amplisimas e:tamones de dasxﬁcacuﬁu de vagones para la des-

compesicién y formacién de trenes,

Coincidiendo en general aquellos centros o nudos con pobla-
ciones de importancia, ocurre con casi absoluta generalidad que
en las inmediaciones de la estacidn existente se hace imposible
pricticamente la construccién de aquélla. Ha sido preciso en casi
todos los casos alejar estas nuevas estaciones de aquellos centros,
v ejemplos bien patentes de ello tenemos en las construidas por
las Compailias de Madrid a Zaragoza y a Alicante y Norte en Pue-
blo Nuevo y Las Matas, a 4 y 32 kilometros de Barcelona y Ma-
drid, rcspecbwamcme

Actualmente, la primera de estas Compaiias estd decarro-
llando continuos trabajos en la construccién de amplisima esta-
cién de clasificacion entre Madrid y Villaverde, cuya longitud
serd, aproximadamente, de 3,400 kildmetros; sus vias sumaran
unos 39 kilémetros, y su coste no se alejard mucho de los 40 mi-
Hones de pesetas. :

Aquellas dos Compalias tienen construidas, proyectadas o en
construccion, importantes estaciones de clasificacién en Zaragoza,
Alcizar, Sevilla, Pucrtollano, Ledn, Lérida, Tarragona, etc., en
total hasta 12, con un coste medio de unos 15 millones de pese-
tas cada una.

La primera estacién de esta clase que se construyd en Espaiia
fué la de Pueblo Nuevo, ya citada, la que costé 7 millones de
pesetas, con una longitud total de vias de 37 kilémetros.

La estacién de Las Matas, ya terminada, ha costado 1.500.000
pesetas, y tiene una longitud total de sus vias de 22 kilémetros.

En la primera proyeccién que estdis viendo se representa
esquemadticamente la disposicidn de. la estacién cntre Madrid y
Villaverde, seciialindose los grupos de vias de estacionamiento,
clasificacién, formacion, ete.

Para completar estos trabajos, tiene proycctada la misma
Compaiiia la construccién de un ramal de via entre dicha esta-
cién y Vallecas, para evitar que los vagones con mercancias pro-
cedentes del Sur y Levante con destino a la linea de Barcelona,
pasen por Madrid, para descongestionar asi esta estacion.

Pasaré a otra clase de trabajos que también” preocupa mucho
y exige cuantiosos desembolsos.

"Cuando los edificios de viajeros actuales deben ampliarse
considerablemente para atender a las necesidades, se adopta mu-
chas veces el criterio de construir otro nuevo y derribar el an-
tiguo.

Ejemplo de ello son los nuevos edificios de Valencia, Lax ta-
gena y Toledo, cuyas elegantes disposiciones invitan a felicitar a
los autores de sus proyectos. '

De este ltime se exponen dos fotografias: una exterior y otra
interior. '

Actualmente, la Compaifiia de Madrid a Zaragoza y a Alicaute
estudia la monumental estacién de Barcelona, otras menos im-
portimtes para Aranjuez, Cérdoba, Linares, etc., y aun sin lle-
gar a obras de esta importancia constraye buen nuimero, sustitu-
yendo algunas de menos categoria, como puede verse en estas
dos proyecciones, correspondientes a la estacién de Valdepeias,
antigua y actual.

Aunque se tienen hechos por las principales Compaiiias es-
tudios preparatorios de todos estos trabajos y se han calculado lo
mds aproximadamente posible los presupuestos de ejecucion de
todos ellos, seguramente el dia en que se realicen por completo,
por las transformaciones que estas obras experimentan siemjre
durante su ejecucién para satisfacer cada dia mds apremiantes e
imperativas necesidades, los gastos que realmente se hagan han
de superar a los previstos.

En las cifras que indicaré no estém incluidos los 1rnportes del
establecimiento de la doble via en toda la red actual, sino sola-
mente en aquellas lineas en que mds se hace sentir su necesidad,
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pues la estimacién calculada se ha hecho atendiendo solamente
a las actuales necesidades y a las que se han de sentir durante el
tiempo que se calcula han de emplearse hasta ver realizados todos
cstos planes.

Ligeramente haré la indicacion de las partidas mds impor-
tantes que integran el programa general de gastos.

Establecimiento de doble ¢fa en 5.000 en los 10.000
kilémetros que, aproximadamente, aleanza la via
‘ancha, pues se supone que en las lineas de v'a es-
trecha no se han sentido la necesidad de esta me-
jora, 8 800.000 pesetas kilémetro comprendido en

- en ella los gastos de modificacidn de estaciones,
eteétera...... Ceeeaaaes

Renovacién de via en dichos 10.000 kildmetros con
un presupuesto medio de 50.000 pesetas por kild-

1.500.000.900

metro. c.oovve. - e e . 500.000.000
Sustitucién de puentes......... e e 80.000.000
lnstalacién de enclavamientos. ....... feeiireniare 16.000.000
Estaciones de clasificacidn............ e 325.000.000
Ampliacién de estaciones.........oove vereeeeen 250.000.000
Ampliacidn de muelles y edificioB. . .overvierien e 120.000.000
Construccién de apartaderos para facilitar la circu-

Tl T PP PR 20.000.000
Depdsitos, puentes giratorios, ete........... e 90 000.000
Obros traDBIOS .. evrvrererrstnneriesnsriereeees 100.000.000

SUMA TOTAL....ovvvrenns 3.000.000.000

Este amplisimo programa exige un largo periodo de tiempo
para su realizacién y se ha previsto hace [a'ta unos veinte alios
para el desarrolio completo de este programa.

Desco fijar en esta parte de la conferencia vuestra atencion
acerca de la creencia, muy generalizada 'y extendida, de que tan
pronto se facilite a las Compaiilas medios economicos para des-
arrollar sus planes de ampliaciones quedan resueltas todas las
dificultades, normalizando los servicios, desaparecido los rctra-
$0S..... {Qué grave error!

Es de tal indole el dafio causado con el retraso con quot lle-
gard la solucidn, que ha de pasar mucho tiempo hasta que los
servicios puedan compardarse & los establecidos en 1914, y pode-
mos prepararnos todos los ferroviarios a recibir las quejas de
cuantos hablen con nosotros cuando se sientan defraudados al
comprobar que la anornalidad subsiste, aunque, como es 16gico,
cada vez mds aminorada.

Antes de terminar, y aunque no sea mds que para citarlo, me
ocuparé brevisimamente de un gran problema que no sé si al fin
se tendrd que abordar por los ingenieros espailoles, para facilitar
el trafico de cardcter internacional, aunque mi opinién personal
¢s negativa.

Este problema, que hace muchos afios motivé trabajos, estu-
dios, discusiones y polémicas, aunque ahora no se puede decir,
es de actualidad, no estd muerto; mas bien puede decirse que des-
cansa.

Me refiero al magno problema del estrechamiento de la via
ancha espafiola a la dimensién de la via europea de igual cate-

goria.

Nuestra via es de 0,24 metros mds ancha que ésta, y esta di-
ferencia origina algunos pequenos perjuicios y molestias para el
trafico internacional de mercancias y viajeros al pasar por la fron-
tera franco-espaiiola. : S

Como todo asunto de importancia, acaloré los dnimos, divi-
diéndose las opiniones entre los amigos y enemigos del proyecto..

Hay que reconocer que seduce la idea de la realizacion de esta
trnsformacién, al evitarse con ello los perjuicios y molestias se-
fialados; pero no puede negarse que, cuando friamente se estu-

dia el asunto, se comprueba que las dificultades que el trabajo
representa, el tiempo considerable en que habria de estar inte-
rrumpido el trdfico, o, por lo menos, dificultado, y el importe
cuautioso del trabajo, aconsejan que no se realice.

La mayoria de las opiniones, reaccionando quizd de antiguas
inclinaciones, se pronunci6 en contra del proyecto, especipglmet -
tc después de la publicacion de documentadisimo estudio del
asunto por la mayor autoridad en materia ferroviaria en Espaha.

En este estudio se cvaluaron los gastos que se originarian pov
osta transformacién (no hay que olvidar que cste estudio fué re-
dactado en 1913) en 1.000 millones de pesctas, y no sé cifraban,
por ser de casi imposible determinacién, los perjuicios, dafios y
trastornos experimentados, y se fijaba, al mismo tiempob en
400.000 pesetas ol benelicio anual derivado de la transformacion,

La conlrontacién de ambas cifras no deja lugar a dudas, y

aunque se han discatido ambas tratindolas de apasionadas, nadic’

con verdadero fundamento las ha rebatido y ha hecho otra valo-
racién enfrente de aquélla.

Por lo expucsto estimo que, pot aliora, no ¢ presentard cste
magno problema. '

Os he presentado un cuadro, mejor dicho, un boceto, de las
ocupaciones y trabajos que tiene que realizar un ingeuiero ferro-
viario encargado de «Vias y construcciones»; habréis deducido,
on su vista, que la época actual es una de las de mds intenso
trabajo. ,

.Pero que diréis si 08 recuerdo lo qu+ sobradamente sabgéis y
sequramente 0s habréis lamentado, que ademads de las preocupu-
ciones derivadas de sus trabajos tendrd que abadir Jas ocasioni-
das por las dificultades de todos conocidas para obtener materia -
les oportunamente y en debidas condicioues, a causa, en muchos
casos, de codicias de los fabricantes y vendedores para obtencr
desproporcionados beneficios? En otros, por la insuficiente pro-
duccion derivada del especial modo como actualmente se entien-
de ¢l trabajo, sin quc se preste a su debido desarrollo el intercs
debido para intensificarle, al objeto de suplir las insuficiencias
del periodo que acabr de pasar; no puede olvidarse tampo-
co que una de las causas que origina este deficiente abasteci-
mieuto de materiules es la irvegularidad existente en los trans-
portes, ocasionada, igualmeute, por 1o poderse realizar con opor-
tunidad las obras necesarias; €s decir, que 10s encontramos en-
cerrados en un circulo vicioso que €3 preciso romper cuanto
antes.

;Qué os diré que no sepais igualmente de las dificultades que
se encuentran para hallar obreros para nuestros trabajos?

Es un verdadero problema el aumentar el nimero de obreros
necesarios para conscguir que cualquier trabajo adelante y mar-
che con la debida rapidez; muchas veces ni con ofrecerse crecidi-
simos jornales se logra hallarlos. ‘

.Y de los que se encuentran, desgraciadamente, en qué pro-
porcién estin los que de buena e y con buen deseo quieren tra-
bajar y colaborar en la misién social que a todos nos estd con
fiada? '

Es de esperar, y yo. que soy muy optimista, crco no ha de
tardar, que los obreros, actualmente seducidos y enganados por
falsos apdstoles que son sus verdaderos explotadores, han de pres-
cindir de atender estas predicaciones y trabajar con fe y entu-
siasmo, dindose cuenta del grave peligro en que se pone a nues-
tra Patria si continda la situacion como se encuentra en la ac-
tualidad. v

Cuando unos y otros, altos y bajos, se percaten de esta situa-

¢ién, cuando todos trabajen y sea una minoria insignificante y

dominada, y no dominadora como ahora, la que no produce,
confio en que los. trabajos podrin realizarse mas rdpidamente y
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cou precios o costes no prohibitivos, sino com parables Y propor-
cionados a los medios que a ellos piedan destinarse.

Dios quiera que este momento llegue cuanto antes, y enton-
ces, seguramente, podremos ver una Espaiia rica y préspera,

‘

como por sus medios y elementos naturales puede esperarse, en
vez de una Espaila pobre y mediatizada, como se encontraria si
sus hijos no se diesen cuenta de los graves daflos que la infrin-
gen de continuar por el camino actualmente seguido.

REVISTA EXTRANJER A

El transporte mecanico en las esiaciones de fe-
rrocarril.

El transporte mecénico sc emplea o puede emplearse de ma-
neras numerosas y diversas en los ferrocarriles, ya en los talle-
res, ya en los depdsitos de locomotoras (montacargas de carbén
y de escorias), ya en las estaciones parala circulacién del mate-
rial (carretones, transbordadores o cabrestantes), y para el mane-
Jjo con clasificacién de las mercancias a la partida o a la llegada.

De este wltimo género de mecanismos es del que tinicamente
vamos a tratar ahora, para lo cual resumimos un articulo de
M. A.C., publicado en Le Génie Civil, y en el cual se s guen las
indicaciones dadas por M. Sabouret, ingeniero-jefe de los servi-
cios téenicos de la Compania de Orledns. '

Entre los mecanismos de superficie mas modernos y méas
aplicables debe citarse el carreldn awlomdtico eléctrico, de acu-
muladores cuyo empleo se ha extendido con mucha rapidez en
¢3t0s 1ltimos anos en los Bstados Unidos, primero, lespuéds en
Loglaterra y, durante la guerra, en Francia. Valia préximamen-
te 2.000 ddlares, en Nueva York, a mediados de 1919. Se cons-
truye en los Estados Unidos por varios establecimientos, alguno
de los cuales produce mds de 1.000 anualmente.

Una Sociedad francesa, la Société d’Appareils de transports
et manutention ¢lectriques, ha entregado ya o recibido pedidos
importantes. Las figuras1.* y 4." representan dos ejemplares de
estos carretones portadores, uno el ordinario, el otro provisto de
una pequefia grua.

El bastidor-tipo lleva cuatro ruedas, dos de ellas motoras. Ll
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IMig. 1.*

carretdn es unas veces portador (fig. 1."), y otras veces exclusi-
vamente tractor (fig. 2."); en el primer caso, los acnmuladores
A, A" estan colocados en la parte anterior y debajo del bastidor;
en el segundo, 4, ocupan todo el bastidor dejando solamente
un sitio para el conductor; el bastidor tiene, préximamente,
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Fig, 2.2

»

1 > 2,50 metros. Los acumuladores son gene:almn'e
Edison (hierro-niquel), bien conocido.

Una variedad interesante de este tipo es el carretdén-j o-tador-
elevador (fig. 3.%) que eleva, gracias a su bastidor mévil verti-.

del tipo

calmente, una plancha con ruedecillas cargada de paquetes, y
la deposita en el punto deseado; después, llevando una plancha
vacia, va a volver a tomar otra llena, que ha podido prepararse
en el intervalo. Esta disposicién se ha ensayado con feliz éxito
en la estacién de Paris-Austerliz, de la Compaiifa de Orleaas.
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Fig. 3.2

Cuando el carretén no es mas que tractor, se tiende a darle
la forma de un triciclo, de dos ruedas motoras Y una sola direc-
triz, construceién méas econémica y también mas cémoda; for-
mando una rueda motora, se le puede hacer girar sin casi cam-
biar de sitio. '

El mismo carretén, transformado, viene a ser un carretdn-
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gria (figuras 4., 5." y 6.%), muy a propdsito para cargar y des-
cargar los vagones cubiertos, en cuyo interior no pueden pene-
trar las grias y puentes rodantes ordinarios. Un accesorio casi

- indispensable de este aparato consiste en una sujela-cajas deri-

i
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Fig. 5.2

vada de la tenaza Perdiel, usada en los grandes talleres para ele -
var las piedras de talla sin necesidad de atarlas.

En este aparato (fig. 7.7, el estribo ¢ suspendido del gancho
de elevacidn, levanta los extremos de las palancas acodadas ¢
que se cruzan por encima de su traviesa a; estas palancas 7 estén
articuladas sobre los dos mufiones / de las barras paralelas 4, Los
extremos tienden, por su.peso, a separar de la caja (' las piezas p

.articuladas en /,, sobre las palancas /, ¥y provistas de anchas pla-




