Afio LXXL —Nim. 2381 Revista de Obras Piblicas

15 de mayo de 1923.

El ferrocarril de Madrid a Valencia

Utilidad del ferrocarril directo a Valencia.

Desde hace muchos afios preocupa el problema de
reducir la distancia por ferrocarril entre Madrid y el
mar

Los puertos mas frecuentemente utilizados por Ma-
drid estdn separados de la capital por ferrocarriles
cuyas longitudes son:

Alicante.............. 455 kiléometros.
Valencia .......ovvn. 490 »
Santander ........... 503 »
Bilbao............. ... 557 »
Sevilla,..........ovvn 573 »
Barcelona............. 685 »

Natural es que los valencianos, que se encuentran
geométricamente a una distancia de 302 kilémetros,
suspiren desde hace afios por un ferrocarril directo,
ya que con dicha linea resultaria su puerto muy fa-
vorecido sobre todos los demds, consiguiéndose al
mismo tiempo la aproximacién sensible de Madrid
al mar, con gran ventaja para la capital, a la que,
por consiguiente, también beneficiard extraordinaria-
mente el ferrocarril. Tampoco debe olvidarse el in-
terés de Cuenca y la mayor parte de su extensa pro-
vincia, aisladas de Valencia y del mar, a pesar de su
proximidad. »

Antecedentes.

Pero este problema, que en el mapa parece facil
de resolver, se complica sensiblemente por la des-
graciada circunstancia de que Madrid y Valencia es-
tan separadas por la serrania de Cuenca, de acentua-
da y muy irregu'ar orografia.

Asi es que, aunque la solucion mdas rapida, natu-
ral y econdmica pareci6 siempre la de completar la
red actual con un ferrocarril entre Cuenca y Utiel,
los estudios que se hicieron hace treinta afios para
esta linea por los ingenieros Sres. Intilini y Gri-
maldi, primero, y por M. Lamartiniere poco después,
sélo consiguieron trazados con pendiertes de 20 mi-
limetros y curvas de 250 metros de radio y longitu-
des de 148 y 129 kilémetros, respectivamente; es de-
cit, con alargamientos de 52 y 33 por 100 sobre la
distancia geografica de 96,5 kilometros que media
entre Cuenca y Utiel.

No tuvieron, pues, aceptacién esos proyectos.

Creyose entonces que la solucion del directo a Va-
lencia pudiera consistir en faldear por el Sur la se-
rrania de Cuenca, huyendo de aquellas barrancadas
y riscos imponentes, y consiguieron los valencianos
una ley de 1.0 de marzo de 1909, otorgando una
subvencion kilométrica de 60 000 pesetas, mas 15 000
pesetas reintegrables para una linea directa entre

Madrid y Utiel, prescindiéndosz del paso por Cuen-
ca y de su ferrocarril a Madrid.

Presentdronse al concurso correspondiente dos pro-
yectos, llamados de Carbonell y de Isla, y fué apro-
bado el primero, que conseguia reducir la distancia
entre Madrid y Valencia a 371 kilometros, de los que
283 eran de nueva construccion, con 34 kilometros
en rasantes, entre 15 y 20 milimetros.

Mi primera intervencidn.

Dedicado yo entonces a la construccion y estudio
de ferrocarriles, fui consultado acerca de este pro-
yecto, lo que me obligd a reconocer en el terreno
todos los estudios realizados, adquiriendo la convic-
cién de que ninguno de los proyectos conseguia el
objeto perseguido, que, en cambio, podia obtenerse
mediante un ferrocarril complementario entre La
Roda y Valencia, de 176 kilémetros, que permitiria,
con menor gasto que el proyecto Carbonell, la reduc-
cibn sobre aste de 402 kildmetros de longitud vir-
tual.

Para demostrarlo, publiqué en la REVISTA DE
OBrAs PUBpLicas de octubre de 1913 un articulo
documentado, que provoc) agrias y apasionadas po-
lémicas. -

De éstas resultaron que ni el proyecto Carbonell
pudo realizarse, por quedar desiertas las dos subas-
tas anunciadas, ni Valencia acogié con simpatia ni
quiso apoyar mi solucion del ferrocarril comple-
mentario desde I.a Roda.

Estado legal del problema.

Mientras tanto, en 25 de diciembre de 1912 se
aprobd la ley de Ferrocarriles complementarios, in-
cluyéndose entre ellos la linea de Cuenca a Utiel, con
subvencién kilométrica de 60 000 pesetas por kilo-
metro, con anticipo reintegrable de 15000 pesetas
y, en caso necesario, otorgando la garantia de in-
terés de 5 por 100.

Pero obsesionada Valencia por la idea de sus-
traerse a la hegemonia de las Compaiiias del Norte
vy M. Z. A, alas que injustificadamente atribuye el
fracaso de todas las soluciones, e ilusionandose,
ademas, con las ventajas que para su puerto ofrece-
ria una linea directa y propia, consiguié una ley es-
pecial concediendo a un ferrocarril directo entre
Madrid y Valencia iguales subvenciones y garantia
que a los ferrocarriles complementarios.

Anunciados casi simultineamente los concursos
de proyectos para ambas lineas, las Diputaciones y
Ayuntamientos de Madrid y Valencia costearon la
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redaccién del proyecto de ferrocarril directo, enco-
mendandola a un distinguido ingeniero.

Invitado yo por el Ayuntamiento de Cuenca a re-
dactar el proyecto de la linea complementaria de
Cuenca a Utiel, merced a nuevos reconocimientos
y tanteos, encontré una inesperada soluciéon de tra-
zado, lo que me decidié a presentar el proyecto en
el concurso correspondiente.

Ambos proyectos, tramitados casi paralelamente,
fueron aprobados técnicamente por el ministro de
TFomento. Pero no creo ser indiscreto al manifestar
que algunos de los ingenieros que confrontaron am-
bos trazados significaron muy claramente las ven-
tajas que ofrecia el ferrocarril complementario sobre
el directo. ;

Comparacién de los trazados.

Para apreciarlos cumplidamente, conviene un es-
tudio comparativo con el mapa y perfiles longitudi-
nales a la vista.

El ferrocarril directo sigue un trazado casi en linea
recta entre Madrid y Valencia, por lo que prescinde
de los ferrocarriles existentes, atravesando la sierra
de Cuenca por una zona muy abrupta, que le obliga
a alcanzar la cota de I 274 metros, igual a la del
Puerto de Pajares, en Asturias, donde es sabido que
las nieves cortan la circulacién de trenes dias y se-
manas. Ia longitud resulta sélo de 336 kilometros,
en lugar de 490 ue tienen las actuales lineas por Aran-
juez v La Encina; pero, en cambio, es preciso recu-
rrir con gran frecuencia a pendientes de 30 milime-
tros, lo que exige a su vez el empleo de la fraccién
eléctrica.

@ SEGOVIA

Y

VILLALBA ® GUADALAJARA
MabRrId

(L. S, .. [55 [3

SOLeEcas g ORUSTT=TTINN,

Ia solucién de Cuenca a Utiel con mi proyecto
solo necesita construir 122 kiléometros de linea, pues
utiliza para el resto del trayecto las lineas en explo-
tacion de Madrid a Cuenca y Utiel a Valencia. La
distancia total entre Madrid y Valencia resultaria
entonces de 410 kildmetros; pero las pendientes ma-
ximas son en casi todo el trayecto de 15 milimetros,
v solo en unos 20 kilémetros, cerca de Valencia, al-
canzan de 18 a 22 milimetros, por lo que la traccion
puede ser.de vapor o eléctrica. Ademas, el trayecto
por la provincia de Cuenca es mds llano, mas pobla-
do y mads rico que por la linea directa, y sélo necesi-
tamos subir a la cota I 131 metros, es décir, 143 me-
tros por debajo de la altitud méaxima del trazado di-
recto y, por tanto, menos expuesto a las contingen-
cias que las nieves determinan (x).

Esta soluciéon podria acortarse mas construyende
otro ferrocarril complementario de unos 86 kilo-
metros, con inclinaciones mdximas de I5 milimetros
entre Vallecas y las proximidades de I'arancén (ki-
lémetro 68 de la linea de Aranjuez a Cuenca), que he
reconocido y tanteado, con lo que la distancia entre
Madrid y Valencia quedaria reducida a 375 kilome-
tros, que excede solo en 48 kildmetros al ferrocarril
directo,

(1) Observaré, de paso, que mi trazado entre Cuenca y
Utiel, ademas de no exigir sino pendientes de 15 milimetros,
en lugar de las de 20 milimetros que emplearon los sefiores
Intilini, Grimaldi y Tamartiniere, reduce la longitud de esta
linea a 122 kilémetros en lugar de 148 y 129 que, respecti-
vamente, tenian los proyectos de aquellos ingenieros. Esto
demueéstra, una vez mads, la conveniencia de numerosos re-
conocimientos y tanteos antes de emprender un estudio de
trazado. :
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Resumamos estos datos, que pueden compararse
en los perfiles comparados:

Por Cuenca Yor Vallecas,

Iinea

a Tarancén,
. b Cucnca
directa. Uticl. y Utiel,
Distancias entre Madrid
y Valencia ......... 336 km. 410 km. 384 km.
Presupuestosen millones
de pesetas.......... 154 49 83
Rasantes hasta 15 mm . 184 km. 389 km. 363 km,
Idem de 15 a 22 mm. .. 80 » 21 » 21 »
Idem de 22 a 30 mm. .. 72 0 » 0 »

s decir, que casi la mitad de la linea directa ten-
dré inclinaciones superiores a 15 milimetros, de las
que una buena parte de 30 milimetros, mientras que
utilizando la linea complementaria de Cuenca a
Utiel, sélo habrd 21 kildbmetros de rasantes com-
prendidas entre 15 y 22 milimetros.

Objetd de la linea directa.

El problema ingenieril que sc¢ quiere resolver con
la linea directa es obtener la via férrea que per-
mita transportar las mercancias con la mayor eco-
nomia posible y reduzca el tiempo invertido por los
trenes de viajeros.

Pero no hay ingeniero, ni siquiera hombre culto,
(que ignore (ue esto no se consigue solamente con re-
ducir las distancias a recorrer, pues que las curvas, y
sobre todo las pendientes de las lineas, influyen
tanto o mas que las longitudes reales.

Basta el examen comparativo de los perfiles y de
los datos que he resumido para asegurar que con la
proyectada linea directa no se obtendran ninguno de
los objetos (ue se persiguen, ya que las rasantes de
la linea directa no permitiran las grandes velocida-
des que se desean y ocasionaran, ademads, un enorme
gasto de transporte para las mercancias.

Longitudes virtuales.

Para demostrarlo, hagamos un estudio de las longi-
tudes virtuales, que, como es sabido de todos los
ingenieros, son las longitudes que tendrian las lineas
horizontales v rectilineas (ue exijan igual consumo
de trabajo mecanico.

Algunos técnicos pretenden que, tratandose de
traccion eléctrica, no son exactas ni aplicables las
formulas que se han deducido para el trabajo de las
locomotoras.

Pero no puede negarse que el nimero de kilowats
consumidos serd, para iguales velocidades, tanto
mayores cuanto que los perfiles de la linea sean mas
inclinados, aunque se recupere una parte de la ener-
gia en las bajadas.

Interesa, pues, conocer las cifras proporcionales al
trabajo mecdnico que cada uno de los trazados exi-
gird para un tren que lo recorra en los dos sentidos.

Aplicaré las conocidas férmulas y tablas de
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Baum (1), con las que obtengo los siguientes resul-
tados:

Tongitudes Tongitudes Cocficientes
reales, virtuales. virtuales.
Iinea directa ......... 336.km. 1313 km. 3,90
Por Vallecas, Tarancén
y Cuenca a Utiel .... 384 » 1241 » 3,22
Por Aranjuez y Utiel y
Cuenca a Utlel ...... 410 » 1183 » 2,88

De este cuadro se deduce, en primer término, que la
solucion de Cuenca a Utiel, utilizando la actual li-

nea por Aranjuez, es la que resulta con menor lon-’

gitud virtual.

Demuestra, ademas, que serd estéril el gasto que
pudiera invertirse en acortar la linea actual de Ma-
drid a Aranjuez con el nuevo complementario entre
Vallecas y Tarancén (kilometro 68) que he tanteado.

Lvidencia, por ultimo, que el llamado ferrocarril
directo, a pesar de su menor longitud, es el que ma-
yor consumo de energia ha de exigir para el trans-
porte de mercancias y viajeros.

Admitamos ahora (ue la traccién eléctrica no estd
sometida a iguales coeficientes virtuales que la trac-
cién de vapor.

Pero ;dejardn los trabajos mecdnicos, aunque
sean producidos eléctricamente, de ser proporcionales
a los coeficientes antedichos? '

¢Es que las rampas de 30 milimetros no exigirin
18 veces méas kilowats que las rasantes horizontales
y 3 veces mas kilowats que las de 15 milimetros?

Se me afiadira que la energia eléctrica es mas eco-
noémica que la de vapor y que el rendimiento es mis
elevado en los motores eléctricos que en las locomo-
toras.

Pues bien: vamos a demostrar por el absurdo, (ue
cl trazado del ferrocarril directo es econdémicamente
absurdo.

Para ello, vamos a admitir hipotéticamente que el
ferrocarril de Madrid a Valencia obtenga, por arte
de encantamiento, energia eléctrica gratuila.

Sobreprecio de la electrificacion.

Pero no podemos olvidar que la electrificacion de
una linea recarga sensiblemente su gasto de estable-
cimiento.

El coste de la electrificacién de un ferrocarril por
kilémetro, incluyendo el de las locomotoras eléctri-
cas, ha sido calculado por una Comisién oficial de
ingenieros especialistas (2) en las siguientes partidas
(sin contar los gastos de centrales eléctricas o tér-
micas):

Linea trifasica de trans-

porte ... ... . ...l 10000 ptas. ( 4,5 Y% del total)

linea de trabajo ...... 50000 » (22,5 9% - » )

Subestaciones ........ 25000 » (11,0 9, » }

Locomotoras (3)....... 112000 » (51 9, » )

Diversos ............. 23000 » (11 9, » )
Total ........., 220 000 ptas,

(1)  Annales des Ponts et Chaussées, primer semestre 1880,
pagina 455. .

(2) Nada menos que los Sres. Sanchez Cuervo, Prieto y
Burgaleta.

(3) Tos precios de coste de las locomotoras eléctricas y
¢l de las de vapor, a igualdad de peso, estan en relacién de

Para determinar equitativamente el sobreprecio
ocasionado por la electrificacién de una linea, debe
sustraerse el valor de las locomotoras de vapor que
se reemplazan con las eléctricas, teniendo ademas
en cuenta que las eléctricas producen un rendimiento
doble que las de igual peso de vapor. :

La citada Comisién estimé que en iguales condi-
ciones de trafico que el que ha servido para calcular
las cifras anteriores, el valor de las locomotoras de
vapor puede entonces estimarse en 64 000 pesetas
por kilémetro.

Es decir, que el sobreprecio de electrificacion es de
unas 156 000 pesetas por kilémetro.

Trenes de vapor equivalentes.

Aun admitiendo que el interés de este sobrepre-
cio sblo sea del 5 por 100, resulta que la electrifica-

cion de una linea recarga el gasto kilomstrico anual .

en T 800 pesetas. Calculando el precio medio del car-
bon en aquella zona a 70 pesetas, son 111 toneladas
las que pueden adquirirse por kilémetro y al afio,
solo con los intéreses del sobreprecio de electrifica-
cion.

Los consumos medios de carbén por kilémetro-
tren en las lineas del Norte, M. Z. A. vy M. C. P, en
el ultimo quinquenio, han sido, respectivamente,
de 22, 26 y 16 kilogramos. »

Aceptaremos la cifra de 25 kilogramos, de la que
deducimos que con 111 toneladas se podran hacer
al afio 4 400. kilémetro-tren, o sean doce trenes dia-
rios, seis en cada sentido.

Pues bien; la circulacion diaria media en la linea
de Madrid a Alicante, que sirve a los tres puertos de
Valencia, Alicante y Cartagena, es de unos veinte
trenes diarios, antes de las bifurcaciones a estos puer-
tos. No me parece pecar de pesimista al afirmar que
la linea directa de Madrid a Valencia, dedicada ex-
clusivamente al trifico de una zona limitada y de un
solo puerto, quedara perfectamente servida con los
doce trenes diarios que pueden ser arrastrados por
loconiotoras de vapor, con el carbén equivalente al
interés del sobreprecio de la electrificacién. aun en
la hipotesis absurda de que no cueste nada el kilowat.

Lo que evidencia que, por poco que cueste la ener-
gia eléctrica, que exigird saltos de agua o estaciones
térmicas, el gasto de tracciéon por la linea directa,
incluyendo, como es obligado, el interés de la elec-
trificacidén, serd superior al que tendrian las lineas
que utilizaran el complementario de Cuenca a Utiel.

iHuelgan los comentarios!

Velocidades.

Antinciase que el ferrocarril directo permitira ir
de Madrid a Valencia en cinco horas y media, lo que

3 a 1 aproximadamente; las ‘de Pajares, de 78 toneladas,
cuestan 720 000 pesetas; las de 66 toneladas, de Ripoll a
Puigcerdd, se calculan ea 700 000 pesetas. Ias analogas de
vapor costarian de 230 a 300 000 passtas, a razén de 3,60
pesetas el kilogramo, precio de las ultimas locomotoras
compradas a La Maquinista por M. Z. A, '
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equivale a una velocidad comercial de 61 kilémetros,
con explotacion de via tnica. :

Bastenos recordar que el surexpreso de Madrid a
Hendaya, con doble via en casi todo el trayecto, sblo
alcanza una velocidad comercial de 50 kildometros, y
que los expresos de Madrid a Barcelona y Sevilla
sélo tienen la de 45 kilémetros, para comprender
cudn poco razonable es esperar velocidades medias
de 61 kildmetros con un perfil tan acentuado como el
del ferrocarril directo, en el que menudean las ra-
santes de 30 milimetros.

Diganlo, si no, los ingenieros especialistas en ex-
plotacién de ferrocarriles, a cuyas opiniones mas au-
torizadas me someto, y digan también si con el perfil
de esta linea podrd obtenerse alguna economia en el
t ansporte de mercancias, que en definitiva es el pro-
blema que se persigue.

Se objetara que la Compafiia del ferrocarril directo
podra poner tarifas mas baratas; pero si de eso solo
se tratara, seria mucho mas econdémico para el Es-
tado imponer a las actuales Compaiiias de M. Z. A. y
Norte, mediante la indemnizaciéon correspondiente,
unas tarifas especiales entre Madrid y Valencia.

Gasto que ocasionard.

Porque debemos recordar el enorme desembolso_
que ocasionara la construccion del ferrocarril directo.

A los precios actuales, no bajara de 240 millones
para simple via y de 360 millones si se pensara en la
locura mayor de poner doble via. Los intereses anua-
les serian, al 5 por 100, de 12 y 19 millones, respecti-
vamente, '

Pretendia el famoso Sindicato internacional que
el Estado garantizara el 5 por 100 de lo que costara

la linea, a todo evento, cualquiera que fuese el re-
sultado de la explotacion.

Se habla ahora de que las Diputaciones y Ayunta-
mientos obtengan igual concesion.

Admitido el procedimiento, ;por qué no habrian
de pedir igual privilegio Barcelona, Bilbao y Sevilla,
cuyas distancias a Madrid pueden acortarse en ana-
loga proporcién que Valencia, mediante sus corres-
pondientes ferrocarriles directos?

Solucién practica y legal.

* No hay, pues, que pensar en que el EHstado, por
mucha presiéon que sobre él se ejerza, satislaga una
pretensién tan ruinosa, cuyo precedente serfa fu-
nesto para nuestro Erario, ya tan agotado por el
desastre de Marruecos.

Demostrado hasta la saciedad que los 336 kild-
‘metros del ferrocarril directo con sus 240 millones
de pesetas no ofrecera ventaja alguna sobre los
122 kilémetros del complementario de Cuenca a
Utiel,. que solo costard 80 millones, veamos la so-
lucién practica legal que puede darse a este pro-
blema.

Ya sabemos todos que estas lineas no pueden ser
negocios industriales.

Fs, pues, muy probable que, anunciadas las su-
bastas de la concesion del ferrocarril de Cuenca a
Utiel, no habra quien cargue con esa linea aislada,
como 1o lo hubo en las dos subastas celebradas para
el ferrocarril directo, ya que la garantia de interés
no exime a las Compaiiias del posible, casi probable,
déficit de explotacion, en los primeros afios, sobre
todo. :

Pero el Estado puede entonces construir la linea
por su cuenta, como lo ha hecho y estd haciendo
con los siguientes ferrocarriles:

Coste
Kilémetros. en millones.
( Betanzos al Ferrol ... ..ot i e 43 17
Zuera a Olordn ....vvvvi i ? g 30 59
Ripoll a Puigeerdd .........ovvviiiiiyeiinnnnenen Transpirenaicos . 51 64
. Térida a Saint Girons .......... .o S } 195 92
Via ancha .... { Avila g Pefiaranda ....................... PP 69 27
Val de Zafan a San Carlos de laRapita ...t 116 46
Aguilas a Cartagena.............. e e et re et e .. 85 25
Fortuna a Caravaca y Murcia a Mula ................ e . 80 32
" Tinlaces con las bases navales de Cidiz, Cartagena y Ta Carraca.......... 5 2
Ferrol a Gijon (estratégico) ........ e e 321 123
, Puertollano a La Carolina ......... Cierereesar ey e e 14 37
Via estrecha .. ! Salinas a Los Martires ............ E S 41 5
Ofiate a San Prudencio............ “Con adelanto de las Diputaciones . 7 3,5
Vitoria a Estella ................. 3 ? 70 23

Aunque todas estas lineas seran beneficiosas para
el pais, es evidente que muchas de ellas no tendran
la utilidad ni el trafico que puede esperarse del fe-
rrocarril de Cuenca a Utiel, que no sélo arrancara a la
extensa provincia de Cuenca del aislamiento en que
yace, ddndole la inmediata salida al mar, de que ca-
rece, uniéndola al propio tiempo a la hermosa y rica
regién valenciana, sino que aproximara Madrid a su
puerto natural de Valencia.

El Estado podrd sustraerse a la obligacién de

construir por su cuenta y riesgo el ferrocarril directo;
no puede negarse a ejecutar un ferrocarril comple-
mentario de 122 kilémetros, que resuelve el proble-
ma tan satisfactoriamente como aquél.

Y una vez construida la linea por el Estado, facil
serd -confiar su explotacion a las Compaifiias del
Norte y M. Z. A., para las que entonces este ferroca-
rril no seria una carga, sino un aumento de ingresos
para sus lineas de Utiel a Valencia y Aranjuez a
Cuenca.

Madrid, Valencia y Cuenca no pueden pedir mads,
a trueque de pretender un trato de favor injusto y
antipatrioético.

No pueden pedir menos, ya que el mismo Estado
sent6 ‘precedente en otras lineas menos necesarias,
que no han provocado, como ésta, una clamorosa

corriente de opinion. .
J. Euger io RIBERA. .
Profesor de 1a Escuela de Caminos.




