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baiatas y medios de hacer més eficaz la legislacién
vigente. Procedimientos de construccién modernos y
materiales de edificacién. Edificios artisticos o arqui-
tecténicos. Edificios industriales. Reglamentacion de
edificios y su catalogacién. Edificios publicos. In-
fluencia perjudicial de los rascacielos en la belleza de
las poblaciones. Constitucién de las viviendas en las
ciudades-jardin. Enfermedades producidas por la hu-
medad en los habitantes y perjuicios en los materia-
les de construccién; medios de corregirlos. Relacién
entre la vivienda y la salud publica. Estudios com-
parativos de estadisticas. Servicios auxiliares: cale-
faccién, ascensorcs, etc.
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Creo que con la divisién apuntada se da cabida a
todos los factores que integian la complejidad com-
prendida en la palabra «Uibanismon, y que si los en-
cargados de dirigir y organizar el Congreso toman
sobre si el saciificio maximo, y los técnicos espaiio-
les acuden a él con todo entusiasmo y preparacion,
el Congreso serd un modelo y su labor fructifera se
condensar4 en una ley sobre Urbanismo que no deje
nada que envidiar a sus analogas de otros paises, con
lo que se habré dado un gran paso hacia la recons-
titucién material de Espafia y se rebajara el fatidico
coeficiente de mortalidad, oprobio y baldén de nues-
tra patria por su elevado valor.

Jos¢ PAZ MAROTO
Ingeniero de Caminos

Los ferrocarriles locales dle Munguia a Bermeo y de Bermeo
a Pedernales, en la provincia de Vizcaya @

Solucidon radical

Corresponde a la traza nim. 3 del plano general,
que lleva la indicacién de linea gruesa de trazos mar-
cindose los tuneles con la designacién correspondien-
te a cada uno de ellos. Dichas obras son la caracte-
ristica principal de esta variante, estimada como
solucidn radical y preferible a todas las demds para
la explotacién con locomotoras de vapor.

La circunstancia de que se disminuye considera-
blemente la longitud del ferrocarril y, en una nota-
bilisima proporcién, la correspondiente de la linea
a cielo abierto, ademdas de que cabe reducir las incli-
naciones de las rasantes, a las que han de permitir
una importantisima reduccién de gastos en la explo-
tacion y ampliar en gran escala la capacidad de tré-
fico del ferrocarril, todo ello en relacién con la gran
diferencia de longitud virtual de este trazado, han
sugerido la conveniencia del estudio correspondiente
de esta variante, cuya idea general ya fué expuesta
a grandes rasgos en los articulos de la REVISTA DE
OBRrRAS PUBLICAS, en el mes de abril de 1909, ya que
se cuenta con una poblacién importante, puede de-
cirse, en cabeza de linea.

Las caracteristicas de la ley de Ferrocarriles secun-
darios ponian, puede decirse, el veto a tales innova-
ciones, puesto que, dentro de aquellas caracteristi-
cas, los tineles, que son siempre la parte més costosa
de las obras, gravitaban sobre el presupuesto por

(1) Véase el nimero anterior, ‘p{\g’na 73,

kilémetro de ferrocarril en una proporcién no admi-
tida mds que para las lineas generales de via normal.
Es decir, que la ley se hallaba inspirada exactamente
en el mismo criterio que los Consejos de administra-
cién de aquella época, por lo que atafie a la necesi-
dad de que los tdneles sean lo mds cortos posible, a
fin de reducir el importe kilométrico, aunque el nd-
mero de kilémetros a recorrer y su calidad fuera tal
que se cayese en el peligro de la 1uina futura de di-
chas Compaififas, como se ha palpado en la guerra y
en la postguerra. Cuando se aprecié que lo impor-
tante era reducir los gastos de explotacién y aumen-
tar siempre, cada afio mds, los ingresos, con lo que
evidentemente tenia que mejorarse el coeficiente,
obteniéndose mayor producto neto, que es la base del
pago de los intereses y amortizacion de las cargas de
la Compaiifa, y la posibilidad de que el accionista
pudiera pensar en que no tenia en casa papeles moja-
dos, se quiso llegar a la modificacién de las caracte-
risticas de las lineas; pero la crisis de la postguerra
y la persistencia de las inaceptables bases de las dis-
posiciones legales, que fueron dictadas sin pensar
que tan de prisa seria necesario adoptar nucvas nou-
mas, en armonia con la realidad vigente, han sido
las barreras que han cerrado el horizonte de las posi-
bilidades précticas en materia ferroviaria.

Con este preliminar, sin extendernos en nuevas
consideraciones, que nos llevarian mds alld de los
limites de esta breve resefia, nos limitaremos a sefia-
lar las longitudes de los tuneles de esta solucién ra-
dical y el presupuesto global dela misma.

Nim, 1 Noms, 2y3 N""_‘_‘; 4 Nom. H Nam, 6
Llo :ingn Z4 r;; gas SO““';;&’:S?NIO' Ag\lirrcs.-—érucicms Lurgorri-Saitias
Metros Metros Melros Metros Metros
Proyecto aprobado.......... e 365 203 2107 ‘ 370 162,80
Solucién radical. ....... e » » 14 04 496,40 600,51
DIFERENCIAS.. . ..., ..o — 365 — 03 + 1997 + 126,40 + 437,71
SUMAS PARCIALES, . .,.. — 568 4 2 561,11
Metros
Aumento definitivo. ........ e eneaaaes e e e 1993,11
Longitud de los ttineles del Proyecto . ....c.vvvvirrnirvreirareiannens 4 826,40
IDEM DE LOS TUNELES EN LA SOLUCION RADICAL. .. .......» 6 819,51
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Fl trazado de la solucién radical acorta notable-
mente la distancia entre Munguia y Bermeo y mejora
considerablemente las caracteristicas de la explota-
cién, por suavizarse las rasantes. La longitud del tra-
zado que se ha obtenido en esta solucién radical para
todo el ferrocarril es de 20 589,24 m, y descontando
la longitud de los ttneles mencionados, que es de
6 819,51 m, queda para cielo abierto una longitud
de 13 769,73 m, y a base de estos datos se han obte-
nido las cifras relativas a los diversos articulos del
presupuesto global correspondiente, y que figuran en
la columna ntm. 4 del resumen totalizado, con la
sola excepcion de los articulos 3.°, 4.°, 5.%, 7.° y 8.°,
que obedecen ademds a otras caracteristicas (ue no
se han de detallar ahora.

Resumen del estudio para la explotacién del ferrocarril
con traccién de vapor

Resumiendo el estudio de las dos soluciones que
hemos deriominado proyecto reformado y solucidn ra-
dical, y que corresponden a los trazados nimeros 2
y 3, sefialados en el plano general con linea continua
gruesa y linea interrumpida de trazos, respectivamen-
te, como variantes respecto al trazado niim. 1, que es
el proyecto aprobado, se indica a continuacién el
resumen global de los presupuestos correspondientes:
al proyecto-base; a su revision y reduccién, con
arreglo a las prescripciones scfialadas por la Supe-

rioridad; al proyecto reformado, y a la solucién radi-
cal citadas:

Pesctas

Proyecto-base. ... ... .
Proyecto revisado, .. ..
Proyecto reformado. ..
Solucién radical. ... .,

7 366 813,68
10 787 899,77
11 091 200,74
10 939 920,01

I'razado nam. 1.

Trazado ntm. 2.
Trazado nam. 3.

cuyas cifras son las que se han indicado precedente-
mente y figuran en el resumen totalizado de los pre-
supuestos, incluyéndose para todos ellos el material
mouil, con un importe de 634 000 pesetas, del pro-
yecto-base, y de 1 087 800 pesetas para los restantes.

Descontando dicho material mévil, se ha indicado
asimismo otro resumen de los presupuestos por tro-
zos, Anejo nim. 2, conservando los mismos sess figu-
rados en el proyecto-base, para que las comparacio-
nes resulten mds ostensibles, de cuyos seis trozos
corresponden los cuatro primeros a la denominada
primera seccién del ferrocarril secundario, que com-
prende el actual ferrocarril del plan de Munguia a Ber-
meo, y los trozos quinto y sexto a la segunda seccién,
de Bermeo a Pedernales, que no comprendia la esta-
cién de Bermeo, figurada como adscrita a la primera
seccién en su cuarto y altimo trozo, y que es de
otro ferrocarril del mismo plan.

De dichos presupuesto-restimenes por trozos se
indica a continuacién la parte correspondiente a cada
una de las secciones expresadas, como subdivisién
de las anteriores cifras, sin el material mévil,

‘T'razado num, 1..... e e

Trazado niimi, 2., .. ... . i
Trazado minm, 3., .. . i

Proyecto-base. ......
Proyecto revisado. ............ . l
Proyecto reformado. ... ’
Solucién radical ........... e

‘ 1.» geecion 20 geccion

Bermeo o Pedernales

Munguin a Bermeo
4 927 321,09
6 994 363,96
7 297 664,93
7 146 384,20

1 805 492,51
21705 735,81
2705 735,81
2705 735,89

ocupar un lugar preferente, ya que el maximo del

Las cifras correspondientes a la segunda seccion
no han variado, en las soluciones estudiadas, respecto
a las que se indican para el proyecto revisado, ya
que no hay alteracién en el trazado, ni para el pro-
yecto reformado ni para la solucién radical, segin
ha quedado explicado precedentemente.

Lo mismo que en el cuadro-resumen de los presu-
puestos totalizados por articulos en el correspon-
diente a los presupuestos restimenes por trozos, se
han sefialado para cada uno de ellos las longitudes
que vienen a integrar la total de cada trazado, y el
coste kilométrico de cada uno de los seis trozos del
- proyecto, habiéndose refundido en uno solo los tro-
zos segundo y tercero de la solucién radical, cuyo
tiinel de Emerando-Sollube justifica tal conveniencia
v la longitud que por ello le ha sido asignada a este
trozo segundo-tercero de 7 211,87 m.

Presupuestos del ferrocarril eléctrico, por trozos y por
articulos

En la misma forma que para los trazados num, 1

(proyecto revisado), mim. 2 (proyecto reformado)

y ntim. 3 (solucién radical) se han obtenido las cifras
correspondientes a los seis trozos del trazado nim 4,
ferrocarvil eléctrico. Los importes correspondientes

figuran, respectivamente, en la quinta fila de los
presupuestos-resimenes por trozos, Anejo ndm. 2.
y en la quinta columna del Anejo niim. 1, resumen
totalizado de los presupuestos liquidos de contrata,
agrupados por articulos, deducidos de los de cada
uno de los seis trozos de ferrocarril, suprimiéndose
aqui, por no permitirlo la extensién de este trabajo
resumen, el detalle expositivo de los elementos que
han servido de base para obtener las cifras prece-
dentes.

Resumen y conclusién

Concretando definitivamente lo expuesto, se indi-
caré el resumen de la cuestién que ha motivado estas
cuartillas, en el cuadro que a continuacién se inserta:

Gastos de estableci-
miento

Productos netos Lutereses
TRAZADOS > del capital

Pesetas

Peselas Tnnto?or 100
Ntm. 1.—(P. r.)..| 10787 899,77 | 190 979,95 1,77
Num. 3.—(S. r.),.| 10939 920,01 | 259 732,73 2,38
Num. 4.—(F. E.).| 11899 356,88 | 324 283,96 2,72

Se deduce de esta relacién que cualquiera de las
tres soluciones indicadas, en relacién con la situacién
econémica de los ferrocarriles secundarios construi-
dos con la garantia de interés por el Estado, podria
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promedio anual de interés que representaba su pro-
ducto neto, y que correspondi6 al afio 1912 (primero
de su abono), cuando se habian construido 120 km,
acogidos a dicha garantia, fué de 0,90, y que ademas,
segin se aumente el gasto de establecimiento, por
mejora de sus caracteristicas, se obtiene un interés
mis remunerador del capital. '

La concesién solicitada (otorgada y caducada) del
ferrocarril secundario de Munguia a Bermeo y Peder-
nales no era, por tanto, ningtin caso extraordinario
que disintiera de las que habian sido otorgadas ante-
riormente. Antes al contrario, las caracteristicas de
st explotacién prometian que dicho ferrocarril ocu-
paria seguramente uno de los primeros lugares en la
clasificacion, meritoria, por decirlo asi, en el sentido

Anejo nim. 2.

de exigir menor auxilio del Estado, para completar
el interés garantizado al capital de establecimiento,
v, por lo mismo, las resoluciones que fueron adop-
tandose al terminar cada una de las fases de la tra-
mitacion reglamentaria del expediente incoado obe-
decieron al criterio de la mds completa justicia y
equidad.

Es de esperar que le alcancen los beneficios del
nuevo Régimen ferroviario, en cuanto se ofrezca la
cooperacién a que tiene opcion, pues ya se ha visto
que hay un cierto margen de beneficios como pro-
ductos netos de la explotacién, en proporcion tanto
mavor cuanto ms se tienda a favorecer las caracte-
risticas iniciales de la misma y como base de la apor-

tacién mencionada.
José de UCELAY
Ingeniero de Caminos

Presupuestos resiimenes, por trozos, de las soluciones estudiadas.

|
MUNGUIA A BERMEO BERMEO A PEDERNALES
SUMAS
CONCEPTOS TROZO 1.0 | TROZO 20 | TROZO 80 | TROZO 49 || TROZO 5.0 | TROZO 6.0 —
TPesetas Pesetas Pesetas Pesetas Pesetns Pesetas Pesetas

Proyecto aprobado:

PresuPUCSIOS . vt v vvve vt ir st 655 400,63 1240 920,01 | 1712675,70 | 141821585 081 140,00 824 342,03 6732 813,08

Tongitudes (MELroS) . vv v vr v iirerieeriiniris 6 404,23 H 270,45 00,11 310141 3018,27 1 866,90 24 723,43

Costes por KiOMetro. .o v.ovv v viireriennnenss 86 739,40 235 049,00 1358 600,93 457 277,77 825 600,71 441 642,84 272 325,22
Proyecto revisado:

Presupiestos . o oo v v e 703 469,36 177071617 | 2471206,33 | 203007210 || 1461 083,41 | 124405240 9 700 099,77

Tongitudes (metros H 048,50 H 270,45 5058,11 310141 3013,27 1 866,90 24 267,70

Costes por kilometro.,...... 118 14,71 837 102,57 188 503,18 657 756,34 484 882,08 666 873,31 w0 712,37
Proyecto reformado: ‘

Presupuestos. v ovevsiiors TO% 409,30 1 601 398,01 | 2404 003,75 | 2588703,81 N 146108341 | 1244 652,40 10 003 400,74

Longitudes (metros).....v.ov0 s 5 048,50 5270,45 4 TTHTY 3 340,86 013,27 1.866,90 24 232,83

Costes POr KilBmetro v ovvevvr v e iions 118 192,71 205 750,13 Hu 346,27 THT 854, T0 484 882,08 606 673,31 412 803,063
Soluclon radical: Refundidos 2.7 y 3.0

DTESUPUCSLOS 1 4 o4 v e vv e vt e s arnr e rarianeisns 703 469,30 (Longitud L1609 551,82 | 2278363,02 || 146108341 | 124405240 0852 120,01

Tongitudes (MELros). .oy vvcvvv i H 48,00 tinel) 7 211,87 2 548,04 3013,27 1 860,496 20 584,24

~ Costes por KIOMELro, vy vvuvevrvviiiinn 118192,71 4104 678 161,27 801 900,04 484 882,08 606 67,31 478 608,19

Ferrocarril eléctrico:

PrESUPUESLOS o o1 vv vt te e TO3 469,136 1746 919,18 | 211285488 | 201142800 || 1450023,31 | 1 270019,24 0 204 714,063

Tongiludes (IELTOS). ot v i st ire ey 5 048,50 3 834,08 4122,63 3101,41 B 013,27 1 806,96 21 887,75

Costes por KIOMELTO, vy vr v vir e ren s vrins 118 192,71 45D 527,59 512 500,17 648 552,07 481 212,54 (80 200,57 424 653,73
’l'}lectrificnciéu y material moévilie, .o IRERRRRERED) 707 871,00 £56 302,02 400 H42,07 369 067,69 358 579,13 222 168,24 2604 642,25
Total Kilometro.. veuvrvv v vrs FR 237 102,71 574 527,59 631 500,17 707 552,97 0600 212,54 709 260,67 643 654,73

No va incluido ¢l material mavil en las soluciones de traceion por locomotoras ordinarins,

[La ensefianza de la Ingenieria

En el primer nimero de febrero de nuestro colega
Madrid Cientifico se publica un articulo del presidente
de la Asociacion de Auxiliares de la Ingenieria, D. José
Aragén, en el que se renuevan ciertas acusaciones al-
guna vez formuladas, sobre las que no serda ocioso
llamar brevemente la atencion, porque asi lo requiere la
importancia del asunto y porque no conviene que alre-
dedor de él se formen y se acrediten extraviadas opi-
niones,

En este punto, como en muchos otros, suelen provenir
los errores de no fijar previamente los términos que se
discuten, lo que da lugar con frecuencia a la afirmacion
simultinea de las proposiciones mas contradictorias.

“Hay que hacer prictica la ensefianza de la Inge-
nieria’, se dice en todas partes, y es cierto, y a ello se
propende en todas las escuelas del mundo, y el progreso
en este particular es evidente de afio en afio; pero al
mismo tiempo cada vez se reconoce mis la necesidad
de extender y -desarrollar los conocimientos tedricos

profundos, gracias a los cuales progresan todas las téc-
nicas, y, seguin el punto de vista que se adopta, no siem-
pre exento de preocupaciones extraiias a los puros deseos
de mejora de las enseflanzas profesionales, unas veces
se apunta hacia la ignorancia de la vida y de las ne-
cesidades reales y proximas, y otras hacia la carencia
de una cultura técnica superior, sin la cual se ird cons-
tantemente a remolque de los paises que rinden culto
a la originalidad y a la invencion,

Un distinguido ingeniero, ya difunto, resumia la cues-
tién en una frase: “Es necesario mucha préctica, pero
sin descuidar la teoria”; y la férmula seria sin duda
excelente si fuera posible condensar los afanes de una
vida en el corto ntmero de afios de una preparacion
escolar.

No siendo esto factible, fuerza serd ponderar las
ensefianzas, segun el objeto que con ellas sc trate de
conseguir, sin que sea preciso para ello establecer ba-
rreras infranqueables, que no pueden existir cuando se



