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La electrificacion de los ferrocarriles espafioles’
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Como antes hemos dicho, una de las conclusiones
més importantes de la Comision de Electrificacion
fué la referente al sistema que habia de adoptarse
para la electrificacién de los ferrocarriles espafioles,
sistema que se proponia fuera el de corriente conti-
nua, con escala de tensiones (medias en linea) de 750,
1 500 y 3 000 voltios.

Para llevar a cabo el estudio comparativo entre los
diversos sistemas aplicables a la electrificacién de los
ferrocarriles espafioles, consideré la Comisién que no
podia ni debia enfocarse el problema desde el punto
de vista abstracto de una comparacion técnica de sis-
temas; ni siquiera de una comparacién econdmica
que, para ser verdad, habria de particularizarse en
cada caso.

Se trataba de hacer un estudio de electrificacion
para los ferrocarriles espafioles, y se considerd, por
lo tanto, indispensable y primordial tener en todo
momento a la vista las condiciones especiales que ca-
racterizan la explotacién ferroviaria en nuestra na-
cién, las de las instalaciones eléctricas existentes y
por crear y las relaciones que para el futuro puedan
preverse entre los ferrocarriles y los productores y
distribuidores de energia eléctrica, teniendo en cuenta
que la solucién que se adoptara deberfa ser la mds con-
veniente y desde el mayor nimero posible de puntos
de vista para su aplicacién a la traccion eléctrica de
la mayoria de las lineas cuya electrificacién pudiera
preverse en Espafia.

Es, cfectivamente, cierto que desde el punto de
vista exclusivo del ferrocarril habrd casos en que sea
m4s ventajosa la aplicacién de otro sistema que el que
pudiera adoptarse para la electrificacién en la mayor
parte de los casos restantes. Esta labor de examen de
casos concretos y especiales, aisladamente considera-
dos como problema subjetivo, no es el que se habia
encomendado a la disuelta Comisién; su cometido
era el estudio de un problema mucho mas amplio,
cual es el de la electrificacién de ferrocarriles en rela-
cién con la produccién y distribucion de energia, con
la unificacién de normas que permitieran una orien-
tacién racional, tanto a dicha produccién y distri-
bucién, como a la industria nacional y a los ferroca-
rriles; en una palabra, se traté de sentar las bases
para la solucién de un problema de interés general.

Si se afronta éste con la pequefia altura de miras que
supone la aplicacién circunstancial de la maxima con-
veniencia particular, no ya econémica, sino aun téc-
nica, se llegaria a la ejecucién de un mosaico de ins-
talaciones eléctricas sin conexién, enlace ni inter-
cambio posible.

Ia extensién de esta anticuada teorfa a otros as-
pectos de las industrias que sirven intereses ptiblicos,
y singularmente de los ferrocarriles, conduce siem-
pre, en definitiva, a estados cadticos dificiles de co-
rregir y estarfa en contraposicién con la universal
tendencia de unificacién a que antes hemos aludido.

La eleccién de un sistema determinado para la

1 Véase el niimero anterior, pag. 31.

electrificacién de los ferrocarriles espafioles no cabia
hacerla mas que entre los sistemas de corriente con-
tinua o monofdsica, sin que sean de este lugar las
razones por las cuales no era pertinente tomar en
consideracion otros sistemas o sus combinaciones.

Tl inconveniente mayor y gravisimo que traeria
consigo la adopeién del sistema monoféasico seria la
necesidad de crear una red especial monofésica a baja
frecuencia para el servicio de los ferrocarriles, lo que,
ademas, lleva consigo la instalacién de grupos espe-
ciales en los centros productores de energia, so pena
de acudir a la transformacion de frecuencia en sub-
estaciones rotativas, con lo que de hecho desapare-
cerfa toda ventaja econémica del sistema monofa-
sico dentro de los limites del ferrocarril.

No es menester profundizar mucho para darse
cuenta de los gastos insospechados a que darfa lugar,
fuera de los l{mites del ferrocarril, la solucién de las
lineas especiales de distribucion, a primera vista
muy atrayente.

Por otra parte, serfa preciso examinar en nuestro
caso qué es lo que en Espaila representa o puede re-
presentar la electrificacién de ferrocarriles para que
sea posible enfocar la creacion de una red especial de
suministro de energfa a las lineas electrificadas, pola-
rizando clementos de produccién y distribucién (cen-
trales y lineas), que dedicados a tan exclusivo fin
s6lo pueden tener un rendimiento pequefifsimo, re-
cargando inttilmente los presupuestos de electrifi-
cacién con cifras que pueden llegar a ser tan enormes
que desaparezcan todas las pretendidas ventajas eco-
némicas del sistema monofdsico y produciendo dis-
pendios que, aplicados a lineas generales de distri-
bucién, constituirian inmensos beneficios para los
intereses generales del pais.

Lo que queda en Espaiia por electrificar a duras
penas puede liegar a 2 500 km de lineas, y, aun asi,
no podemos decir que econémicamente, porque en
muchos casos de los que se incluyen en esta cifra
la clectrificacién, aconsejada por razones de diver-
sa mdole, constituiria un verdadero sacrificio eco-
némico.

En el resto de los casos solo se lograréd cambiar el
dinero; eso si, mejorando notablemente los servicios
y llegando a realizar beneficios (sobre todo, pasado el
perfodo de amortizacién de las instalaciones), si el
precio de la energia pudiera irse reduciendo a medida
que se pongan en explotacién nuevas fuentes de pro-
duccién y se vaya completando la red nacional de
distribucién. Ciertamente, no es un camino para esto
la solucién de crear una red propia que sirva los pocos
kilémetros electrificables que en Espafia existen.

La consideracién de lo que puede representar el
consumo de energia en el total de las lineas electrifi-
cadas o electrificables y en relacién con las cifras pre-
vistas para la futura produccién de energia eléctrica
en Espafia, conduce a las mismas consecuencias; di-
cha produccién se cifra para un futuro, que los op-
timistas comsideran relativamente préximo, pero
que el firmante estima ha de requerir el transcurso
de bastantes generaciones, en 15 000 millones de kilo-
vatios-hora anuales, de los cuales, a lo sumo, 450 mi-



46 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

llones, o sea solamente un 3 por 100, podrén ser ab-
sorbidos por los ferrocarriles electrificados.

La pequefia importancia de éstos como consumido-
res de energia no justificaria nunca, por consiguiente,
la instalacién de una red que sélo servird su propio
abastecimiento.

El.mismo despilfarro resultaria al instalar en los
centros productores de energfa grupos exclusivamente
dedicados a la alimentacién de las lineas monofdsi-
cas, ya que las caracteristicas de consumo de energia
en los ferrocarriles y las garantias que a un servicio pd-
blico de esta importancia han de exigirse siempre
obligaria a la instalacién de potencias muy grandes

respecto de la media utilizable y desproporcionadas

en absoluto con el consumo medio de las lineas elec-
trificadas.

Fl precio-base de 6 céntimos de peseta por kilo-
vatio-hora que indica el Real decreto de creacién del
Consejo de la Energia habria, por lo menos, de du-
plicarse. La diferencia de 6 céntimos en kilovatio-
hora para un consumo medio anual de 200 000 kilo-
vatios-hora representa 12 000 pesetas de sobregasto
por afio y kilémetro. La capitalizacién de esta cifra
al 5 por 100 significa 240 000 pesetas por kilémetro,
superior al gasto total de la electrificacién con el
sistema mds caro que pueda elegirse. Pero lo pro-
bable es que a ningtin precio interesara a los produc-
tores semejante servicio, ni con un plazo largo de vi-
gencia de contrato. El riesgo, siempre existente, de
una rescisién reduciria a cero, en obligada amortiza-
cién, todo el elevado capital invertido y que para
nada servirfa ya. Si no hay productores interesa-
dos, no habra Sindicato como el previsto por el Real
decreto antes mencionado, y desaparecerd la primera
y principal actividad de dicho Consejo de la Energfa.

Aun asi, si las electrificaciones previstas estuvie-
ran concentradas en uno o varios grupos de cierta
densidad, serfa todavia posible examinar el problema
de su alimentacién con lineas especiales; pero estas
electrificaciones se encuentran salpicadas por todo
el territorio nacional, resultando, por consiguiente,
mucho mayores las perturbaciones que pudieran ori-
ginarse por la especializacién de los elementos de
consumo y distribucién.

Estas afirmaciones podrdn parecer exageradas a
los que s6lo han oido hablar de la electrificacién como
una panacea para la solucién radical de los muchos
males que afectan a los servicios de ferrocarriles, o a
los que conozcan los resultados de la electrificacion
de la Rampa de Pajares, publicados en un folleto
que la Compaififa del Norte edit6 en su tiempo. Esta
Gltima electrificacién es un caso tinico y especiali-
simo; y en cuanto al resto de lo posiblemente electri-
ficable en Espafia, en su gran mayoria no posee ni
poseerd en mucho tiempo el enorme trafico que en
otros paises puede hacer una buena operacién finan-
ciera de la inversion de los enormes capitales que
exige la electrificacién. :

La electrificacion de Pajares es también un caso
en el que resalta la sumisién de los mejores intereses
de momento de un caso particular a los mas generales
que en lo futuro pueden preverse.

En efecto, el sistema mas indicado para tal caso
particular, habida cuenta de la economia de la ins-
talacién vy de las caracteristicas particulares de ésta
(graficos de trenes constituyendo una malla con
iguales ve ocidades para los trenes ascendentes que
descendentes y recuperaciéon de energia), era el sis-

tema trifasico; sin embargo, se adopté el de corriente
continua a alta tensién, con vistas a la extensién de
la electrificacién a otras secciones de la linea, donde
hubiera sido una equivocacién establecer el sistema
trifasico o instalar lineas especiales o subestacio-
nes transformadoras de frecuencia alli donde po-
dian utilizarse las instalaciones generales ya exis-
tentes.

Tué también otra razén que indujo a la adopcién
de esta clase de corriente la decisién de electrificar
en corriente continua los ferrocarriles de Francia,
Inglaterra, Holanda, India inglesa, Indias Neerlan-
desas, Australia y Dominios del Sur de Africa, o
que en los centros industriales europeos dié lugar a
la creacién de una porcién de fébricas especializadas
en la construccién de material de esta naturaleza.

La adopcién de la corriente continua en Espafia
habfa de permitir que toda esta industria acudiera a
los concursos que se realizaran, y, efectivamente,
asf ha ocurride en los que hasta ahora se han efec-
tuado para equipar algunas lineas en nuestro pafs,
dando lugar a una competencia durisima y, como con-
secuencia, a la obtencién de rebajas muy importan-
tes, que han permitido hacer las adjudicaciones de
material a precios ventajosos, sin detrimento de sus
cualidades técnicas.

Inclinaron también a la Compafifa del Norte a la
adopcién de la corriente continua, en lugar de la mo-
nofasica, las condiciones perfectas en que se lleva a
cabo la recuperacién de energia en locomotoras que
utilizan aquella clase de corriente, resultado que, por
lo menos en aquella época, no era, ni mucho menos,
tan perfecto en las locomotoras monofasicas, donde,
si bien se ha resuelto el problema técnicamente, es es-
casfsima la cantidad de energia realmente recupera-
ble, a causa del bajo factor de potencia con que se re-
cupera; extremos a considerar en ciertos perfiles es-
pafioles, donde es razonable que pretendan aprove-
charse las fuertes pendientes (hasta de 20 milésimas,
o aun mds) para la obtenci6n de energia recuperada.

Otras razones cuya oportunidad no puede desco-
nocerse movieron asimismo el 4nimo de la Compafiia
del Norte al adoptar para la electrificacion de sus li-
neas la corriente continua a alta tensién. Considero,
en efecto, un hecho probable la penetracién en Espaiia
de las lineas de ancho francés, supuesto convertido
hoy dia en realidad, ya que actualmente estan circu-
lando méquinas francesas que toman corriente espa-
fiola entre Hendaya e Irin, y maquinas espafiolas que
consumen energia francesa entre Irdn y Hendaya,y se
han comenzado ya las obras para el estrechamiento de
la linea de Barcelona a San Juan de las Abadesas, con
objeto de hacer trenes directos entre dicha capital ¥
diversos puntos de Francia; se habla también de la
conversién al ancho internacional del ferrocarril de
San Sebastidn a la Frontera francesa, del estrecha-
miento de la linea de Lérida a Saint Girons...

En estas condiciones, hubiera sido un error poli-
tico que la Compaiifa del Norte adoptara en sus li-
neas fronterizas un sistema de corriente distinto al
empleado en la electrificacién de las lineas francesas,
incurriendo, al establecer este nuevo valladar entre
nuestras lineas y sus inmediatas extranjeras, en las
mismas censuras que aun hoy dia se dirigen acre-
mente contra los que, en su tiempo, adoptaron para
las lineas espafiolas un ancho distinto del interna-
cional. ‘

No es tampoco dificil presumir que andlogas razo-
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nes habran impulsado en gran parte el estudio que
para la electrificacién de sus lineas en corriente con-
tinua tiene hecho la Compafifa de M. Z. A.; donde
aquella electrificacién adquiere mas dificultades e
importancia, que es en la region catalana, hubiera,
sin duda, parecido extrafio la adopeion de otra clase
de corriente que hubiera dejado las lineas de dicha
Compaiifa emparedadas entre las de sus dos vecinos,
el Norte v el Midi, electrificadas con corriente con-
tinua.

Aparte de estas mismas consideraciones de carac-
ter general, tuvo también muy en cuenta la Comision
de Flectrificacién, para la eleccién de sistema, la
cuestién del peso especifico de los tractores, bastante
més elevado para los de corriente monofésica que para
los de corriente continua, detalle importantisimo si se
considera la diferencia de condiciones en que se re-
molcan los trenes en otros paises con perfiles llanos
v aquellas en que se ejerce la traccién en la mayoria
de las lineas espafiolas; el peso especifico para esta
clase de material, el peso por asiento en los coches,
asi como el peso por tonelada en los vagones, son pun-
tos importantisimos a considerar en relacién con la
clectrificacion de nuestros ferrocarriles. Ia disminu-
cién de los pesos especificos obtenida recientemente
para el material monofésico es a costa de la conden-
sacion de la potencia en grandes motores, lo que
conduce, por un lado, a las grandes cargas por eje
motor, inadmisibles en nuestro pais, y por otro lado,
el empleo de bielas de transmisién, cuyo empleo no
es tampoco reconendable en Espafia, ya que las
curvas de pequefio radio, muy generalmente emplea-
das en nuestras lineas, determinan caldeos y roturas
frecuentes; estos inconvenientes desaparecen con el
empleo de locomotoras de corriente continua, en
las que existe mucha mayor flexibilidad para la ob-
tencion de una determinada carga por eje a igualdad
de potencia en la locomotora.

En los paises donde se mueven grandes volimenes
de trafico, pueden, sin duda, hacerse instalaciones
dedicadas exclusivamente a unos y otros servicios;
en Alemania, por ejemplo, se emplea Ia corriente nio-
nofasica para los trenes pesados de largo recorrido;
pero se prefiere la corriente continua para su apli-
cacién a lineas dedicadas preferentemente al servi-
cio de cercanias con automotores, para cuyo servicio
es mucho més indicada la adopcion de corriente con-
tinua que la de la monofésica. En Espaiia, donde en
ningiin caso los tréficos actuales o previstos justifi-
can semejantes decisiones, es preciso buscar una so-
lucién con la que pueda hacerse frente tanto a los
servicios de trenes de largo recorrido, como a los ser-
vicios de cercanias; tanto a los servicios de las lineas
de mayor trafico, como a aquellas donde el trafico es
Aébil; y en este aspecto la corriente continua pro-
puicsta, con su gradacion de tensiones, satisface ple-
namente las necesidades generales en todas y cada
una de las lineas espafiolas cuya electrificacion es
dable prever.

Si de estas razones de indole general descendemos a
las especiales, econémicas y técnicas, es evidente que,
en cuanto a estas tltimas propiamente estudiadas,
nada tienen que echarse en cara ambos sistemas; tan
perfecto es el uno como el otro, si bien cada uno tiene
su campo especial de aplicacién; y en Espafia le
tiene mayor el de corriente continua, como lo prueba
la orientacién més o menos intuitiva seguida hasta
ahora en las electrificaciones espafiolas y que da lu-

gar a que hoy dia existan en Espaila 1 300 kiléme-
tros de lineas electrificadas con corriente continua a
varias tensiones y solamente 89 kilometros electrifi-
cados con corriente alterna, trifdsica o monofésica.

El sistema de corriente monofasica tiene una apli-
cacién definida por razones técnicas: es aquélla en
que sea necesario el remolque de trenes muy pesados
(5 000 6 mas toneladas, como sucede en el caso del
Virginian Railway, en los Estados Unidos de Amé-
rica del Norte), por lo que las intensidades correspon-
dientes serian muy dificiles de captar en servicio nor-
mal con el empleo de corriente continua; y tiene tam-
bién otra aplicacién definida por razones econdmicas,
y es cuando el trafico sea tan reducido que el mate-
tial motor necesario sea muy escaso y, por consi-
guiente, su mayor coste esté con creces compensado
con el menor coste de la instalacién fija, mientras
que el alejamiento de las subestaciones disminuye su
costo vy las permite trabajar con aceptable factor
medio de carga.

Fuera de estos casos extremos, la aplicacién del
sistema de corriente continua es general, ¥, como he-
mos dicho, se adapta en sus tensiones de 750, 1 500
y 3 000 voltios a todos los casos de traficos mds co-
manmente encontrables tanto en Espafia como en
Furopa.

En las lineas de trafico medio tiene su mejor in-
dicacion; Italia, pafs cuyas lineas presentan gran se-
mejanza con la mayorfa de las nuestras, asi lo ha
comprendido, sin duda, y emplea la corriente con-
tinua a 3 000 voltios en las nuevas electrificaciones,
cuando mucho mas facil le hubiera sido el empleo de
la corriente monofésica, por tener ya construidas re-
des a baja frecuencia y centrales especializadas para
la traccién.

Ean el terreno puramente econoémico, la ventaja del
sistema monofasico reside, segin sus propugnadores,
en su gran economia de instalacién, comparada con
ol de corriente continua; hora es ya de deshacer este
equivoco, sobre todo en lo que atafie a las lineas cu-
yas condiciones de trabajo son las que se dan en la
mayoria de las que en Espafia son electrificables.

Se han barajado con frecuencia en este asunto mu-
chos tantos por ciento, con resultados eminentemente
erréneos, porque no se ha procedido con arreglo a la
realidad y a la practica. En un caso de condiciones
medias de trafico, como repetimos, es el de la mayoria
de las lineas que en Espaila pueden electrificarse; por
ejemplo, la de Alsasua a Itin, de la Compafiia del
Norte (electrificada con corriente continua a 1 500 vol-
tios), las lineas de contacto representan un 40 por 100
del coste total de la electrificacion; las subestaciones,
un 10 por 100; el material motor, un 45 por 100 y
un 5 por 100 las obras accesorias. '

La instalacién de una linea monofisica redaciria
el cobre necesario en un 80 por 100; pero como el co-
bre instalado en la linea de corriente continua s6lo
alcanza un 25 por 100 del total presupuesto de
ésta, la economia obtenida por este concepto en el
presupuesto de la linea serfa de un 20 por 100. Ta
mayor parte de dicho presupuesto lo absorben los
gastos de conservacion general, trenes de trabajo ¥
montaje, los que no habrin de variarse sensiblemen-
te para uno y otro caso; es mayor, en cambio, el
coste de gran parte del material eléctrico y menor el
de los postes y sus cimentaciones.

La consideracién de estas dltimas partidas podré
introducir una economia suplementaria de otro
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15 por 100 con el empleo de la linea monofésica, lo
que en total supone un ahorro del 35 por 100 res-
pecto de la linea de corriente continua; esto, a su vez,
representa un 14 por 100 de economia en el presu-
puesto total de la electrificacion.

Suponiendo que las subestaciones sean de pura
transformacién y no de conversion, se realizaria en
ellas una economfa del 30 por 100, que representa
gn 3 por 100 del presupuesto total, la partida de
ahorro que produciria el empleo de la corriente mo-
nofasica se cifrarfa en un 17 por 100 del presu-
puesto.

El sobreprecio de instalacién con la corriente mio-
nofasica corresponde al material motor y puede va-

riar del 10 al 20 por 100 para una locomotora de -

caracterfsticas andlogas a las necesarias, con co-
rriente continua, y del 15 al 25 por 100 para los co-
ches automotores; en promedio debe tomarse un
14 por 100 para todo el material motor, lo que re-
presenta un aumento del 6 por 100 en el total pre-
supuesto, con la hipétesis favorable hecha respecto
a las subestaciones.

Tn la partida de gastos accesorios de la electrifi-
caci6n es muy importante el referente al traslado de
las lineas de comunicaciones telegraficas y telefé-
nicas. Es evidente que este gasto es muchisimo ma-
yor con el empleo del sistema de corriente monofa-
sica, que determina una zona de interferencia muy
grande, dando lugar a la adopcién de medidas de
proteccién de elevado coste; estos gastos no son ne-
cesarios con el empleo del sistema de corriente con-
tinua, pues, como se ha observado en las electrifica-
ciones de esta mnaturaleza, las perturbaciones origi-
nadas en las lineas de que se trata, afectas al servicio
del ferrocarril, son muy tolerables y no llegan nunca
a perturbar dicho servicio,

Esto no quita para que en algunos pafses y por
otras razones, entre ellas las de llevar paralelamente
a las lineas electrificadas con corriente continua las
lineas de alimentacién con corriente trifdsica a alta
tension, se haya creido necesaria la separacién de las
lineas telegraficas y telefénicas de la explanacion del
ferrocarril, especialmente en lo que se refiere a las
lineas de comunicaciones piblicas y del Estado. Las
perturbaciones realmente sentidas por efecto exclu-
sivo de la.corriente continua sonm, efectivamente, de
cierta importancia para estas lineas generales de
comunicacién, con servicio muy recargado, lo cual no
impide que en algunos casos, tanto en el extranjero
como en Espafia, se hayan llegado a sentir los efectos
perniciosos de la corriente continua antes de puestas
en tensién las lineas de trabajo»; indica esto, sin duda,
cuénto de ilusorias tienen a veces las perturbaciones
que en muchos casos se achacan a la corriente de
traccién. Sea lo que fuere, el aumento de gastos que
traeria consigo el empleo de la corriente monofasica
es pot este concepto muchisimo mayor y alcanzaria,
por lo menos, a un 5 por 100 del total del presu-
puesto.

Nos encontramos, pues, que, en resunien, la eco-
nomia total en favor del sistema de corriente mo-
nofasica oscila alrededor de un 5 por 100; economia,
como hemos dicho, variable con el trifico de la li-
nea y que tiende a disminuir a medida que aumente
éste, si no es posible hacer trenes de gran tonelaje.
Pero aunque estos datos sirvan para dar una idea del
orden de las citadas economias, hemos de repetir que
somos enemigos de barajar tantes por ciento; si este

estudio comparativo se encuentra interesante, habra
de hacerse muy a fondo 'y partiendo de proyectos de-
tallados en los que queden servidos los traficos con
iguales garantfas, empleando precios reales obteni-
dos en otras electrificaciones recientesy proscribien-
do los deducidos de anteproyectos méds o menos teori-
cos. Deberén después estudiarse los gastos de explota-
cién (en cuanto se refiere al material tractor, mas
elevados con el empleo de corriente monofésica por el
mayor consumo de energia como consecuencia de su
mayor peso v de sus mayores gastos de conservacién),
los rendimientos de las instalaciones y, en su caso, el
coste y gastos de explotacién de las lineas.monofésicas
(v cuando hayan de crearse los de corriente trifdsica
para alimentacién de las subestaciones de corriente
continua la carga que supone el menor aprovecha-
miento de aquéllas, y que en cuanto a los gastos de
transmisién representan un sobreprecio del 40 por 100
en el coste de la energfa, gravada también por un 30
por 100 de aumento en las centrales con generacién
mixta), v el coste de la instalacién de centrales mono-
fasicas o de subestaciones convertidoras especiales,
prescindiendo ya de'la estimacién econémica de las
mayores garantias que para el servicio pueden ofre-
cer las redes generales de corriente trifdsica.

Si a esto se afiaden las perturbaciones de orden
general que la futura adopcién de la corriente mono-
fasica acarrearia a la explotacién de los ferrocarriles
y el dafio que se inferiria a la economia general del
pafs, no es dificil deducir la secundaria importancia
de las economias que en algunos casos pudieran ha-
llarse, en los gastos puros de primer establecimiento,
con la adopcién del sistema de corriente monofésica.

Las electrificaciones son evidentemente caras, den-
tro vy fuera de Espafia, cualquiera que sea el sistema
de corriente empleado; tanto, que mirado desde un
punto de vista general, puede afirmarse que la eco-
nomia no es patrimonio de un sistema ni de otro y
que su aplicacién debe ser, y ha sido, en todas partes,
cuestion de oportunidad. Razones econémicas son las
que motivan la lenta progresién de la electrificacion
en todos los pafses, ya electrifiquen con corriente
continua o con corriente monofésica; si alguna cla-
ridad, algo mas que la engafiosa media luz a que an-
tes hemos aludido, alumbrara este terreno, a ella se
hubieran dirigido los esfuerzos de todos los paises
interesados en el trancendental empefio de la elec-
trificacién de sus lineas de ferrocarriles.

Asi, pues, v como resumen de todas estas consi-
deraciones, destaca, repetimos, la del interés general
del pafs, estrechamente ligada, a nuestro juicio, a
la adopcién de un criterio dnico que responda a
las necesidades de orden general y no de casos par-
ticulares, teniendo siempre en cuenta que, si es na-
tural que se encuentren circunstancias en:las que hu-
biera sido més econémico y mds indicado el em-
pleo de otra clase de corriente que la continua, en
todo caso se hace necesario considerar, juntamente
con otros intereses ptblicos de importancia grande,
los de la mayoria de las lineas y no de los casos es-
peciales, y que, como vulgarmente se dice, «lo me-
jor es enemigo de lo bueno».

Para terminar, y como estado o situacién de hecho,
seflalaremos que la solucién’ de electrificar por co-
rriente continua es apadrinada por las Compafiias
ferroviarias, por los comstructores de magquinaria
eléctrica, incluso aquéllos que poseen la méxima ex-
periencia en la traccién por corriente monoféasica, y,
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finalmente, por los productores de energia eléctrica.
Todas estas representaciones tienen su convencimien-
to formado de modo inquebrantable, y preciso es con-
fesar que son los mas interesados en una acertada
solucién. Las dudas han surgido, exclusivamente,
en el organismo oficial encargado de desarrollar eje-
cativamente el programa de electrificaciones ferro-
viarias, desarrollo que, segtin el Real dcereto que dié

vida a aquel organismo, habria de basarse en el infor-
me y propuesta de la extinguida - Comision.

Bajo su exclusiva responsabilidad, el firmante de
este articulo se aventura a hacer una prediccién
basada en el aforismo francés ¢si expulsais lo natu-
ral, vuelve al galopes. Es decir, que las electrifica-
ciones ferroviarias espailolas se haran con corriente

continua. O no se hardn. _ .
L. SANCHEZ-CUERVO
Ingeniero de Caminos

Los servicios eléctricos de la Exposicion

Internacional

e indudable interés cuantas instalaciones mues-
tra esa Exposicion a quienes la visitan, maxime
cuando algunos, por no decir una gran parte, de
los visitantes llevan el prejuicio que, poriley, de con-

Fot. 10 Entrada a la Exposicién, En latorre de la derecha esté el cuadro
general de mando a distancla para el camblo de colores de la Avenlda
Marfa Cristina, Plazas escalonadas y fachada del Palacio Nacional

trastes, nos resulta actualmente beneficioso, de nues-
tra estatizacién—como juicio méis favorable—, dos
instalaciones puramente nacionales, independiente-
mente del caracter de la Exposicién, resultan para la
mayoria de ellos las mds destacadas: el conjunto de

Fot. 2%  Avenida Marfa Cristina

recuerdos y bellezas arquitecténicas, acumulado en el
Pue_l?lo Espafiol, y el alarde de arte, técnica y eje-
cucién, presentado en las iluminaciones y juegos
de aguas, ya que, para la concepcién de éstas,

de Barcelona

muchos de los elementos de su construccién, ¥y
en definitiva su agrupacién en un conjunto tnico
hasta el dia, podemos muy orgullosamente recla-
mar la paternidad exclusivamente nacional, con-
tribuyendo con ello a demostrar (tal vez con sin-
gular éxito por su cardcter espectacular), junto con
ol alarde econéniico de la apertura simultdnea de
dos espléndidos Certamenes (con sus multiples de-
mostraciones de diversas actividades nacionales), que
si nuestro pasado mnierece el abolengo que demues-
tran las soberbias exhibiciones del Palacio Nacional.
asi comio las instalaciones de la Plaza de América
del Certamen sevillano y otras tantas, logradas sin
reducir apreciablemente el patrimonio repartido por
toda la Nacién, no es tampoco despreciable nuestro
presente, ni se nos puede tachar de extremadamente

Yot, 3. Gran surlidor

optimistas si aspiramos y auguramos un no memos
espléndido porvenir.

Y por considerarlo de posible interés, ya que una
de las modernas caracteristicas es la invasién de
la técnica en los campos mas alejados de ella, at
parecer del profano, damos a continuacién una so-
mera idea de estas instalaciones, gracias a la ama-
bilidad del jefe de estos servicios, el ingeniero in-
dustrial Sr. De Lasarte, e ingenieros a sus 6rdenes,
que nos suministraron cuantos datos solicitamos y
nos acompafiaron en nuestra visita a las instalacio-
nes, avalorandola con completisimas explicaciones.

Dadas las caracteristicas del consumo de energia
eléctrica (instalacién de una gran potencia—45 000 ki-

lovoltios-amperios instalados—de duracién muy im-
precisa y coincidencia de los maximos de consumo




