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de terrenos convenientemente situados, excluyén-
dose el sistema de lechos bacterianos. El procedi-
miento biolégico-natural se completa con la cloracién
de las aguas residuales previamente a su clarificacién,
con el fin principal de aumentar las condiciones hi-
giénicas de la instalacién y eliminar los malos olores
y las moscas, lo que se consigue en absoluto.

La mortalidad en Berlin fué de 11,7 por 1 000 ha-
bitantes en el afio 1928.

Al visitar las instalaciones sanitarias descritas no
pude dejar de acordarme de las ciudades de Espafia.
Segin el Anuario Estadistico del Ministerio de Tra-
bajo, la mortalidad fué de 18,7 por 1 000 habitantes
en Madrid en el afio 1927, 19,5 en Barcelona, 27 en
Sevilla, 31 en Gerona y 31,3 en Zamora. Estas ci-
fras, que indican un indiscutible progreso en las con-
diciones sanitarias de Espaiia, ciya mortalidad nie-
dia es de 18 por 1 000 comparable con las de Francia
e Italia (17,7 y 16,6), indican, sin embargo, el camino
que queda por recorrer en el aspecto sanitario, pues
las grandes ciudades de Espafia y sobre todo Madrid,
pueden lograr, por sus condiciones naturales, cifras
de mortalidad andlogas a las de Inglaterra y Suiza
(12,2) en cuanto los problemas sanitarios de abaste-
cimientos de aguas, urbanizacién, vivienda y cul-
tura fisica estén resueltos. Madrid, que cuenta con
un abastecimiento de aguas de los mejores de Europa
y una configuracién topografica que facilita el sa-
neamiento, puede ser la ciudad de menor cifra de
mortalidad de Europa Occidental y una de las de menor
mortalidad de Europa. En Madrid se ha reducido
la mortalidad por fiebre tifoidea a 69 casos en el
afio 1929 (datos del Ayuntamiento), que para una
poblacion de 809 345 habitantes corresponde a 8,4
por 100 000, cifra comparable a las de las grandes
ciudades europeas e inferior a la de muchas ameri-
canas; y sise deducen los casos importados, segura-
mente se acercara o serd inferior a la cifra record.

Si este ha sido el resultado del perfeccionamiento sa-
nitario del abastecimiento de aguas, analogo resul-
tado cabe esperar de la mejora sanitaria en otros
aspectos, depuracién de aguas residuales, vivienda
y cultura fisica. Muchos Ayuntamientos de Espafia
aspiran, para la resolucién del problema del sanea-
miento urbano, a una solucién ideal, sin pensar en
que aspiran a una solucién utépica. Pueblos donde
el «todo a la alcantarillar se encuentra sustituido por
el «todo a la callen, tienen proyectos de saneamiento
con depuracién, lechos bacterianos, cienos activados,
ctcétera; a todo aspiran mientras la realidad se re-
duce al «todo a la calley; en estos casos lo necesario
es la red de alcantarillado, alejar las aguas negras,
aunque no se depuren. Establecido el alcantarillado
procede ir implantando la continua mejora del efluen-
te urbano seguin las condiciones locales.

B In cuanto a las ciudades que tienen alcantari-
llado y carecen de toda depuracién, como sucede
en Madrid, donde el rio Manzanares, en las inmedia-
ciones del puente de M. Z. A, es en verano un pes-
tilente foco de infeccion, es preferible verter las aguas
negras simplemente clarificadas a verterlas con to-
das sus materias sélidas en suspensién, que, ulterior-
mente, forman bancos pestilentes de fango en el
rio; una mejora del procedimiento es la cloracién
de las aguas negras, previamente a su clarificacion,
y el ideal es la depuracion final del liquido, previa-
mente clorado y clarificado. Querer que una ciudad
que carece de la mds elemental instalacién depura-
dora pase de golpe a la méaxima perfeccién, es absurdo,
antieconémico y probablemente los resultados de-
jarfan mucho que desear. Un plan de mejora suce-
siva como han hecho las ciudades hoy mds avanzadas,
donde a lo utilizado se vayan adaptando las conquis-
tas de la técnica sanitaria, es el tinico camino que
puede conducir eficazmente a la implantacién del
servicio.

Ramén MONTALBAN
Ingeniero de Caminos

Los ferrocarriles del Norte de Espaiia
y el problema del “Hinterland de Bilbao”

Indice sintético del cuestionario que motiva estas
breves ideas

Se comprende perfectamente que los anhelos del
Comité, designado por las fuerzas vivas de Vizcaya,
Alava y Navarra, de las que marcha en vanguardia
la Cdmara Oficial de Comercio y Navegaciéon de
Bilbao, tiendan a resolver a la mayor brevedad, o
encarrilar debidamente por lo menos, el grandioso
problema que puede denominarse del «Hinterland
de Bilbao», o sea ¢l enlace del puerto y ria de la ca-
pital de Vizcaya y de los grandes establecimientos
sidertirgicos, navales e industriales, emplazados en
sus margenes, con el interior de Espafia, y en particu-
lar, con los centros agricolas de-Alava y Navarra,
a cuyos productos debe darse salida por el puerto
exterior del Abra para todas las partes del mundo.

Y aunque estoy seguro de que todo cuanto pueda
relacionarse con ello se halla hace tiempo en maduro

estudio del referido Comité, incluyendo para su la-
bor la dificil cuestion financiera del problema en
los tiempos actuales, en el sentido de que ha de ten-
der a arbitrar los recursos necesarios para esa gran
obra del Hinterland, aimonizando los diverses in-
tereses creados en materia ferroviaria, séame permi-
tido aportar (si se estimase como aportacién) mi
pequeiio grano de arena, ordenando todo lo posible
las ideas que pudieran ser el germen resolutivo del
problema mencionado en cuanto a su aspecto técnico
solamente se refiere.

Antecedentes del problema y sus bases arménicas

Es notorio que hace muchos afios se estd deba-
tiendo la conveniencia légica de utilizar los puertcs
del mar Cantdbrico para el trafico de exportacién
e importacién de la zona Norte de Espaiia en sus re-
laciones con Leén, Palencia, Burgos, Soria, Logro-
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flo, Navarra y Alava, siguiendo el orden ciclico de
Oeste a Lste, de las que se hallan internadas, apro-
vechandose los puertds de San Esteban de Pravia-
Avilés, Musel-Gijon, Santander, Bilbao y Pasajes,
en el correlativo orden mencionado, y que por lo que
afecta al puerto de Bilbao, cuva importancia se ha
significado particularmente después de la dltima gue-
rra civil al intensificarse el trafico de minerales de
hierro de Vizcaya, de aceptacion mundial por su ex-
celente calidad, se han hecho numerosos tanteos y
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estudios de ferrocarriles, tanto de via normal como
de via de un metro, para salvar la divisoria canté-
brica, con el trazado de minimo gasto de estableci-
miento y de explotacién de la linea.

Se han estudiado anteproyectos v hasta redactado
proyectos para traer la via estrecha por Aramayona
a Arrizola o Elorrio, empalmando con los Ferroca-
rriles Vascongados por Ochandiano Dima y el Valle
de Arratia con el mismo objeto, por Ubidea y el
mismo Valle de Arratia para seguir por Ceberio a
Miravalles, a empalmar con la via normal, Yy, por

~CroQuis i -
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ultimo, todos conocemos en Vizcaya el ferrocarril
Vasco-Castellano, que arrancando de las minas de
Monterrubio y Villasur de Herreros y siguiendo en
la provincia de Burgos por el Valle de Losa, pasaba
sobre Orduiia, rodeando el Valle por el Oeste, para
tomar el Valle de Ayala y ganar por Arceniaga y
Gordejuela la cuenca del Cadagua, en Sodupe, llegan-
do, finalmente, a la estacién proyectada en Bilbao,
en la Vega de San Mamés, habiendo salvado las
estribaciones finales que arrancan de Ganecogorta con
un tiinel bajo Cobetas (Monte Arrdiz).

Pero es evidente que, por lo menos para la
via normal, la solucién mds econémica en gas-
tos de establecimiento y de explotacién es la
que, corrigiendo lo que hoy ya se aprecia comio
defecto de origen, el trazado entre Izarra y
Areta, de la linea de Tudela a Bilbao, ha de
acortar en 20 km, aproximadamente, la distan-
cia entre Miranda y la capital de Vizcaya, v
acerca de cuyo trazado posible se va a dar
una breve idea, teniendo a la vista los croquis
ntimeros 1 y 2, que van unidos a estas lineas.

Mas antes de entrar en la descripcién cita-
da, hemos de sefialar un detalle que puede de-
cirse motiva la actualidad, mas o menos pro-
xima, de la realizacién de la variante que pro-
pugnamos, ya que ademds resulta una base
arménica de enlace de esfuerzos econémicos
mancomunados entre Vizcaya y Alava y hasta
Navarra, toda vez que en los planes del Consejo
Superior de Ferrocarriles se halla consignada
la realizacién del ferrocarril de Vitoria a Izarra,
cmpalmandose de este modo las capitales de las
dos primeras provincias, que hoy se hallan
separadas por ferrocarril con una distancia de
137 km, por el rodeo que obliga Miranda, y re-
duciéndose, con ello solamente, dicha distancia
a 98 km, o sea en mds de 28 por 100 de la ac-
tual mencionada.

Y si agregamos a esta reduccién de 39 km en-
tre Bilbao y Vitoria los 20 que aproximadamen-
te puede motivar el trazado «lzarra-Areta» por
el Valle de Orozco, en vez del largo recorrido
actual, con la vuelta de Ordufia, ya resulta-
rian 59 km de menos, o sea mds del 43 por 100
del recorrido actual de 137 km.

Bilbao reduciria a su vez la distancia a Mi-
randa en esos 20 km, o sea un 19 por 100 de
la distancia actual de 104 km entre ambos
puntos.

Variante que se indica

Observando que el trazado construido hace
mas de sesenta afios para el ferrocarril entre
Bilbao y Miranda tiene un tramo de escasa
pendiente entre Areta y Orduifia, que se tradu-
ce en tiempo y terreno perdidos a los efectos de sal-
var la divisoria para ganar la cuenca del rio Bayas,
en la provincia de Alava, y que precisamente en
Areta se incorpora al rio Nerva (verdadero nombre,
del que erréneamente llaman Nervién, hasta su na-
cimiento sobre el Valle de Arrastaria), el rio que baja
por el valle de Orozco y se le conoce con los nombres
de Gorbea y Altube principalmente (Nervién segun
los pueblos del Ayuntamiento de Lezama de Alava),
cabe pensar en utilizar este Valle de Orozco para des-
arrollar el trazado de una variante empleandose en
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clla una rasante que hoy no hay inconveniente en
adoptar para la traccién eléctrica y en la que no
podian pensar los ingenieros que estudiaron el ferro-
carril de Tudela a Bilbao hace setenta afios, en que,
ademds, era forzoso pasar la divisoria con el tiinel
mds corto posible. El hecho de

que el tunel de la divisoria

para dicho ferrocarril sélo tiene

3756 m de longitud, denota cla- o~

ramente el esfuerzo técnico que
realizaron aquellos ingenieros
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plenas «Gradas de Altube», desarrolldndose después el
trazado en toda la longitud necesaria, pues asi como
la bajada a Orduiia tiene para ello el anfiteatro que
rodea el valle de Arrastaria, asi también, por la
margen derecha del rio Altube (o Nervién, segtin los
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que consiguieron empalmar la
alta meseta de Alava con el
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Valle de Arrastaria empleando
una rasante maxima de 1,23
por 100 de inclinacién y sin
tener que recurrir a un tdnel
largo, que ya en la actualidad
no preocupa a los explotado-
res de ferrocarriles.

En el croquis nimero 1, se o
hace la indicacién del trazado, S~
partiendo la variante, en el pue- el
blo de Andagoya, entre Zuazo Unza
¢ Izarra, siguiendo la cuenca
del rio Bayas (que el actual
trazado abandona) hasta llegar
bajo Murguia, en el pueblo de
Vitoriano, del Ayuntamiento
de Zuya, en donde empalma-
ria con el ferrocarril de Vito-
ria a Izarra, con una estacién
importante de clasificacién de
trenes, para dirigirse después
hacia el Noroeste a atacar la
divisoria bajo las «Gradas de
Altubes, que forman la estri-
bacién de enlace de los montes
de Guibijo con el Gorbea, y, al
propio tiempo, la divisoria mas
baja entre el Cantdbrico y el
Mediterrdneo, en esta zona de
la provincia de Alava.
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da del terreno, en el actual tu-
nel entre Izarra y Gdjuli, a
cuya salida viene a cruzarse el
1o, que salta alli imismo, en
fuerte cascada, para dirigirse
hacia Ciérroga y Barambio,
Pueblos de los Ayuntamientos
de Zuya y Lezama (Alava).
Dicho tunel, de unos 5 km de longitud, pudiera iniciar-
Se entre los pueblos de Murguia y Ameézaga, del Ayun-
tamiento de Zuya (Alava), en las proximidades del ki-
19metr0 21 de la carretera de Vitoria a Amurrio, sa-
liendo hacia el kilémetro 27 de la misma carretera, en

Farrocarril CoNSHrUIdo e o o™ S
Carrcheras Constiruidas mes= e am o= .

. . Rios y Arro '~
dignos convencionales q o8 Y Arves |~
R Solucion principal a3 g
. Vd”"”hz‘mras SOIUCIONES _ivri = Goesrre pomrmm

~DETALLE 0e VARIANTE

pueblos que recorre), cabe utilizar los numerosos
afluentes y barrancas en laderas suaves y especial-
mente la del afluente principal conocido por el nom-
bre de rio Amauri, que afluye al Altube, en San
Juan de Ibarra, capitalidad del Valle de Orozco.
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Cifras aproximadas

Cabe, desde luego, ‘sefialar algunas cifras relacio-
nadas con longitudes y pendientes, susceptibles de
utilizarse como bhases para un primer tanteo de esta
rectificacion. .

Suponiendo que pueda emboquillarse el tinel por
el lado de Amézaga, a la ordenada 560 m sobre el
nivel del mar (60 m por debajo de la del actual
corto tunel de 375 m de la divisoria), y fijando la
ordenada de Areta (empalne) en 115 m, la diferencia
del nivel resulta ser de 445 m.

Il nuevo tinel, de 5 km en la divisoria, con pen-
diente de 0,01, podria servir para bajar la rasante
en 50 m y asi restarfan 395 m de salto entre la salida
de este tunel, en las «Gradas de Altube», en su ver-
tiente cantdbrica y el empalme en las proximidades
de Areta, que pudiera hacerse en la margen derecha
del rio Nervién, en jurisdiccion de Aracaldo. Como
quiera que la linea ha de ser eléctrica, puede emplear-
se, sin inconveniente, la pendiente media de 0,02,
y con 21 km de desarrollo cabe descender 420 m, so-
brando todavia 25 m de altura respecto a los 395 ne-
cesarios y quedando disponibles esos 25 m para tra-
mos horizontales en una longitud de 1 250 m para
las estaciones de Barambio y Orozco.

Claro estd que en caso de quererse seguir el valle
del rio Orozco (o Nervién segiin los de Barambio)
en rasante préoxima a dicho valle, cabe desarrollar
el trazado con otra salida del tinel de Altube, que
podria ser mds corto pasando en viaducto la barranca
del rio, inmediatamente, para volver sobre el mismo
rio en rasante mds baja, con varios tiineles cortos,
que vendrian a resultar como de preparacién del
de la divisoria principal, utilizando las estribaciones
secundarias de su misma cuenca hasta el pie de Inoso.

Resumen

Partiendo de Bilbao y suponiendo invariable la
distancia de 21 km de Bilbao a Areta, el desarrollo
posible de un ferrocarril de via mormal, eléctrico,
hasta Vitoria y Miranda, pudiera ser:

OBRAS PUBLICAS

Arcta-Orozco-Barambio-Altube ........ 21 km [
Altube-Amézaga (tanel) . ............. 5 » ( 28 km

Amézaga-Vitoriano (empalme). ........ 2 v
Vitoriano-Vitoria (capital). ............ 23
Areta-Vitotia. . ................ 51 »

‘I'otal Bilbao-Vitoria . ........ 72 km

Arcta-Vitoriano (empalme)............ 28 km
Por la cuenca del | Vitoriano-Zuazo... 15 »
rio Bayas.. ... | Zuazo-Miranda.... 22 »
Areta-Miranda. ................ 65 »

Total Bilbao-Miranda. . ...... 86 km

Se ve que el rodeo al empalme «Vitoriano» (linea
Vitoria-Izarra), siguiendo la cuenca del rio Bayas
y separandose en Andagoya de la linea actual (Zuazo-
Izarra), alarga el recorrido en 2 km respecto a los
84 supuestos anteriormente entre Bilbao y Miranda;
mas ello va en beneficio de Vitoria, que reduce a 72 ki-
lémetros los 78 que también se supusieron entre
Bilbao y Vitoria.

Esta solucién, llegando hasta Vitoriano, exige la
construccién de 35 km de nueva linea férrea eléc-
trica, a saber:

Areta-Vitoriano (empalme) . ........ 28 km
Vitoriano-Andagoya. . . ............ 7T
TOTAL oo 35 km

v la electrificacion de los 30 km de Andagoya a Mi-
randa y de los 21 de Areta a Bilbao.

También podria seguirse un afluente del Bayas
y emboquillar el tinel principal, ya mds corto, bajo
Belunza, pasando en viaducto el rio Nervion, ca-
biendo trazados mixtos para este paso de la diviso-
ria y bajada por la cuenca de dicho rio, o sea cl
que hoy se llama Gorbea, Altube y Orozco.

Tales son los datos que, afinados debidamente y
si algtin dia se espera resolver a satisfaccién el pro-
blema de «Hinterland de Bilbao», pudieran resultar
utilizables por las fuerzas vivas interesadas en los
proyectos ferroviarios, que seguramente tendran su
oportuno desarrollo en el porvenir.

José DE UCELAY
Ingeniero de Caminos
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Béton armé. Possibilités techniques et architecturales, por
Paur, AUGROS.—Un vol. de 19 X 28 cm, con 311 péginas
y profusion de dibujos y fotografias. (Paris: Ch. Massin
et Cie., Editeurs, 51, Rue des Ecoles, 51. 1926.

Es un libro interesante, que pone de manifiesto las faci-
lidades estructurales a que se presta el hormigén armado
y los recursos arquitecténicos que permite.

Presenta ejemplos escogidos de casas, villas, fabricas,
teatros, iglesias, tribunas, depésitos, piscinas, estatuas, mu-
ros y puentes, y en ellos puede encontrar el ingeniero dis-

posiciones originales para multitud de problemas poco vul-
gares,

J. E. R.

La Guinea Espafiola y su riqueza forestal. Conferencia dad:
en el Instituto de Ingenieros Civiles por D. FERNANDO
NAJERA, ingeniero de Montes.—Un folleto de 24 X 17 cnt,
con 63 paginas, 6 planos y 47 fotograffas.—Instituto T'o-
restal de Investigaciones y Experiencias. La Moncloa.
Madrid. Aiio 1930.

Después de un ligero resumen de la historia de la Guiny«-;\
Espafiola y de breves consideraciones sobre la hidrografia.
orografia, geologia y clima de la colonia, hace el autor un
completo estudio del bosque de Guinea y de la importancii
que tiene para Espafia su explotacién. La forma amena ¥
sugerente hace agradabilisima la lectura, que recomendanios
a todo el que quiera formarse una idea de los beneficios que
puede proporcionar a nuestra nacién la valorizacion del ex-
tenso territorio que en Africa nos pertenece. oL A
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